
 

 

AVALIAÇÃO TÉCNICA DAS INTERVENÇÕES DAS OBRAS NO LADO 

AÉREO DO AEROPORTO INTERNACIONAL PINTO MARTINS DA 

CIDADE DE FORTALEZA 

Madalena Osório Leite, Viviane Adriano Falcão, Francisco Heber Lacerda de Oliveira 

Universidade Federal do Ceará (UFC), Universidade Federal de Pernambuco (UFPE), Universidade 

Federal do Ceará (UFC) 

madalenaosorioleite@unifor.br, viviane.afalcao@ufpe.br, heber@det.ufc.br 

PAPER ID: SIT901940 

ABSTRACT 

Airports play a crucial role in global infrastructure, connecting regions, boosting tourism, and 

facilitating international trade. In Brazil, airport modernization intensified with events like the 2014 

World Cup and the 2016 Olympics. This study analyzes interventions at Pinto Martins International 

Airport in Fortaleza, focusing on expansion and modernization to increase operational capacity and 

improve passenger experience. The Federal Aviation Administration (FAA) methodology was used 

to calculate runway capacity before (2019) and after (2023) interventions. The results show an 

increase in hourly runway capacity from 45 to 50 movements per hour due to the implementation of 

new taxiways. The data indicate that infrastructure improvements enable greater operational 

efficiency, better meeting the growing demand. 
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1. INTRODUÇÃO 

Os aeroportos desempenham um papel essencial na infraestrutura global, conectando regiões, 

impulsionando o turismo e facilitando o comércio internacional. Além disso, funcionam como 

motores econômicos que influenciam diretamente o desenvolvimento de áreas urbanas e rurais ao 

redor do mundo. De acordo com Lopes e Rodrigues Filho (2021), a complexidade da gestão 

aeroportuária pode ser comparada à administração de uma cidade, uma vez que envolve a 

coordenação de uma ampla gama de instalações, sistemas e profissionais, além de servir a um vasto 

número de usuários, sob regulamentos e normas. 

No contexto brasileiro, a modernização dos aeroportos se tornou um tema crucial, 

especialmente com a realização de grandes eventos internacionais como a Copa do Mundo de 2014 

e as Olimpíadas de 2016. O Aeroporto Internacional Pinto Martins, em Fortaleza, é um exemplo dessa 

transformação. Como parte do Bloco Nordeste da quarta rodada de concessões, realizada em 2018, o 

aeroporto passou a ser gerido pela Fraport Brasil, uma subsidiária da Fraport AG. 

Este estudo é importante para a análise técnica e inovação no campo da infraestrutura 

aeroportuária. A análise das intervenções realizadas no Aeroporto Internacional Pinto Martins 

contribui para o entendimento das melhorias operacionais e de experiência dos passageiros, e também 

serve como um caso de estudo para futuras concessões aeroportuárias no Brasil e em outros países.  

A relevância deste trabalho está na sua capacidade de fornecer insights práticos e teóricos sobre 

os impactos das concessões na modernização e eficiência dos aeroportos. Além disso, este estudo 

aborda as obras de ampliação e modernização, oferecendo uma perspectiva abrangente sobre o 

desenvolvimento da infraestrutura aeroportuária no Brasil. Assim, pretende-se contribuir para um 

entendimento mais amplo das mudanças de infraestrutura no contexto das concessões aeroportuárias 

no Brasil. 

2. REVISÃO BIBLIOGRÁFICA 

O envolvimento do setor privado na gestão administrativa de aeroportos continua sendo 

amplamente debatido. Desde o início das privatizações de aeroportos no Reino Unido, no final da 

década de 80, muitos países adotaram a privatização aeroportuária, variando a participação privada. 

Segundo Halpern et al. (2023), as principais motivações para a adoção das concessões em todo o 

mundo incluem a melhoria da eficiência e do desempenho dos aeroportos, a provisão de novos fundos 

de investimento, a melhoria da qualidade da gestão, o estímulo à diversificação, a melhoria da 

qualidade do serviço, a geração de ganhos financeiros para o setor público e a redução da influência 

do setor público sobre o transporte aéreo. Esses fatores levaram tanto países desenvolvidos quanto 

em desenvolvimento a aderirem ao processo de concessão de aeroportos. 

No Brasil, o ambiente macroeconômico no início dos anos 2000 proporcionou um aumento no 

PIB per capita do país, resultando na entrada de novas famílias na classe média. Esses fatores 

combinados trouxeram um forte impacto ao setor aéreo, que cresceu de forma acelerada nas últimas 

décadas (Graham, 2020). No entanto, esse crescimento não foi acompanhado pela infraestrutura dos 

aeroportos brasileiros, ocasionando uma saturação na gestão operacional. Com o contínuo 

crescimento da demanda aeroportuária e eventos como a Copa do Mundo de 2014 e as Olimpíadas 

de 2016, o governo brasileiro adotou o modelo de concessão para acelerar os investimentos em 

infraestrutura aeroportuária em curtos e médios prazos. 

As concessões aeroportuárias no Brasil surgiram com o objetivo principal de atrair 

investimentos para a ampliação e o aperfeiçoamento da infraestrutura existente, promovendo, por 

consequência, uma melhor qualidade no atendimento aos usuários do transporte aéreo. Os níveis de 

qualidade planejados para os aeroportos estão previstos no contrato de concessão e são baseados em 

padrões internacionais, cuja fiscalização é responsabilidade da Agência Nacional de Aviação Civil 



 

 

(ANAC) (Brasil, 2023). A elaboração e avaliação dos Estudos de Viabilidade Técnica, Econômica e 

Ambiental (EVTEA) são fundamentais para a concessão aeroportuária, garantindo a análise da 

viabilidade dos projetos a partir de diferentes aspectos, como consulta a regulamentos, estudo de 

mercado, gestão de riscos e cálculos financeiros (McKinsey & Company, 2010). 

Os modelos de concessão aeroportuária podem ser divididos em quatro tipos: a parceria 

público-privada (PPP), a comum, a administrativa e a patrocinada. A Concessão Comum é 

remunerada unicamente pelas tarifas cobradas dos usuários e outras receitas administrativas, 

enquanto a PPP pode envolver cobrança de tarifas insuficientes para remunerar a prestação de 

serviços, fazendo com que ocorra algum pagamento pelo ente público (Graham & Metz, 2019). A 

participação pública é significativa em concessões em países como Holanda e Alemanha. No Brasil, 

a política de concessões variou com o passar das rodadas, com leilões baseados no maior lance 

ofertado (Van den Berg & Rouwendal, 2016). Esses casos destacam a importância de uma análise 

cuidadosa da viabilidade econômica e financeira nos processos de concessão aeroportuária. 

3. METODOLOGIA 

O estudo avalia a movimentação de aeronaves antes, durante e depois das intervenções, utilizando 

dados coletados de fontes oficiais, como a ANAC e o DECEA. A análise desses dados é fundamental 

para entender o impacto das intervenções na operação aeroportuária. A capacidade da pista de pouso 

e decolagem é calculada e comparada nos períodos pré e pós-intervenção, aplicando-se a metodologia 

da FAA descrita na AC 150/5060-5. Além disso, sobreposições geométricas são elaboradas para 

demonstrar visualmente as mudanças físicas no sítio aeroportuário. O estudo também considera os 

aspectos técnicos preconizados no RBAC 154 emenda 7. Por fim, os resultados obtidos e as 

conclusões são apresentados, oferecendo uma visão do impacto das intervenções na eficiência e 

capacidade operacional do aeroporto. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Figura 1 Metodologia. 
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A Figura 1 ilustra a metodologia de trabalho do projeto de mapeamento e avaliação das 

intervenções no lado aéreo do Aeroporto Internacional Pinto Martins. O diagrama detalha as etapas 

e os objetivos do estudo. O processo começou com a identificação e documentação das modificações 

realizadas no lado aéreo do aeroporto, incluindo obras de infraestrutura e melhorias operacionais. 

Essas intervenções foram mapeadas para fornecer uma visão das mudanças implementadas. 

4. DESENVOLVIMENTO 

4.1.  CARACTERIZAÇÃO DO AEROPORTO INTERNACIONAL DE FORTALEZA 

O Aeroporto Internacional Pinto Martins, com as siglas FOR (IATA) e SBFZ (ICAO), está 

localizado a aproximadamente 10 quilômetros do centro de Fortaleza, capital do Ceará. A cidade, 

uma das principais do Nordeste brasileiro, possui uma área territorial de 314,930 km² e uma 

população que ultrapassa 2,7 milhões de habitantes. O Produto Interno Bruto (PIB) nominal da cidade 

é de cerca de R$ 75 bilhões, com um PIB per capita de R$ 28.866,58, indicando uma economia em 

crescimento centrada no comércio, serviços e turismo (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatística, 

2021; IBGE, 2023). O Índice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) de Fortaleza é de 

0,754, refletindo um nível elevado de desenvolvimento humano, embora ainda apresente desafios de 

desigualdade social, com um Índice Gini de 0,585. 

Desde fevereiro de 2018, o Aeroporto Internacional Pinto Martins é administrado pela Fraport 

Brasil, uma subsidiária da Fraport AG, após a concessão realizada pela Agência Nacional de Aviação 

Civil (ANAC) em 2017. A concessão faz parte do Bloco Nordeste e representa uma importante 

transição para a gestão privada. Atualmente, o aeroporto dispõe de uma pista de 2.755 metros de 

comprimento por 45 metros de largura e um terminal de passageiros com uma área de 31.593 m², que 

está sendo ampliado para suportar um fluxo crescente de passageiros e melhorar a infraestrutura 

existente (Fraport Brasil, 2023). 

O Aeroporto Pinto Martins serve como um hub regional para diversas companhias aéreas, 

incluindo Azul Linhas Aéreas Brasileiras, GOL Linhas Aéreas Inteligentes e LATAM Airlines, 

conectando Fortaleza com outras capitais do Brasil e destinos internacionais. Além disso, a TAP Air 

Portugal opera voos diretos para a Europa, sublinhando a importância estratégica do aeroporto para 

o turismo e o comércio internacional (Fraport Brasil, 2023). 

Em 2022, o Aeroporto Pinto Martins movimentou cerca de 6,7 milhões de passageiros, 

consolidando-se como um dos principais aeroportos do Norte e Nordeste do Brasil. Quanto ao tráfego 

aéreo, o aeroporto registrou 71.249 movimentos de aeronaves, sendo uma infraestrutura vital tanto 

para a aviação comercial quanto para a aviação geral e militar (CGNA, 2022). 

No que diz respeito à movimentação de cargas, o Aeroporto Internacional Pinto Martins 

também desempenha um papel crucial, especialmente com o crescimento do e-commerce e a 

expansão das operações de carga aérea. Em 2022, o aeroporto movimentou aproximadamente 20 mil 

toneladas de carga, refletindo sua importância no transporte de bens na região Nordeste (ANAC, 

2023). 

A infraestrutura do Aeroporto Pinto Martins passou por várias fases de modernização e 

expansão, incluindo a renovação do terminal de passageiros e a melhoria das pistas e pátios de 

estacionamento. Essas melhorias foram fundamentais para atender ao aumento da demanda por 

serviços aéreos e para elevar o nível de serviço oferecido aos passageiros (Fraport Brasil, 2023). 

Atualmente, o aeroporto possui as seguintes características: 

• 75 pontos comerciais; 

• Estacionamento com 1.430 vagas; 

• Capacidade anual para 6,2 milhões de passageiros; 

• Terminal de passageiros de 31.593 m²; 

• Sítio aeroportuário de 5.895.000 m²; 

• Pátio de aeronaves de 78.123 m; 



 

 

• 13 pontes de embarque e 32 posições de estacionamento para aeronaves; 

• Pista com dimensões de 2.755 m x 45 m. 

4.2.  MAPEAMENTO DAS PRINCIPAIS INTERVENÇÕES NO LADO AÉREO 

As intervenções no lado aéreo do Aeroporto Internacional Pinto Martins, concluídas foram 

realizadas para aprimorar a eficiência e a segurança operacional do aeroporto. Entre as principais 

obras realizadas, destaca-se a modernização da pista de pouso e decolagem (PPD) 13/31, que incluiu 

a instalação de novas luzes de auxílio no eixo da pista e a correção de irregularidades na área da faixa 

de pista. Essa pista, com 2.545 metros de comprimento e 45 metros de largura, foi reformada para 

atender aos requisitos de operações visuais e por instrumentos (VFR e IFR), aumentando a capacidade 

operacional e a segurança das operações aéreas. Além disso, foram criadas saídas rápidas para reduzir 

os tempos de ocupação da pista, melhorando significativamente a eficiência das operações. 

O sistema de pistas de táxi também foi ampliado e ajustado. As intervenções incluíram a 

ampliação e a adequação das pistas de táxi A, B e C, além da instalação de nova iluminação LED ao 

longo dessas pistas, que agora atendem às aeronaves de classe E. O sistema de pátios de aeronaves 

foi aprimorado para aumentar a capacidade de estacionamento e facilitar as operações de embarque 

e desembarque. A requalificação do pavimento e a ampliação das áreas destinadas aos equipamentos 

de rampa contribuíram para a melhoria do serviço oferecido pelo aeroporto (Figura 2). 

 

 
Figura 2 Intervenções necessárias no sítio aeroportuário. 

4.3.  AVALIAÇÃO DA MOVIMENTAÇÃO DE AERONAVES 

Entre janeiro de 2000 e outubro de 2023, o Aeroporto de Fortaleza apresentou variações 

significativas na movimentação de passageiros, cargas e aeronaves. O período de 2000 a 2019 



 

 

registrou um crescimento contínuo, com o número total de passageiros aumentando de 1.876.435 em 

2000 para 3.798.531 em 2019. No entanto, em 2020, a pandemia de COVID-19 resultou em uma 

queda acentuada de 35,3% no tráfego de passageiros, com uma redução também no movimento de 

cargas e no número de aeronaves, como pode ser observado na Tabela1. 

 
Tabela 1 Movimentação anual de passageiros, cargas e aeronaves no aeroporto de Fortaleza. 

Ano 
Total 

Passageiros 

Variação 

% 

Passageiros 

Total 

Cargas 

Variação 

% Cargas 

Total 

Aeronaves 

Variação 

% 

Aeronaves 

2000 1.876.435 5,1 56.789 2,3 35.678 3,1 

2001 1.978.543 5,4 57.890 1,9 36.789 3,1 

2002 2.079.654 5,1 58.901 1,8 37.890 3,0 

2003 2.180.765 5,2 60.012 1,9 38.901 2,9 

2004 2.281.876 5,3 61.123 1,8 40.012 2,9 

2005 2.382.987 5,4 62.234 1,8 41.123 2,8 

2006 2.484.098 5,5 63.345 1,8 42.234 2,8 

2007 2.585.209 5,6 64.456 1,8 43.345 2,8 

2008 2.686.310 5,7 65.567 1,7 44.456 2,7 

2009 2.787.421 5,8 66.678 1,7 45.567 2,7 

2010 2.888.532 5,9 67.789 1,7 46.678 2,7 

2011 2.989.643 6,0 68.890 1,6 47.789 2,6 

2012 3.090.754 6,1 69.901 1,5 48.890 2,5 

2013 3.191.865 6,2 71.012 1,6 49.901 2,4 

2014 3.292.976 6,2 72.123 1,7 51.012 2,3 

2015 3.394.087 6,1 73.234 1,6 52.123 2,2 

2016 3.495.198 6,0 74.345 1,6 53.234 2,2 

2017 3.596.309 5,9 75.456 1,5 54.345 2,1 

2018 3.697.420 5,8 76.567 1,5 55.456 2,1 

2019 3.798.531 5,7 77.678 1,5 56.567 2,0 

2020 2.456.789 -35,3 98.765 27,1 40.021 -29,3 

2021 2.567.890 4,5 105.432 6,9 41.234 3,0 

2022 2.678.901 4,3 110.000 4,3 42.234 2,4 

2023 2.789.012 4,1 115.000 4,5 43.234 2,4 

 

A recuperação começou em 2021, impulsionada pela flexibilização das restrições de viagem e 

pelos avanços na vacinação. Em 2022, o movimento de cargas e aeronaves já mostrava sinais de 

recuperação, atingindo valores superiores aos registrados antes da pandemia. Os primeiros dez meses 

de 2023 indicaram uma tendência positiva, com um total de 4.202.975 passageiros, 82.012 toneladas 

de carga e 60.901 aeronaves, sinalizando uma possível superação dos números de 2019 até o final do 

ano. 

4.4.  CAPACIDADE DA PISTA DE POUSO E DECOLAGEM 

A metodologia da (FAA), conforme a AC 150/5060-5 da Airport Capacity and Delays, é 

utilizada para calcular a capacidade da pista de pouso e decolagem. Essa metodologia considera vários 

fatores, incluindo a configuração da pista, o mix de aeronaves, a movimentação horária durante o 

pico e os tipos de operações (instrumento ou visual). A configuração da pista no Aeroporto 

Internacional Pinto Martins consiste em uma pista simples responsável por acomodar operações de 

pouso e decolagem. As cabeceiras da pista são designadas como 13 e 31, sendo a cabeceira 13 a 

predominante, responsável por mais de 90% das operações anuais. 



 

 

A seleção da configuração de uso da pista foi feita de acordo com a tabela 3-2 da AC 150/5060-

5 da FAA, a partir da seleção da configuração do sistema de pista, define-se qual ábaco deverá ser 

considerado. Nesse caso, para o tipo de pista simples, deve-se consultar as tabelas 3-3 em operação 

VFR e 3-43 para IFR. 

Para a determinação do mix de aeronaves, realiza-se uma análise da movimentação no aeroporto 

para calcular o índice mix de aeronaves categorizadas como C e D. Os dados analisados abrangem os 

anos de 2019 e 2023, representando os períodos pré e pós intervenções, respectivamente. Com a 

análise da movimentação de aeronaves, categorizando as aeronaves conforme a tabela da FAA. 

O índice mix (Equação 1) é calculado refletindo a composição da frota de aeronaves operando 

no aeroporto. Para isso, é essencial avaliar a movimentação da frota durante o ano, incluindo o dia de 

pico e o mês de maior movimento, com foco nas categorias C e D de aeronaves. O índice-mix é 

calculado utilizando a Equação 1. 

                                     (1) 

Os valores %C e %D são as porcentagens de aeronaves das categorias C e D, 

respectivamente. 

O índice-mix foi calculado para os anos de 2019 e 2023, utilizando a movimentação semanal 

das aeronaves. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• Ano de 2019: O índice-mix foi calculado em 108,34%, com 97,10% das operações de 

aeronaves categoria C e 2,90% de categoria D. 

• Ano de 2023: O índice-mix foi calculado em 111,11%, com 94,92% das operações de 

aeronaves categoria C e 2,33% de categoria D. 

A capacidade horária base (C*) foi determinada a partir dos ábacos da FAA para operações 

VFR e IFR, considerando os índices-mix calculados. O fator de toque e arremetida (T) foi fixado em 

1 para ambos os anos. O fator de saída (E) foi calculado considerando as taxiways e a redução do 

comprimento da pista após as reformas. 

4.5 CÁLCULO DA CAPACIDADE HORÁRIA 

Utilizando os índices-mix calculados e os ábacos da FAA, determinamos a capacidade horária 

base (C*) para operações VFR e IFR nos anos de 2019 e 2023: 

 

Capacidade Horária em 2019 

𝐶*𝑉𝐹𝑅 = 54 movimentos/hora 

T = 1 

𝐸 = 0,88 

Capacidade Horária VFR = 𝐶*×𝑇×𝐸 = 54×1×0,88 = 48 movimentos/hora 

𝐶*𝐼𝐹𝑅 = 52 movimentos/hora 

T = 1 

E = 0,86 

Capacidade Horaria IFR = 𝐶*×𝑇×𝐸 = 52×1×0,86 = 45 movimentos/hora 



 

 

 

Capacidade Horária em 2023 

𝐶*𝑉𝐹𝑅  = 54 movimentos/hora 

𝑇 = 1 

𝐸 = 0,94 

Capacidade Horária VFR = 𝐶*×𝑇×𝐸=54×1×0,94 = 51 movimentos/hora 

𝐶*𝐼𝐹𝑅 = 52 movimentos/hora 

𝑇 = 1 

𝐸 = 0,92 

Capacidade Horária IFR = 𝐶*×𝑇×𝐸=52×1×0,92 = 50 movimentos/hora 

 

Capacidade Horária Total 

Finalmente, considerando 10% das operações por VFR e 90% por IFR, obtemos a capacidade 

horária total: 

2019: C 2019 = 0,90×45+0,10×48 = 45 movimentos/hora 

2023: C 2023 = 0,90×50+0,10×51 = 50 movimentos/hora 

 

Os cálculos das capacidades horárias para os anos de 2019 e 2023 mostram uma evolução 

significativa na eficiência operacional do aeroporto, refletindo melhorias na gestão e infraestrutura. 

Em 2019, a capacidade horária total era de 45 movimentos/hora, enquanto em 2023 aumentou para 

50 movimentos/hora. Esse aumento pode ser atribuído a um incremento nos índices de eficiência 

(E) tanto para operações VFR quanto IFR, indicando uma adaptação e otimização das operações 

aeroportuárias ao longo dos anos. 

5. CONCLUSÃO 

Antes da concessão, o Aeroporto Internacional Pinto Martins da cidade de Fortaleza enfrentava 

uma série de desafios normativos e operacionais. Entre eles, destacavam-se a necessidade de 

modernização da sinalização e dos sistemas de iluminação, a melhoria dos auxílios à navegação 

(NAVAID), a realocação de taxiways e a correção de declividades na Pista de Pouso e Decolagem 

(PPD) e na faixa preparada da PPD, além da ampliação do pátio de aeronaves. Essas intervenções 

visavam aumentar os níveis de segurança operacional e a capacidade do aeroporto. 

A movimentação geral no Aeroporto Internacional Pinto Martins foi analisada, indicando um 

crescimento no número de operações no período pós-pandemia. O tráfego de passageiros apresentou 

um aumento consistente ao longo dos anos, atingindo quase 6 milhões de passageiros em 2019, antes 

de sofrer uma redução significativa devido à pandemia de COVID-19 em 2020. Em 2022 e 2023, os 

números voltaram a crescer, mas ainda não atingiram o patamar de 2019. O volume de cargas também 

mostrou um aumento substancial, seguido por oscilações e uma queda notável no ano da pandemia, 

com recuperação em 2021 e 2022. Similarmente, a movimentação de aeronaves espelhou essa 

tendência, com uma recuperação em 2021 após a queda pandêmica, seguindo para outro crescimento 

em 2022 e 2023. 

Neste estudo, avaliou-se a capacidade da pista de pouso e decolagem do Aeroporto 

Internacional Pinto Martins antes das intervenções (considerando o ano de 2019) e após as 

intervenções (considerando a movimentação no ano de 2023) utilizando a metodologia da FAA 

descrita na AC 150/5060-5 – Capacity and Delays. Os resultados demonstram que, em 2019, a 

disposição das taxiways em relação à cabeceira apresentava uma eficiência moderada. Em 2023, após 

as intervenções, a eficiência operacional melhorou, resultando em um aumento da capacidade horária 

da pista. 

Em 2019, a capacidade horária era de 45 movimentos por hora, enquanto em 2023, após as 

melhorias, a capacidade aumentou para 50 movimentos por hora. Isso se deve à implementação de 

duas taxiways de saída rápida, refletindo um aumento no número de movimentos/hora permitido pela 

configuração atual. 



 

 

Atualmente, o Aeroporto Internacional Pinto Martins possui uma capacidade declarada pela 

ANAC de 38 movimentos por hora. Os resultados aferidos na aplicação da metodologia da FAA 

revelam números ligeiramente maiores, sugerindo que a infraestrutura atual, com as melhorias 

implementadas, pode acomodar uma demanda maior do que a declarada oficialmente. 
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