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NOTA TECNICA N° 26/2024/GTNO-SPL/SPL

1. ASSUNTO

I1.1. Contabilizacdo de Horas de Copiloto para Concessao de Licencas e Habilitagdes

2. REFERENCIAS

2.1. Processo 00058.019193/2023-10 - Revogacao da IAC 3252, de 27 de fevereiro de 1997.

2.2. Processo 00058.013691/2023-41 - Aprovagao da revisdo G da IS n° 61-001.

2.3. Processo 00058.053093/2023-12 - Alteragao das Portarias de Diario de Bordo.

24. Processo 00058.032039/2020-82 - Aprovacao da Emenda 14 ao RBAC n° 61.

3. SUMARIO EXECUTIVO

3.1. A presente nota técnica apresenta uma proposta de revisdo completa da IS 61-001 hoje

intitulada "Caderneta Individual de Voo Digital — CIV Digital".

3.2. A motivagdo inicial para mudanca foi a necessidade de revogacdo da IAC 3252, de 27 de
fevereiro de 1997 tratada no processo 00058.019193/2023-10. Posteriormente percebeu-se a necessidade
de inclusdo de maiores detalhes acerca das diferentes fungdes a bordo. Em combinagdo com outras
demandas de modificagdes pontuais, a Geréncia Técnica de Normas (GTNO) estd propondo uma revisao
geral da IS.

3.3. A proposta muda o escopo hoje focado em apresentar o sistema e sua interface para
apresentacao dos conceitos de registro de horas de voo. Propde-se o desenvolvimento em paralelo de uma
guia em que informagdes acerca da interface com o sistema estejam disponiveis aos regulados.

3.4. Uma vez que a mudanga proposta ¢ significativa, recomenda-se a realizacdo de consulta
setorial para apreciacdo dos interessados.

4. DESENVOLVIMENTO
4.1. Motivacao
4.1.1. A origem da revisdo proposta estd no processo SEI 00058.019193/2023-10 em que foi

proposta a revogacao da IAC 3252, de 27 de fevereiro de 1997, com titulo "Registro de horas de véo de
tripulantes". A avaliagdo inicial apresentada na Nota Técnica n® 26/2023/GTNO-SPL/SPL (SEI 8464283)
indicava que o contetdo desta IAC estaria superado pela IS 61-001G. Apos reavaliagdo, observou-se que
seria necessaria rever a IS 61-001 em primeiro lugar pois em sua secao 5.1.5 ela indica que apenas a
possibilidade e nao obrigacdo do representante a empresa aérea de usar a CIV Digital. Além disso,
¢ necessaria a incorpora¢ao em novo normativo da Declaracdo de Horas de Voo uma vez que ha interesse
dos pilotos em um declaracao fisica, por exemplo para comprovagao de horas para outras empresas.

4.1.2. Em paralelo, o processo SEI 00058.053093/2023-12 desenvolveu uma alteragdo nas
portarias n° 2.050/SPO/SAR, _de 29 de junho de 2018, e n° 3.220/SPO/SAR, de 15 de outubro de 2019,
para padronizar as fungdes a bordo registradas no Diario de Bordo (DB) com aquelas utilizadas na CIV
Digital. Conforme apresentado no Memorando n° 5/2023/SPL (SEI 8998270), o objetivo era promover a
integracao do DB Eletronico com a CIV Digital para que o piloto deixasse de preencher dois documentos
distintos. A publica¢do da Portaria n° 14.096, de 14 de marco de 2024, entretanto, gerou muitas duvidas
nos regulados acerca do preenchimento correto de tais fungdes. Uma vez que a propria portaria indica que
tal detalhamento das funcgdes ¢ apresentado na IS 61-001, € necessario organizar tais informagdes nela.
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4.1.3. Por fim, haviam outras demandas variadas acerca da IS 61-001 que foram colecionadas
nesta proposta de revisdo e sdo apresentadas em detalhes nas proximas se¢des. Como as mudangas sdo
significativas, propde-se o estabelecimento de consulta setorial para dar tempo de informar os regulados e
colher suas sugestoes.

4.2. Titulo e Reorganizagdo do Contetido

4.2.1. A IS 61-001 hoje em sua revisdo G ¢ intitulada "Caderneta Individual de Voo Digital — CIV
Digital" e seu contetido se refere, em grande parte, aos procedimentos de como os tripulantes devem usar o
sistema da ANAC para realizar o langamento de suas horas de voo. A explicagdo sobre os diferentes
conceitos necessarios para o correto preenchimento do sistema encontra-se no meio de explicagdes de
como o usudrio deve inserir informagdes em cada campo apresentado.

4.2.2. E importante que o usuario tenha um guia detalhado de como usar os sistemas da Agéncia,
mas considera-se que tais informagdes nao devem estar em uma Instru¢do Suplementar € sim em um guia
de utilizagdo. Um guia tem aprova¢ao mais simples e formato menos rigido permitindo atualizagdes mais
frequentes e uso de recursos até como videos. Entretanto, € sim necessario um normativo da Agéncia que
explique os conceitos relacionados ao registro (o qué) e contabilizacdo de horas de voo (como). Assim,
propode-se uma revisao geral da IS 61-001 focando em tais explicacdes e a produgdo em paralelo de um
guia para utilizacdo do sistema da CIV Digital para o aproveitamento das informag¢des removidas da IS e
maior detalhamento.

4.3, Introducdo e Responsabilidade sobre os Lancamentos

4.3.1. Estas novas secdes ndo apresentam nenhuma informacdo nova, mas explicitam de forma
mais clara quem sdo os responsaveis pelo registro em cada uma das situagdes. A IS 61-001G em sua se¢@o
5.1 lista as diferentes opgdes sem explicitar quem deve fazer quando. Uma das consequéncias desta falta
de informacao clara foram langcamentos duplicados de pilotos de operadores 135, um feito pelo piloto e
outro feito pela empresa aérea.

4.3.2. A secdo 5.1.6 foi escrita especialmente para relacionar a CIV Digital com os meios internos
de controle de horas de tripulantes de operadores aéreos. A IAC 3252, de 27 de fevereiro de 1997,
disciplinava, principalmente, como os operadores aéreos deveriam manter tais controles de forma
prescritiva no nivel de citar como as folhas deveriam ser formatadas. H4 muito tempo a Agéncia ndo exige
mais tal controle desta forma uma vez que grande parte ¢ realizada em sistemas informatizados e a
vigilancia ¢ exercida pela Superintendéncia de Padrdes Operacionais. Entretanto, para fins de concessao de
licencas e manutengdo da vigéncia de habilitagdes € necessaria a interface de tais sistemas com a CIV
Digital e tal ponto € trazido para a IS 61-001.

4.4. Atualizacao da CIV Digital

4.4.1. A discussao acerca de um tempo limite para cadastro de voos na CIV Digital vem do
processo SEI 00058.032039/2020-82. O texto atual do RBAC 61.31(d) prevé:

61.31 CIV e CIV Digital
()

(d) E da responsabilidade de cada piloto manter atualizada seus registros de voo, bem como a
veracidade de seu conteudo.

()

4.4.2. A Superintendéncia de Pessoal da Aviagdo Civil (SPL) tentou disciplinar este assunto nas
ultimas etapas regulatorias da revisdo n° 14 do RBAC n° 61 conforme quadro comparativo SEI 8181817
propondo um prazo de 10 (dez) dias para a atualizagdo da CIV Digital apds os voos. Esta proposta acabou
aprovada com a Resolucdo n° 705, de 9 de fevereiro de 2023 (SEI 8239168) sem prévia consulta publica.

4.43. Imediatamente houve questionamentos da sociedade com relagdo a tal prazo, o mais
relevante foi da Associacdo Brasileira de Pilotos de Helicopteros (ABRAPHE) através da carta SEI
8349868. Em resposta a tais questionamentos a SPL prop0s a revogacao de tal item conforme Despacho
SEI 8438530. Tal revogacdo foi aprovada através da Resolu¢do n® 711, de 31 de margo de 2023 (SEI
8239168).
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4.4.4. No mesmo Despacho SEI 8438530, a SPL indicou que estaria promovendo um processo
normativo para alteracdo do citado requisito observando as diretrizes de qualidade normativa j4 bem
estabelecidas institucionalmente. O diretor presidente, em sua Decisdo SEI 8440591 determinou a SPL a
tomada das agdes necessarias para a consecucao do delineado em tal Despacho.

4.4.5. Apos avaliagdo interna, propde-se que a manutengao do RBCA 61.31(d), mas que o nivel de
vigilancia da Agéncia com relag¢do aos langamentos na CIV Digital dependa do tempo tomado pelo piloto
para langamento em sua CIV. Assim, langamentos de voos até 90 (noventa) dias apds sua execucao
poderdo sem registrados sem comprovagdes adicionais como hoje é feito. Para voos acima deste prazo, o
piloto devera adicionar comprovantes de tais voos que serdo revisados de acordo com um processo a ser
estabelecido pela SPL.

4.4.6. Entende-se que tal op¢ao mitiga o problema atual de fraudes principalmente com registro de
voos realizados ha muitos anos, algumas vezes em aeronaves destruidas em acidentes o que dificulta ou
impossibilita uma verificagdo por parte da ANAC. Ao mesmo tempo, ndo exige o lancamento em um
determinado espaco de tempo fixo. Considera-se que 90 (noventa) dias ¢ um prazo suficiente para o
langamento mesmo no caso de operagdes em areas remotas.

4.4.7. Importante destacar que tal prazo ndo se aplica a operadores sob égide do RBAC n°® 135 ou
121 que foi outra preocupagao levantada pela ABRAPHE em sua carta SEI 8349868. Tais operadores ja
devem manter um controle de horas proprio. Assim, propde-se que eles apenas tenham de realizar o
langamento em CIV Digital quando o tripulante solicitar, quando mude de habilitagdo/funcdo e quando
seja desligado da empresa. Propde-se que a emissdo da Declaracdo de Horas de Voo deve ser feita quando
solicitada pelo piloto ou quando este seja desligado da empresa.

4.5. Status do Cadastro de Voo e sua Contabilizacdo

4.5.1. Esta ¢ mais uma secdo que ndo apresenta qualquer informagdo nova, mas detalha as
diferentes situacdes que um langamento pode ter no sistema.

4.5.2. No caso de horas de voo em aeronave estrangeira o sistema da CIV Digital ainda ndo coloca
tais horas com status de SOB ANALISE, mas pretende-se modifica-lo para evitar contabilizagdo
automatica de tais horas sem verificagao.

4.6. Tipos de Aeronave, Habilitacdo e Contagem de Horas

4.6.1. Esta secdo ¢ novidade desta IS e visa esclarecer duvidas sobre a relagdo do tipo de aeronave
com a contabilizagdo de horas de voo.

4.6.2. Hoje, aeronaves experimentais e aerodesportivas tem a habilitagdo requerida no RAB
diferente das demais aeronaves. Tal fato decorria da ideia de que aeronaves experimentais e
aerodesportivas poderiam ser operadas com um certificado de piloto aerodesportista (CPA) enquanto as
demais necessitariam de uma licenga, como por exemplo, piloto privado. O apéndice C da IS 61-004
apresenta a equivaléncia entre tais habilitagcdes, por exemplo, de AAFT com MNTE, e indica que o
detentor de uma habilitagdo MNTE pode operar qualquer aeronave cuja habilitacdo requerida no RAB seja
AAFT.

4.6.3. Tal fato, combinado com a restri¢do de contagem de horas em aeronaves experimentais para
obten¢do de licengas prevista no RBAC 61.29(i), resultou no entendimento geral que horas de voo em
aeronaves AAFT ndo valem para fins de concessao de licengas.

4.6.4. O advento das Aeronaves Leves Esportivas (ALE) Especiais veio questionar tal
entendimento uma vez que sao aeronaves "esportivas" e sua habilitagdo no RAB foi listada como AAFT,
ainda que suas horas de voo devessem contar para fins de concessdo de licenca. E necessario, portanto,
revisitar o conceito anteriormente difundido e que esta incorreto.

4.6.5. Para fins de concessdo de licengas e habilitagdes o que importa ¢ se aeronave ¢ experimental
ou ndo. Horas de voo em aeronaves experimentais ndo contam para obtengao de licengas de acordo com o
RBAC 61.29(j). A Portaria n® 4711/CRG, _de 5 de abril de 2021, aprovou a Diretriz Procedimental
denominada DGCEP 0017 - “Crédito de experiéncia de voo em aeronaves experimentais” que permite o
crédito de horas de voo em aeronaves experimentais para concessdo de habilitagdes de instrutor de voo,
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piloto agricola e voo por instrumentos. Propde-se a revogacao de tal diretriz interpretando-se que tais horas
nao contam também para a concessdo de quaisquer habilitagdes.

4.6.6. Por outro lado, a diferenca entre uma aeronave com registro no RAB com habilitacdo
requerida do grupo de aerodesportivas e outra com habilitacdo de grupo de habilitacdes de avides e/ou
helicopteros registradas na IS 61-004, se refere ao certificado ou licenga minima necessaria para opera-las.
Assim, aeronaves registradas com habilitacio AAFT podem ser operadas por um detentor de CPA
enquanto que aeronaves com registro de habilitagdo MNTE necessitam de uma licenga de piloto privado
para sua operagao.

4.6.7. O CPA permite, de acordo com o RBAC 61.2(a)(7), a operacdo de aeronaves
aerodesportiva, isto ¢, aeronaves cujo proposito principal é o desporto e lazer, com peso maximo de
decolagem até 750kg. Assim, toda aeronave que se encaixe neste critério deve ter como habilitacao
requerida registrada no RAB uma habilitacdo associada a licenca aerodesportiva.

4.6.8. Conforme ja dito hoje, isso ndo ¢ a pratica atual. Como exemplos ilustrativos podemos usar
o Piper J3 e o Cessna 150. Ambos tem certificado de aeronavegabilidade padrao no Brasil (apesar de
isentos) e hoje tem habilitacdo registrada no RAB como MNTE. Isso impede que um detentor de CPA
possa opera-los. No caso do Piper J3 o peso maximo de decolagem ¢ inferior a 600kg e mesmo nos
Estados Unidos ele ¢ classificado como leve esportivo para fins de licenga de operagdo (ver lista aqui). No
caso do Cessna 150, seu peso ¢ superior a 600kg e inferior a 750kg. A proposta ¢ permitir que um detentor
de CPA possa opera-lo uma vez que este mesmo piloto ja pode operar um RV-9 de peso méximo similar.
As limitacgdes aplicaveis a CPA como apenas voo diurno e sem fins lucrativos continuam mantidas. Ainda
que um RV-9 tenha operacdes restritas por ser experimental pelo RBCA 91.319, ndo se considera que o
risco de operagdes de um Cessna 150 por um detentor de CPA sejam significantemente superiores para
limitar tal operagao.

4.6.9. Se tal proposta for aprovada apos consulta setorial, serd necessario revisar 0s registros no
RAB de acordo com esta filosofia. Os registros na CIV Digital relacionados a aeronaves com Certificado
de Aeronavegabilidade Especial ALE serdo corrigidos retroativamente.

4.7. Fungdes a Bordo e Contagem de Horas

4.7.1. Conforme ja descrito no item 4.1, um dos principais motivadores para a presente proposta
de revisdo foi a necessidade de melhor explicar as diferentes funcdes a bordo (o qué) e correlacionar o
previsto nas portarias de DB e na IS de CIV Digital (como).

4.7.2. Com relagdo a funcdo de piloto em comando foi incluida explicacdo sobre a diferenca entre
a figura de um comandante segundo o Titulo V, Capitulo III da Lei n® 7.565, de 19 de dezembro de 1986 e
o acumulo de horas em comando para fins de licengas e habilitacdes. Esse era um ponto de divida entre
regulados. Também deixou-se claro que apenas voos com tripulagdo composta ou de revezamento podem
ter mais de um tripulante desempenhando a fun¢do de piloto em comando uma vez que ha relatos de
registros em DB de apenas dois pilotos a bordo, ambos na fungdo de P1, pois ambos eram qualificados
para operacdo como piloto em comando.

4.7.3. O caso de tripulagdes compostas e de revezamento também foi explicado em detalhes ja que
foi objeto de duvidas recebidas pela SPL. Observa-se que recentemente a SPO aprovou a Portaria n°
15.103, de 24 de julho de 2024, prevendo o codigo P2 dedicado a tais situagoes.

4.7.4. Uma novidade da proposta ¢ a clarificacio de que todo o tempo de voo pode ser
contabilizado por todos os tripulantes a bordo de aeronaves com tripulagdo composta ou de revezamento.
Este era um tema que ndo estava claro nos regulamentos e a orientagdo anterior da SPL seria contabilizar
apenas o tempo em que cada tripulante ocupava uma posicao de pilotagem. Apds consultas verificou-se
que o registro destes intervalos ¢ invidvel na pratica e que a pratica entre operadores 121 ja ¢ a de
contabilizacdo do tempo total de voo.

4.7.5. Com relagdo a fungdo de copiloto e seus trés diferentes tipos, a proposta traz detalhes de
cada um a fim de evitar o alto nimero de questionamentos realizados sobre o assunto. Um dos pontos
esclarecidos sdo todas as condi¢cdes em que o requisito operacional requer um copiloto para as diferentes
regras de operacao.

4.7.6. A maior novidade proposta quanto a contabilizacdo de horas de copiloto encontra-se na
funcdo de "Copiloto Single-Pilot por Questdao Regulamentar". Em primeiro lugar, define-se que, se um
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operador certificado estabelecer, em seu manual geral de operacdes, que determinada operagao sera sempre
com copiloto, ainda que este ndo seja exigido pelos RBAC, entdo este copiloto pode contabilizar as horas
de voo para fins de licenga e habilitagdo. Essa postura ja ¢ adotada pela Unido Europeia, enquanto que nos
Estados Unidos ¢ necessaria uma aprovagdo especifica do operador (ver 14 CFR 61.159(¢c)). A Agéncia
considera que o uso de um copiloto devidamente treinado e habilitado ¢ de interesse a seguranca de voo e
ndo creditar tais horas ¢ hoje um desincentivo a tais operacdes. Tal crédito ndo pode ser estendido para
operadores sem certificagdo, dentre outros motivos, pois ndo ha garantia de treinamento especifico para
divisdo de trabalho a bordo.

4.7.7. Outra novidade ¢ que as horas de voo na funcao de "Copiloto Single-Pilot por Questao
Regulamentar" passardo a contar em sua totalidade para fins de licengas e habilitagdes. O RBAC 61.31(f)
fala sobre o crédito de 50%, mas o RBAC 61.31(g) permite o crédito total se a aeronave for equipada para
operacdo com segundo em comando. Nao foi possivel identificar acronave hoje em operacdo que opere
com um segundo em comando sem ser equipada para isso, ou seja, todas podem ser operadas do segundo
posto de pilotagem ainda que alguma fun¢do seja apenas disponivel para o piloto em comando, assim nao
ha razdo para ndo tornar o padrdo a contabilizagdo como 100% do tempo nesta fungdo. Interessante
observar que o Canadé fez este movimento, de passar o crédito nesta fungdo de 50% para 100% em 2014
(ver aqui).

4.7.8. As se¢des relativa as fungdes de "Instrutor de Voo", "Instrutor de Voo em Solo", "Instrutor-
Observador" e "Piloto em Instrug@o" ndo contém novidades significativas, apenas consolidam informagdes
que ja estavam na IS anterior ou em respostas anteriormente fornecidas pela Anac a davidas de usuarios.
Uma excecdo ¢ a se¢ao 5.7.9 incluida especificamente para evitar a repeti¢ao de casos em que um operador
langou sucessivas horas de instru¢do IFR para um copiloto a fim de contabiliza¢do de tais horas em voos
em que eram de aeronave Single Pilot sem necessidade de copiloto.

4.7.9. Outra mudanga significativa da IS se refere a parte a fungdo de "Piloto em Instrugdo para
Comando".
4.7.10. Esta fungdo estd diretamente ligada ao RBAC 61.2(a)(16), mas ndo ha normativo claro que

a explique. Com excecdo de licencas de piloto para dirigiveis, horas de piloto em comando sob supervisao
aparecem no RBAC n° 61 apenas como requisito para a obtencdo da licenga de piloto de linha aérea no
RBAC 61.141(a).

4.7.11. Além disso, os RBAC n°® 135 e 121 contém a figura do treinamento para elevacdo de nivel,
definido no RBAC 121.400(c)(3), por exemplo:

RBAC 121.400 Aplicabilidade e termos usados
(-.)

(c) Para os propositos desta subparte sdo aplicaveis os seguintes termos e defini¢des:

()

(3) treinamento requerido para pilotos que tenham sido qualificados e trabalhado como segundo em
comando em um particular tipo de avido antes deles trabalharem como piloto em comando no mesmo
tipo de avido;

()

4.7.12. Historicamente, a Anac considera horas de piloto em supervisao as horas realizadas durante
o periodo de treinamento de elevacdo de nivel e de experiéncia operacional previstos nos RBAC n° 135 e
121.

4.7.13. Propde-se nesta revisdo que a Anac aceite horas de voo realizadas por um copiloto antes de
ingressar no programa de elevagdo de nivel se estas forem realizadas com um instrutor ocupando a posi¢ao
usual de piloto em comando e avaliando tal copiloto atuando como piloto em comando. Isso seria
permitido apenas para operadores 121 com um programa dedicado a organizar como estas horas seriam
obtidas. Os critérios propostos na IS sdo adaptados do padrao 421.11 da autoridade canadense. Interessante
observar que a autoridade europeia permite o acimulo de horas de piloto sob supervisao mesmo sem que
haja um instrutor a bordo, com uma simples declaracdo do piloto em comando. No caso dos Estados
Unidos, o requisito para concessdao de PLA claramente indica que as 250 (duzentas e cinquenta) horas em
comando podem ser substituidas por horas em segundo em comando sob supervisdo de um piloto me
comando.
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4.7.14. Esta demanda de contabilizacdo de horas de piloto em comando foi recebida de diversos
atores, mas especialmente da LATAM através do processo SEI 00066.007683/2024-47. Pilotos da mesma
empresa ja tinham entrado em contato com a Agéncia pelo mesmo motivo conforme visto no processo SEI
00058.028299/2024-87. Considera-se a proposta incluida na minuta de IS superior a situagdo atual em que
copilotos com milhares de horas de experiéncia em aeronaves empregadas por operadores 121 sao
obrigados a retornar para aeroclubes e voar como pilotos em comando em aeronaves muito simples.

4.8. Tipos de Horas de Voo e sua Contabilizagio

4.8.1. De forma similar a outras partes da IS proposta, esta secao contém poucas inovagdes, mas
organiza informagdes sobre as contagens das diferentes horas de voo. Aproveita-se para esclarecer dois
pontos que geram duvidas: o fato do DB ndo conter necessariamente a informagao de tempo bloco-a-bloco
e o fato da defini¢do de noite no RBAC 01 nio ser o intervalo entre por e nascer do sol. Nos dois casos
determina-se a interpretagao mais favoravel aos pilotos.

4.8.2. Com relagdo as horas de navegagdo e IFR, a proposta, além de incluir mais informagdes
sobre tais itens, retroage a previsdo da revisdo F da IS 61-001 permitindo que o tempo de taxi seja
considerado para computo de tais horas. Esta modificacdo na IS 61-001 foi incluida na revisdo G, mas nado
foi justificada de forma clara no processo de aprovagao de tal revisao SEI 00058.013691/2023-41.

4.8.3. Posteriormente, a SPL recebeu a carta SEI 9136351 do Aeroclube Para de Minas
questionando tal alteragcdo quanto aos voos de navegagdo. Segundo eles, a mudanga nio contribuiria para a
seguranga. A entdo Geréncia Técnica de Organizagdes de Formagdo, através do Despacho
SEI 9148426 concordou com tal posicao solicitando a regressao ao texto anterior da IS.

4.8.4. Apods pesquisa por parte desta Geréncia Técnica de Normas, ndo se encontrou uma
informacao clara da interpretagdo de outras autoridades de aviagdo acerca de tal detalhe em contabilizag¢ao
de horas de voo. O mesmo item ¢ causa de um topico de discussdo no portal da EASA. Assim, propde-se o
retorno a previsao anterior da IS acerca de tal assunto.

4.8.5. Com relag@o as horas em simulador hd uma observagdo a mais de que o sistema de CIV
Digital apenas permite o langamento de tais horas por parte dos pilotos.

4.9, Declaracido de Horas de Voo

49.1. Por fim, esta secdo ¢ adaptada da secdo III da atual IAC 3252, de 27 de fevereiro de 1997, e
traz o mesmo exemplo hoje apresentado nela. Conforme ja apresentado, mantém-se a situacdo atual e
permite-se a revogacao de tal IAC.

5. DOCUMENTOS RELACIONADOS

5.1. Minuta de IS n° 61-001, revisao H (SEI n° 10187041).

5.2. Proposta de Portaria (SEI n° 10392346).

5.3. Aviso de Consulta Setorial (SEI n° 10392082).

5.4. Justificativa (SEI n° 10393171).

6. CONCLUSAO

6.1. A presente Nota Técnica introduz proposta de revisao significativa da IS 61-001 focando-se

em explicar os conceitos associados ao registro e créditos de horas de voo para fins de licengas e
habilitagoes.

6.2. Sendo uma proposta de modificacdo significativa, sugere-se a instalagdo de consulta setorial
para obter comentarios dos interessados.

eil Documento assinado eletronicamente por Pedro Fernando Almeida Di Donato, Gerente Técnico de
;-i'mm':. lily Normas, em 07/08/2024, as 14:44, conforme horario oficial de Brasilia, com fundamento no art. 4°,
do Decreto n° 10.543, de 13 de novembro de 2020.

eletrbnica



https://www.easa.europa.eu/community/topics/recording-flight-time-instrument-flight-time
https://pergamum.anac.gov.br/pergamum/vinculos/IAC3252.pdf
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2019-2022/2020/decreto/D10543.htm

“ A autenticidade deste documento pode ser conferida no site https://sei.anac.gov.br/sei/autenticidade,
informando o codigo verificador 10227551 ¢ o codigo CRC E9F0BBS53.
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