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Resumo: Apesar de pouco estudados, os fluxos aéreos permitem analises da complexa engrenagem que move a economia global. Nesse sentido, o debate
sobre as limitagdes existentes em relagédo a participagao das companhias aéreas africanas nas rotas internacionais, em que se observa forte presenga
de empresas estrangeiras operando no continente, revela um cendrio de baixa integragdo interna e de conectividade limitada. Assim, o objetivo deste
estudo é demonstrar como se dé4 essa relagdo assimétrica entre a Africa e alguns destinos globais, tomando por base os fluxos aéreos e a presenga
hegemanica das companhias que voam para o continente. A pesquisa se alicergou em bibliografia de campos de conhecimento diversos, adicionalmente,
foram consultados documentos de 6rgdos multilaterais que regulam o setor aéreo no mundo e particularmente no continente africano, além da consulta
as bases de dados e sites que permitem identificar os fluxos de voos internacionais no continente africano. Ficou demonstrado que existem aspectos de
ordem estrutural que se relacionam a baixa capacidade de investimento dos Estados Africanos tanto em aeronaves como em infraestrutura aeroportuaria,
além dos mercados internos ainda bastante limitados.
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Abstract: Although little studied, airflows allow us to analyze the complex gears that drive the global economy. In this sense, the debate on the existing
limits in relation to the participation of African airlines on international routes, particularly to Europe, Asia and North America, where there is a strong
presence of companies foreign companies operating on the continent, imposes a scenario of weak internal integration and limited connectivity. Thus, the
objective of this study is to demonstrate how this asymmetric relationship unfolds between Africa and certain global destinations, based on air flows and
the hegemonic presence of companies that fly to the continent. The research was based on a bibliography that deals with the process of globalization,
with an emphasis on networks. In addition, agreements were consulted which regulate the sector in the world and in particular on the African continent.
The work was completed by consulting databases and websites that identify the flow of international flights departing and arriving in the main African
countries. It has been shown that certain structural aspects are linked to the low investment capacity of African states in aeronautical and airport
infrastructure, in addition to the still limited domestic markets.
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Resumen: Las redes han sido consideradas una de las representaciones mds expresivas de la globalizacién. Aunque poco estudiados, los flujos de aire
nos permiten analizar los complejos engranajes que impulsan la economia global. En este sentido, el debate sobre los limites existentes en relacion a la
participacion de las compafias aéreas africanas en las rutas internacionales, particularmente hacia Europa, Asia y América del Norte, donde hay una fuerte
presencia de compafiias extranjeras que operan en el continente, impone un escenario de débil integracién interna y conectividad limitada. Asi, el objetivo
de este estudio es demostrar cémo se desarrolla esta relacién asimétrica entre Africa y determinados destinos globales, basada en los flujos aéreos y la
presencia hegemadnica de compafiias que vuelan al continente. La investigacion se basé en una bibliografia que aborda el proceso de globalizacién, con
énfasis en las redes. Ademds, se consultaron los acuerdos que regulan el sector en el mundo y en particular en el continente africano. El trabajo se
completd consultando bases de datos y sitios web que identifican el flujo de vuelos internacionales con salida y llegada a los principales paises africanos.
Se ha demostrado que ciertos aspectos estructurales estan vinculados a la baja capacidad inversora de los estados africanos en infraestructuras
aeronduticas y aeroportuarias, ademas de los todavia limitados mercados internos.
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O debate que sustenta o presente artigo toma emprestado a obra do Professor Milton Santos
como elemento que possibilita a interpretagcdo geografica dos fendmenos socio-espaciais € 0
encontro dessa reflexdo com o quadro que caracteriza as redes de transporte, com especial énfase
no modal aéreo no continente africano.

Apesar de ser o continente que retine o maior nimero de nacdes no globo, a Africa segue sendo
0 mais pobre de todos e seu mercado de consumo e acesso a servigos ainda é bastante fragil, por
uma série de fatores, estruturais e conjunturais. Esse quadro se reflete tanto na conectividade interna,
como com outros continentes, principalmente quando se trata das redes de transporte aéreo.

Atitulo deilustracao, vale destacar que algumas rotas entre paises africanos vizinhos envolvem
vo0Ss de conexao para 0s principais centros internacionais proximos. Os voos entre a capital do Niger,
Niamey, e Bamako, no vizinho Mali, passam, na melhor das hipéteses, pela Costa do Marfim, mas
também pode haver escalas no Burkina Faso e no Togo. Se quiser viajar de Conacri, capital da Guine,
para Lagos, na Nigéria, é possivel que tenha de fazer escalas em trés cidades: Nouakchott, Paris e
Amsterdam. Istambul e Dubai também aparecem frequentemente nos itinerarios em viagens
transafricanas, em companhias como a Turkish Airlines, a Emirates ou a Air France (SANDNER;
FISSEHA; WALDYE, 2018).

Esse quadro espacial possuiria, assim, duas camadas ou dimensdes, a primeira delas
associada a infraestrutura aeroportuaria, uma segunda relacionada com os fluxos, tudo isso mediado
pela discussdo de normas e técnicas, orientando assim, as segdes principais do artigo que vao
discutir o contexto das redes aéreas africanas, com base no aporte tedrico oferecido, sem a
tradicional separacao entre o referencial e a analise do objeto.

Dessa forma, o trabalho se caracteriza como descritivo, uma vez que seu objetivo € apresentar
e discutir as redes aéreas do continente africano, a partir de um feixe tedrico que tem o Professor
Milton Santos como principal, mas ndo unico, tributario. Quanto aos procedimentos, a pesquisa se
classifica como bibliografica/documental, considerando que o debate tedrico, ja mencionado, se
complementa pela utilizacdo de informagdes constantes do portal aberto Fligth Radar, que monitora
o trafego aéreo em tempo real e possui dados relativos a todos os aeroportos do mundo, registrados
junto a Associagao Internacional de Aviagédo Civil (ICAQ), subordinada a Organizagdo das Nagdes
Unidas; além de outros documentos e acordos de organismos que regulam o setor aéreo no
continente, como a African Civil Aviation Commission (AFCAC), utilizados para contextualizar os
desafios postos e reforcar os nimeros apresentados, que ddo um panorama da aviacao civil na
Africa, enriquecidos por matérias jornalisticas.

O artigo recorre a obra de alguns tedricos, como Pierre George, Otosoa et. al., Burgos, O'Connor
e Fullhart, Diez-Pisonero, Diaz-Olariaga, Oliveira et. al., Théry, com especial destaque ao Professor
Milton Santos, na sua primeira sec¢éo; seguida por um esforgo histérico conceitual que apresenta o
processo de evolugdo das redes aéreas do continente africano, desde o inicio do século XX, que se
constitui na segunda seccao do trabalho; no seu terceiro segmento, o artigo procura situar o contexto
contemporaneo dos fluxos e da infraestrutura que da suporte ao modal aéreo na Africa; e a finalizacéo
do artigo se configura em um convite para novas abordagens sobre o objeto estudado, ndo so6 pelo
corte da interpretagdo geografica, como também pelo mergulho nesse continente ainda pouco
explorado pelo campo da geografia no Brasil.



Dessa forma, entende-se que este artigo soma-se a alguns poucos ja publicados sobre o tema,
mas também convida a comunidade académica da geografia e campos de conhecimento afins a
uma agenda de pesquisa que tenha os fluxos aéreos como elemento central na analise espacial.

O ponto de partida dessa discussao inscreve-se na compreensdo das redes de transporte
aéreo. Ja em 1937 Pierre George publicou um artigo intitulado de “Les transports aériens”, fazendo
incursoes iniciais sobre o transporte aéreo mundial, ocasiao na qual procurava expandir suas analises
para além dos continentes europeu e norte-americano, interpretando o processo de expansdo em
curso, capitaneado, principalmente, pelas companhias aéreas estatais dos paises do capitalismo
central.

Assim, lembrar as palavras do Professor Milton Santos ao dizer: “Quando gedgrafos escrevem
gue a sociedade opera no espaco geografico por meio dos sistemas de comunicacgdes e transportes,
eles estdo certos, mas a relacdo, que se deve buscar, entre 0 espago e o fendmeno técnico €
abrangente [..]" (2012, p. 37), se mostra importante, uma vez que o estudo das redes de transporte
se apresenta como um relevante recurso de interpretagdo geografica, ainda que carega de maior
visibilidade nos debates.

Além do alerta de Santos, a discussao parte de um marcador temporal, que nao
necessariamente é uma data, mas a intensificagdo do processo de globalizagdo e suas novas
caracteristicas que moldam o espaco, nas mais diversas escalas. Nesse sentido, a contribuigdo de
Santos (2005) oportuniza compreender os elementos centrais que alicergam a economia globalizada.
Nas palavras do autor: “A maqguina ideoldgica que sustenta as a¢des preponderantes da atualidade é
feita de pecas que se alimentam mutuamente e pdem em movimento os elementos essenciais a
continuidade do sistema” (2005, p. 18).

Ao tratar da globalizagdo Santos (2005) destaca que existe um componente de unicidade
técnica que esta presente em todos os tempos e nao é diferente na contemporaneidade. No entanto,
destaca que essa presenca ndo se da de forma homogénea nos territorios nacionais e sinaliza para
o principio da seletividade e da hierarquia, como uma marca da economia globalizada.

As contribuicbes de Santos permitem aclarar o contexto do transporte aéreo africano,
considerando a localizagdo de aeroportos-hubs? continentais, que operam para distribuir fluxos inter
e intracontinentais, constituindo-se em nods de conectividade em um continente marcado pela baixa
integracao entre os paises. Assim, nesses paises-hubs, estdo somados investimentos mais robustos
nos terminais aeroportuarios de algumas cidades, e nas empresas aéreas nacionais, que se utilizam
desses terminais como bases para suas redes de conexdes, carreando para 0s aeroportos-hubs
investimentos em modernizacdo, que demonstra uma realidade bastante diversas daquela
encontrada nas empresas nacionais de menor porte que possuem alcance bastante limitado nas
suas redes.

Essa realidade traduz-se nas palavras de Santos (2005) quando discute a integragéo global e
assinala a coexisténcia dos “espacos de fluidez’, com os “espacos de lentidao”, revelando a
seletividade das redes de transporte, que se estruturam a partir de l6gicas mercadoldgicas. Seria,

Segundo Doganis (2002) tais aeroportos seriam aeroporto Hub aquele que se destaca no contexto de um pais ou regido
pela sua dimenséo e pela sua atragdo de um grande numero de voos, muitos provenientes de aeroportos de menor
dimensa&o.
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portanto, um elemento constituinte de um espaco global em rede, e que possibilita deslocamentos
cada vez mais ageis, desde que esses espacos estejam integrados ao sistema mundo.

Por outro lado, a globalizagéo intensificou a formagao de aliangas, notadamente aquelas que
possuem foco na economia. Nesse sentido uma afirmagao de Santos pode contribuir para aclarar o
papel dos Estados nacionais nos blocos: “O Estado exerce, pois, um papel intermediario entre as
forcas externas e os espacos chamados a repercutir localmente essas forgas” (2002, p. 226), o que
reforga o carater seletivo do processo de integragdo global, quando se trata de distribuir “fungdes”
nos territorios. Vamos utilizar tal debate de Santos para ultrapassar a escala nacional e caminhar em
direcdo a uma perspectiva global, compreendendo que esse par dialético “inclusdo x exclusdo”
territorial pode se fazer sentir em grandes porgées do globo, a exemplo do que ocorre no continente
africano.

Recorre-se ainda a discussdo de Santos (2005) quando trata de distinguir a rapidez dos fluxos
no que ele denominou de “espaco como teatro dos fluxos”, que seria um subsistema do espaco global,
com técnicas heterogéneas, resultantes da intencionalidade e racionalidade que pautam o momento
da economia internacionalizada. Santos (2012) complementa esse quadro ao apontar que a técnica
se propaga desigualmente no espaco e, portanto, seja no passado, seja na atualidade, as redes aéreas
e a infraestrutura que lhe da suporte resulta de um conjunto de fatores que mescla mudancgas e
permanéncias quando se fala da aviagdo no continente africano.

Nos debates promovidos por Santos (2012) encontramos respostas que possibilitam situar os
elementos constituintes da rede aérea do continente africano e caracteriza-la, demonstrando sua
heterogeneidade interna, com paises mais conectados ao restante do globo, e outros absolutamente
isolados, bem como € possivel observar um padrao de conectividade intracontinental concentrado
em poucas nagoes.

Essa distribuicdo encontra explicagdo nas palavras de Santos (2012) ao concluir que os
progressos da técnica e da ciéncia levam a construgdo de objetos extremamente especializados e
eivados de intencdo. Nesse sentido, compreender a evolugdo do sistema aéreo africano e sua
configuragao atual, a ser discutida nas sec¢des seguintes, demonstra que a localizagao dos grandes
aeroportos e da constituicao de grandes companhias aéreas, com origem no continente, insere-se
em um projeto que inclui parcialmente a Africa no sistema-mundo.

Em um artigo que discutiu especificamente esse contexto do continente, Otosoa et. al. (2011)
aponta que sao poucas as cidades e, consequentemente, paises integrados ao processo de
globalizagao, elencando fatores econémicos, sociais e institucionais para o quadro. Quando se trata
dos aspectos econdmicos o autor da especial destaque as redes de comunicacdes e transporte.

Burgos (2013), j& discutia a importancia das redes de transporte como elementos de
articulacao territorial, em distintas escalas. Sua analise teve como pano de fundo o processo de
globalizagdo, e encontra complementariedade no estudo de O'Connor e Fullhart (2012) que
discutiram como os fluxos aéreos estavam associados as Cidades Globais, demonstrando que o
volume de voos, passageiros e cidades conectadas esta diretamente ligada a posicao hierarquica
desses centros urbanos classificados como Alfa, Beta e Gama, a partir de um conjunto de elementos
gue demonstram a poténcia de suas economias e sua posi¢ao de comando nos territdrios nacionais.

Diez-Pisonero (2020), em seu trabalho faz uma ampla revisdo tedrica para explicitar a
importancia de se estudar os fluxos aéreos como indicadores da organizacao territorial e da
vertebracdo do sistema global. O estudo se utiliza de medidas de conectividade para demonstrar a
forca de algumas cidades, notadamente aquelas denominadas “globais”, evidenciando o papel dos
grandes aeroportos e de sua atratividade para viajantes de negocios e lazer. Nesse sentido, o estudo
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sobre as redes aéreas em distintas partes do mundo, e em escalas diversas, pode ser revelador do
papel que algumas dessas regides possuem no sistema-mundo.

De forma adicional, investigar essas articulagbes possibilita compreender até mesmo a
centralidade de algumas cidades e suas posigdes nas redes urbanas nacionais, como demonstrou
Diaz-Olariaga (2021) ao estudar a conectividade aérea das maiores cidades colombianas, e
avangando na discusséao sobre a integracao das regides que estiveram sob dominio dos movimentos
guerrilheiros naquele pais.

Em se tratando de Brasil, Oliveira et. al. (2020), desenvolveram um estudo que associa a
densidade de fluxos aéreos a dindmica econémica do pais, revelando um processo simbiotico que,
de um lado, tem a poténcia dos mercados locais/regionais, onde estdo localizados alguns dos
grandes aeroportos do pais; e, de outro lado, esses terminais e sua movimentagao crescente sao
elementos economicamente propulsores dessas regides.

Na geografia merece destaque o trabalho de Théry (2003) que discutiu a centralidade das
cidades brasileiras a partir dos fluxos aéreos. Cabe destacar que o indicador é reconhecido pelo
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) como um elemento que reforga a centralidade de
determinadas cidades/aeroportos, ndo s6 em ambito regional, mas nacional e globalmente, como se
verifica nos estudos ja produzidos pela instituigéo.

Assim, a constituicdo de redes fomentadas a partir do processo de globalizagdo possui
configuragbes complexas, mas que também se sobrepdem quando se trata de posigao privilegiada
de continentes, paises, cidades e regides; e, nesse sentido, os fluxos aéreos, sejam na sua diversidade,
ou intensidade, denotam que 0s grandes aeroportos se constituem em elementos que podem explicar
as diferenciagdes e posicdes primazes de alguns lugares em relacdo a outros.

Este estudo se caracteriza como descritivo, do tipo bibliografico e documental, dado que seus
elementos estruturadores partem da revisao de literatura, que transitou entre distintos campos do
conhecimento, tomando como ponto de partida a obra do Professor Milton Santos, notadamente
qguando se debrucou sobre o fendbmeno da globalizacdo e seus mecanismos de reproducao. A
complexidade do objeto e a pouca producdo da geografia brasileira sobre a Africa, impds a
obrigatoriedade de ler obras estrangeiras e de outros campos do conhecimento, como a economia.

Compreender o contexto da aviacao africana requer também uma visao institucional, que veio
com a consulta a documentos de organismos multilaterais de desenvolvimento econémico, e de
regulacao do setor aéreo mundial e africano, o que possibilitou a leitura de contexto, e evidenciou
elementos decisivos para a constituicao da rede de transporte aéreo do continente.

O levantamento de dados foi feito com base na rede existente antes da pandemia do Covid-19,
desconsiderando, portanto, a excepcionalidade da emergéncia sanitaria que impos restricées aos
fluxos, com fechamento de fronteiras e novos procedimentos para a operacédo do setor aéreo. Dessa
forma, a consulta a relatérios da International Air Transport Association (IATA), da International Civil
Aviation Organization (ICAO), e da OAG Aviation, bem como o acesso a fontes eletrdnicas procurou
situar a analise em dados e informacdes antes do ano de 2020 e apos 2022 quando o setor voltou a
funcionar normalmente no mundo todo.

O percurso para construcao da pesquisa orientou-se pela utilizagéo de informacdes constantes
de portal aberto (https://www.flightradar24.com/), que monitora o trafego aéreo em tempo real e
possui dados relativos a todos 0s aeroportos do mundo, registrados junto a Associagao Internacional



de Aviagao Civil (ICAO), subordinada a Organizagao da Nagbes Unidas. Adicionalmente foi realizado
um levantamento detalhado quanto a quantidade de voos semanais, tomando-se como base os sites
de companhias aéreas, segundo a nacionalidade, operando de e para cada pais do continente, além
dos voos intercontinentais que partem ou chegam da Africa. Finalmente, foram consultados
documentos e acordos de organismos que regulam o setor aéreo no continente, como a African Civil
Aviation Commission (AFCAC), utilizados para contextualizar os desafios postos e reforgar os
numeros apresentados, que ddo um panorama da aviacdo civil na Africa e permitem fazer as
reflexdes apresentadas a sequir, ilustradas, algumas vezes, por matérias jornalisticas.

Ao introduzir a exposicao que revela a trajetéria historica das redes aéreas no continente
africano, iremos recorrer, novamente, a obra de Santos (2002) quando discute o tempo e 0 espago,
utilizando o conceito de periodizagéo e aclarando que acionar tal denominacéo so6 faz sentido quando
tratada dentro da perspectiva sistémica. Ou seja, a sequéncia de obras que serdo apresentadas relata
mais do que acontecimentos histoéricos, datados, sdo, na realidade, a constituicdo de um quadro
processual que resulta no cenario das redes aéreas africanas.

Iniciaremos o debate sobre o transporte aéreo africano recorrendo a um classico artigo de
Pierre George, de 1937, intitulado “Les transports aériens”, que ja discutia a heterogeneidade das redes
do modal na primeira quadra do século XX. Na obra de George a Europa aparece como centro do
transporte aéreo mundial, de onde se irradiam outras redes menos densas. Chama atencéo o fato do
autor estabelecer nexos com as redes de todos o0s continentes, exceto o africano que merece uma
mencao quando George se debruga sobre a companhia francesa, Air France, e denomina suas linhas
para a Africa de “grandes linhas coloniais”. A denominacdo utilizada pelo autor denuncia a
compreensao que se tinha do continente africano, em todas as dimensdes, e na sua articulagdo com
as redes de transporte, ndo seria diferente.

E importante aclarar que, o debate sobre a rede aérea africana tem no artigo de 1963 de Jean
Peltre, intitulado “L'évolution du transport aérien en Afrique” as primeiras discussdes sobre uma
estrutura marcada pela colonizagéo, seja na distribuicao de infraestrutura, dos fluxos e, sobretudo,
da nacionalidade das operadoras que conectavam o continente ao restante do mundo naquele
periodo. Em um dos paragrafos iniciais do texto o autor destaca que o espaco aéreo africano, nas
décadas de 40 e 50 do século passado, estava reservado as metropoles europeias, processo que o
autor denomina de “captura” do sistema.

Na ocasidao 0 autor apontava que a predominancia de trajetorias meridionais, ou seja, em
direcao ao continente europeu, constituia-se em um elemento que ilustrava tal I6gica, em detrimento
das ligacdes transversais que fariam a conexao entre os paises da costa indica com a costa atlantica
da Africa. No ano de 1956, segundo o autor, o Unico voo que fazia tal trajeto era da Air Liban, que
partia de Beirute, no Libano, e ia até Accra, passando por Lagos e Khartum e prossegue mostrando
gue um voo entre a atual Kinshasa, antiga Leopoldville, no Congo e Dar-Es-Salam, na Tanzania, levava
cerca de 34 horas, com uma Unica frequéncia semanal.

Na ocasido, Peltre assinalava que outras rotas apenas “arranhavam o continente”, sobretudo
aquelas que se originavam na Europa em diregao a América do Sul fazendo escalas na costa atlantica
africana, concentradas em Dakar, no Senegal. As que partiam da Europa em direcdo a Australia e
paises asiaticos se serviam do Cairo, no Egito, como escala técnica, uma vez que as aeronaves

possuiam menos autonomia para voar grandes distancias.
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A leitura proporcionada pelo autor possibilita, no entanto, identificar modificagdes, quando se
trata da quantidade de grandes aeroportos no continente que, segundo seu levantamento, estavam
localizados na bacia mediterranea, com expressividade para o Cairo e Argel, merecendo destaque
apenas Johanesburgo, na Africa do Sul. Peltre (1963) apresenta um quadro com os dez maiores
aeroportos do continente, segundo o volume de passageiros, que seriam: 1) Argel; 2) Cairo; 3)
Johanesburgo; 4) Oran; 5) Salisbury (atual Harare); 6) Nairébi; 7) Dakar; 8) Benin; 9) Durban; e 10)
Tunis, respectivamente. Esse quadro atualmente encontra-se bastante alterado, conforme se verifica
pelos dados, apurados em 2023, pela IATA: 1) Cairo; 2) Johanesburgo; 3) Cidade do Cabo; 4) Adis
Abeba; 5) Casablanca; 6) Lagos; 7) Hurghada; 8) Nairdbi; 9) Durban; e 10) Tunis.

Peltre (1963) prossegue informando que no periodo da descolonizagédo, muitos dos paises,
agora livres, procuraram aderir aos acordos multilaterais de instituicdes que regulam o transporte
aéreo mundial, mas encontraram dificuldades, face a exigéncias técnicas e estruturais para operar, 0
que limitou a expansado da aviagdo comercial africana, e acabou por fortalecer a presenca das
companhias das antigas metropoles, como exploradoras das rotas externas e internas da grande
parte dos paises do continente.

Anos depois do trabalho de Peltre, Beron publicou em 1976, o artigo “L'association Air Afrique-
UTA et les transports aériens dans les pays d'Afrique Noire francofone”, que analisou o transporte
aéreo na Africa, enfatizando a associacéo entre a maior empresa do continente com uma congénere
francesa, demonstrando a perpetuacao da dependéncia em relacdo as companhias metropolitanas,
guando se tratava de expandir a rede.

Nesse mesmo periodo, décadas de 1960 e 1970, algumas nagdes africanas constituiram
empresas aéreas denominadas “Multibandeiras” pertencentes a governos de distintos paises, que se
associavam na tentativa de compartilhar os altos custos de operacao associados ao modal aéreo, a
exemplo da Central African Airways, East African Airways e West African Airways Corporation, que
foram a faléncia (AMANKWAH-AMOAH; DEBRAH, 2014).

Esse quadro de crise das empresas, nos anos 1980 e 1990, coincide com o receituario liberal,
marcado pela diminuicdo das funcdes estatais e no caso da Africa isso se deu também no ambito
dessas empresas “Multibandeiras”. Dentre as companhias aéreas que surgem desse processo, pode-
se mencionar a Kenya Airlines e a Senegal Airlines (DEBRAH; TOROITICH, 2005; GOKGUR; JONES,
2006), que evidenciaram o processo em marcha de conectividade para mercados lucrativos, dentro
e fora do continente.

Anos depois, em 2007, foi a vez de Frédéric Dobruszkes e Hugo Mwanza Wa Mwanza
discutirem a rede aérea subsaariana, qualificando-a como pobre e reforcando sua dependéncia das
companhias aéreas europeias e da baixa integracdo entre os paises, levando a questionar qual seria
0 papel do continente no sistema mundo. Essa perspectiva se complementa pelo trabalho de Geyer
(2019), ao concluir que as cidades dessa porgao do continente africano estdo “desconectadas” do
processo de globalizacao.

O primeiro elemento que demonstra essa fragil integracdo do continente africano as redes
mundiais de transporte aéreo reside no fato de 19 paises ndo possuirem sequer uma companhia
aérea internacional, outros 22 paises possuirem apenas 1 companhia aérea internacional; e apenas
4 dos paises do continente possuirem mais de 3 companhias aéreas internacionais (OAG, 2023).
Ressalte-se que deter uma empresa area internacional, também nédo assegura conectividade, pois
algumas dessas empresas possuem alcance bastante limitado, quase sempre alcangcando apenas
as nagoes vizinhas, sendo muito raro que as mesmas operem ligacdes intercontinentais.



Assim, essa baixa conectividade também se manifesta internamente no continente e é
reconhecida pela Organizacao Internacional de Transporte Aéreo — IATA, que em relatério de 2023,
ao tratar da Africa assinala: “[...] um continente geograficamente vasto, mas ndo bem conectado” (p.
48). Bassens et. al (2012) apontam que a expansdo do modal aéreo no continente africano foi
concentrado em poucas cidades, e que ainda se perpetua um cenario de baixa conectividade com
nacdes que ndo possuem litoral, na por¢do do Sahel e da Africa Central.

Um segundo aspecto que evidencia o fendbmeno de baixa conectividade interna do continente
expressasse na presenga de transportadoras de outros continentes, ou de paises africanos mais
desenvolvidos, servindo como opgdes para trajetos internacionais. Soma-se 12 paises que nao
possuem voos internacionais servidos por transportadoras africanas; ja 15 paises tém apenas voos
internacionais servidos por transportadora africana para rotas internas no continente, ou seja, nao
possuem nenhuma ligagdo com outros continentes (OAG, 2023).

De forma complementar a ilustragcdo sobre o alcance dessas redes, vale mencionar que 11
paises estdo conectados a mais de 20 destinos internacionais servidos por transportadoras
africanas, 7 paises possuem ligagdes com mais de 60 destinos internacionais e 4 paises estdo mais
conectados a destinos internacionais fora da Africa do que dentro do continente, como encontra-se
detalhado na Quadro 1. Quando se trata de frequéncias, 35 paises africanos tém menos de 20 voos
internacionais por dia, enquanto os 5 principais paises concentradores dos fluxos aéreos possuem
mais de 100 voos internacionais didrios (OAG, 2023).

— Cidades africanas mais conectadas aos demais continentes, por via aérea

Cidade Rotas | Africa Oriente Asia | Europa | Américas | Oceania
Médio
Accra 36 24 2 1 7 2 0
Adis-Abeba 108 69 12 11 13 3 0
Argel 94 43 6 4 39 2 0
Cairo 97 31 30 8 26 2 0
Casablanca 113 53 7 7 46 5 0
Cidade do 35 25 2 1 7 0 0
Cabo

Dar es Salam 42 33 5 1 3 0 0
Durban 15 14 1 0 0 0 0
Johanesburgo 93 71 6 4 7 3 2
Kampala 27 21 3 1 2 0 0
Lagos 43 31 4 1 5 2 0
Nairobi 82 62 10 5 5 0 0
Tunis 82 34 8 2 37 1 0

Fonte: Elaborado pelo autor com informagées da OAG, 2023.

Essa distribuicao de voos e fluxos pode ser comprovada em face dos numeros de conexdes,
que sinalizam para um percentual de aproximadamente 30% dos passageiros internacionais da Africa
que viajaram em voos de conexao, e até 22% do trafego internacional entre Estados africanos foram
voos de conexdo (OAG, 2023). O quadro comprova que os grandes hubs aeroportudrios do continente
africano, servem também como portées de entrada para outros paises, ao se observar que os
aeroportos com maior nimero de ligacdes internacionais, também coincidem com aqueles que tem
maior capilaridade para nacdes da Africa.



Estudos da IATA (2023), confirmam um novo quadro relacionado a conectividade aérea dos
paises africanos com as redes globais, considerando que dos anos de 2014 a 2019, a Africa do Sul
se mostrava primaz, sendo substituida pelo Egito, em 2023. Apesar dessa nova configuragao do
mercado, a nagao sul-africana ainda se perpetua como o maior mercado interno do continente
africano, enquanto o Egito se conecta principalmente com a Europa e com os paises da comunidade
arabe, como se observa nas ligagdes que partem do Cairo.

Esse mesmo padréao se observa em relagdo a outros paises da bacia mediterranea,
principalmente aqueles que foram colbnias da Franga que, em geral estabelecem ligagbes com a
capital francesa, e com outras cidades importantes daquele pais. Ressalte-se que para as populagées
do velho continente esses paises sdo destinos procurados durante as férias de verao e, portanto, o
turismo se constitui em um motor para o elevado numero de frequéncias.

Apesar de apresentarem menos ligagoes com o continente asiatico, a analise mais detalhada
aponta para concentracdo de voos que partem da Africa rumo a China e a india, duas nacdes em forte
processo de crescimento econdmico, que encontraram no continente africano terreno fértil para seus
projetos expansionistas, com investimentos em infraestrutura, incluindo varias nagdes da Africa no
projeto da Nova Rota da Seda (BASSENS et. al,, 2012).

Quando se trata do continente americano as ligagdes sao rarefeitas, se concentrando em trés
paises: Estados Unidos, Brasil e Canadg; e excetuando-se os voos operados pelas grandes (e poucas)
empresas areas africanas, as ligagbes sado operadas exclusivamente pelas companhias norte-
americanas ou canadenses. Esse quadro se deve, de forma similar ao da Europa, as restricbes a
determinadas companhias e aeronaves, que nao apresentam niveis de seguranga em acordo com o
exigido pelos governos desses paises da América do Norte.

Em termos de frequéncias internacionais oferecidas, para 23 Estados africanos 80% dos
servicos aéreos internacionais séo oferecidos por transportadoras africanas, e para 50 Estados
africanos, mais de 50% dos servicos aéreos internacionais sdo oferecidos por transportadoras
africanas (OAG, 2023). E necessdrio destacar que af sdo contabilizados os dados relativos as ligacées
intra continentais. Quando se trata de voos para alguns mercados fora do continente africano a
atuacdo das companhias da Africa sdo muito limitadas.

Ha que se destacar ainda que apenas 7 paises representam mais de 90% da frota de aeronaves
da Africa, e a capacidade de investimentos da maioria dos Estados africanos é reduzida para realizar
investimentos e manutencao de aeronaves. No total, as cinco maiores companhias aéreas
domiciliadas na Africa detinham, em 2022, 40% da capacidade de assentos ofertados nos voos
internacionais, e somente a Ethiopian Airways, a maior do continente, concentra 14% de toda a
capacidade (OAG, 2023). Essa concentragdo também se revela no dominio dos aeroportos hubs,
conforme mostra o estudo da OAG (2022), onde demonstra que 52% dos voos internacionais para o
Cairo sdo operados pela Egyptair, e 93% dos voos internacionais para Adis Abeba sdo controlados
pela Ethiopian Airways.

Esses impedimentos operacionais contribuem, para que boa parte das companhias, nao
alcancem paises de outros continentes, denotando um quadro de baixa capacidade de investimentos,
reduzidas margens de lucros, altos custos de operacao, em meio a um mercado ainda muito limitado,
devido as condi¢des socioeconémicas de grande parte dessas nagbes. Os fatores de ocupacao
meédios das companhias aéreas africanas tém sido continuamente inferiores a média mundial, em
patamares abaixo de 70%, exceto pela melhoria observada em 2017 em linha com o aumento do fator
de ocupacao medio mundial; mas € incerto se a tendéncia continuara considerando a volatilidade do
crescimento do trafego (OAG, 2023). Todos os Estados africanos estdo enfrentando taxas de
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ocupacao de suas companhias aéreas abaixo da média mundial, indicando a necessidade de otimizar
a utilizacdo da capacidade das companhias aéreas da regiao.

Em 2020, as companhias aéreas da Africa perderam cerca de USS$ 7,7 bilhdes, e cerca de oito
companhias aéreas entraram em faléncia. Em 2022, as companhias aéreas africanas perderam USS
638 milhdes, reduzindo os prejuizos para USS 213 milhdes em 2023 (OAG, 2023).

A capacidade média didria de voos operados por uma companhia aérea domiciliada na Africa
em 2022 foi de 24, ja na Europa a média foi de 51, sugerindo que cada transportadora tem pelo menos
o dobro de escala operacional, em relagdo as congéneres do continente africano (OAG, 2023). Com a
escala vem a eficiéncia e outra parte da eficiéncia se reflete no tipo de aeronave operada. Olhando
para os dados do ano de 2023, destaca-se um dos maiores desafios enfrentados pela aviagcao na
Africa: a necessidade de utilizacdo de pequenos tipos de aeronaves.

Mais de dois quintos dos voos programados foram operados com aeronaves Turboélices,
enguanto outros 20% foram operados por jatos regionais, resultando em mais de 61% de todos os
voos sendo operados por aeronaves que normalmente tém menos de 50 assentos por voo (OAG,
2023). Para qualquer companhia aérea, criar uma rede sustentavel de turbopropulsores/jatos
regionais é um desafio, normalmente exigindo altas tarifas de venda e alta utilizagdo de aeronaves e,
embora as tarifas sejam elevadas, os impostos punitivos continuos aplicados efetivamente
desencorajam o estimulo da demanda em todos os paises, exceto nos mais ricos ou mercados
turisticos.

A produtividade no outro extremo do espectro, nas frotas de fuselagem larga das companhias
aéreas africanas, destaca outra série de desafios e ineficiéncias. Ha varias companhias operando
com pouca frequéncia aeronaves de médio ou grande porte. Enquanto companhias aéreas como a
Ethiopian, Air Mauritius e South African estéo se esforgando para alcancar alta performance com
suas aeronaves, companhias como Rwanda Air, Air Peace e Uganda Airlines utilizam suas aeronaves
para menos de dois voos por dia, operagbes pouco eficientes por qualquer critério de medigao.

Em 2023, cerca de 264 companhias aéreas de todo o mundo operaram para o continente em
algum momento; esse é 0 numero mais alto em muitos anos, sendo 120 dessas companhias aéreas
domiciliadas na Africa, o nimero mais alto nos tltimos doze anos, embora seja a parcela proporcional
mais baixa desde 2010 (OAG, 2023).

Esse quadro pode ser sumarizado em um pressuposto: a rede aérea africana ainda retrata o
quadro de pobreza que marca o continente, refletindo-se na baixa articulagdo entre seus paises,
marcados pela infraestrutura de transporte ainda deficitaria e rarefeita, e apresenta-se fortemente
dependente de grandes companhias estrangeiras. Segundo a IATA (2023), elementos como elevados
impostos e taxas, infraestrutura inadequada, lacunas de capacidade e competéncias, se acumulam
para tornar a Africa “[...] um ambiente de crescimento aquém do ideal” (p. 48) no mercado aéreo
global.

Bassens et. al. (2012) destacam que o espago aéreo africano assemelha-se a uma manta de
retalhos, considerando que as ligagdes diretas dependem de uma série de acordos bilaterais. Assim,
a estrutura atual da rede area africana € um legado da era colonial: muitos paises independentes
continuam a ter vinculos mais estreitos com as antigas poténcias coloniais na Europa do que com
outros paises no proprio continente.

O Mercado Africano Unico de Transporte Aéreo, ou SAATM, estabelecido em 2018, trata-se de
um projeto emblematico projetado para criar um mercado Unico de transporte aéreo unificado na
Africa. Organizado pela Associagdo Internacional de Transporte Aéreo (IATA) encontra-se em
implantacao, sendo seu principal pilar a liberalizagdo do mercado de transporte aéreo do continente.
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Segundo a AFCAC, a consolidagdo do Acordo pode vir a gerar USS 4,2 bilhdes em produto interno
bruto adicional, 600.000 novos empregos, uma redugao de 27% nas tarifas.

Um dos mecanismos centrais do acordo € a criagdo de novas rotas sem a necessidade de
reciprocidade nos servicos, e 17 paises ja concordaram em testar a iniciativa, de um total de 35 paises
que sdo signatarios do Mercado, o que representa 80% do mercado de aviagdo existente na Africa®.
No bojo do SAATM existem negociac¢des para criagdo de uma nova companhia aérea continental
apds um pacto entre a South African Airways e a Kenya Airways (FERREIRA, 2021).

O Acordo ainda prevé que as companhias aéreas dos Estados-membros tenham acesso
gratuito aos aeroportos dos outros Estados membros, o que significaria menos tramites burocraticos,
e a possibilidade de queda nas tarifas, sobretudo, nos voos transafricanos.

Cabe ressaltar, no entanto, que, a redugao da burocracia no espago aéreo do continente €
discutida ha décadas. Mas acordos anteriores, como o de Yamoussoukro em 1999, ficaram pelo
papel, considerando que diversos paises tentaram proteger as suas empresas estatais de uma maior
competigao no mercado.

Chama atencao a quantidade de estudos académicos e institucionais advogando pela
liberalizacdo do mercado area do continente, reduzindo problemas de ordem estruturais que estao
na economia, nas estruturas sociais e na institucionalidade, a exemplo do relatério produzido por
Njoya e Christidis (2017), sob patrocinio da Comissdo Europeia, que pouco tocou nesses aspectos, e
sua maior preocupagao foi com entrada de grandes companhias do oriente médio, em particular a
Emirates e a Turkish Ailines, que de fato exercem um amplo dominio na conectividade com a Africa.

Outro fator que contribui para essa baixa integracao da maior parte dos paises africanos ao
mundo e entre si, esta nas grandes aliangas de companhias aéreas que operam mundialmente —
Oneworld, Skyteam e Star Alliance — que contam na totalidade com 58 empresas areas de grande
porte, sendo somente cinco delas do continente africano, e ndo por coincidéncia, sdo aquelas que
concentram a maior parte dos fluxos aéreos da Africa, 0 que corrobora para o alto percentual de
viajantes em voos de conexao. Assim, 0S aeroportos e paises que sediam tais empresas se tornam
hubs continentais, e pontos de conectividade com a rede aérea global.

O estudo sobre as redes aéreas africanas, ndo é somente uma discussao sobre articulacao,
integracao, tecnologias, segregacao, desigualdades, € um convite a novas interpretagdes do espaco
geografico, como destacado por Santos (2012) ao dizer que tomar os sistemas de transporte como
elemento de analise requer estabelecer conexdes abrangentes, sem reduzir o fenébmeno a aspectos
meramente técnicos.

Nesse sentido, foi possivel compreender que a baixa articulagdo do continente africano, por
vias aéreas, seja entre paises da Africa, ou dessas nacdes com o restante do mundo, resulta de um
complexo e rico contexto de elementos estruturais que se retroalimentam ao iniciar com a incipiéncia
dos mercados internos, considerando que a grande parte dos paises do continente ainda € marcada
pela pobreza crénica. Assim, parece sO haver potencial para que as redes atendam demandas
externas e, portanto, é o fluxo “de fora” que orienta a oferta para dentro do continente.

Ainda associado a questdes estruturais, vale lembrar que as nagdes do continente se tornaram
independentes, mas nao se libertaram do julgo de suas metrépoles, principalmente quando se trata

Quénia, Etidpia, Ruanda, Africa do Sul, Cabo Verde, Costa do Marfim, Camar&es, Gana, Marrocos, Mogambique, Namibia,
Nigéria, Senegal, Togo, Zambia, Niger e Gabao.
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de ajudas externas, considerando que os Estados nacionais sdo bastante débeis, principalmente sob
0 aspecto de investimentos e regulacdo de ambiente econémico, o que perpetuou um quadro de forte
dependéncia desses paises em relacdo ao norte global, quando se trata de conectividade aérea, uma
vez que trata-se de um setor de alto custo.

Dessa forma, alguns grandes agentes econémicos do setor aéreo encontraram terreno fértil
para acentuar o padrdao de dependéncia, que teve em um primeiro momento a forte presenca das
empresas europeias que, mais recentemente, viram as companhias aéreas do oriente médio se
expandirem de forma jamais vista no continente africano. Essa estratégia, inclusive, combina
articulacdo dos paises africanos por meio aéreo, criando facilidades, mas também abre portas para
que essas nacdes do oriente meédio ampliem investimentos em outros setores econdmicos,
disputando com a China o protagonismo de novos “parceiros” no desenvolvimento da Africa.

A baixa integracao interna demonstra que a Africa segue sendo uma colcha de retalhos, com
paises conflagrados internamente, mas também, como um continente que possui enormes desafios
para amalgamar-se como mercado unico, ou a0 Menos como agrupamentos menores de paises,
reforcando um padréao de relagbes de subordinagao que agora ja ndo estao limitadas exclusivamente
as suas antigas metropoles. Essa rarefacdao de ligacdes relaciona-se ao principio associado ao
transporte aéreo, visto como um modal de alto custo para as pessoas, bem como apresentar custos
elevados para deslocamento de bens de alto valor agregado, revelando que no continente africano
tais mercados ainda se mostram incipientes.

Por fim, os elementos trazidos nesse artigo sdo um convite aos gedgrafos para mergulhar no
mundo dos fluxos e transportes, como um meio de interpretacdo dos fendbmenos espaciais, ou seja,
sao pontos de partida para ampliagdo da agenda de pesquisa, utilizando uma abordagem ainda
pouco explorada no campo, mas que apresenta grande potencial de analise e explica¢do da realidade,
nas mais diversas escalas.
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