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Aprova a edicdo da instrucdo que dispde
sobre a metodologia de aceitacdao de risco
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Portaria n® 581/GC3, de 12 de abril de 2019; e, considerando o que constam dos Processos n°
67050.002819/2022-19 e n° 67770.000895/2022-56, resolve:

Art. 1° Aprovar a edicao da ICA 57-25 “Metodologia de Aceitagao de Risco
Residual em Projetos Militares”, no ambito do Departamento de Ciéncia e Tecnologia
Aeroespacial, que com esta baixa.

Art. 2° Esta Portaria entra em vigor em 2 de maio de 2022.

Ten Brig Ar MAURICIO AUGUSTO SILVEIRA DE MEDEIROS
Diretor-Geral do DCTA

(Publicada no BCA n° 078, de 28 de abril de 2022)
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PREFACIO

E responsabilidade do Comando da Aerondutica (COMAER) garantir a
seguranca dos sistemas e produtos utilizados no cumprimento de suas missoes. A busca pela
seguranca deve ser aspecto mandatdrio em todas as atribui¢des pertinentes a este Comando,
eliminando riscos desnecessdrios ou injustificaveis que possam comprometé-la.

Ao se projetar um sistema, a System Safety Analysis (SSA) é uma parte
importante das atividades de engenharia relacionadas a certificacdo inicial de
aeronavegabilidade. Para projetos militares, a andlise requer ndo apenas um processo para

determinar se o sistema € seguro o suficiente, mas também para identificar um equilibrio
aceitdvel entre seguranga, custo e capacidade militar.

Com o propésito de desenvolver uma metodologia que substancie a aceitagdo do
risco residual para projetos militares, a Divisao de Certificagao de Produto Aeroespacial (CPA)
do IFI promoveu um estudo baseado no estado da arte das principais publicacdes de cunho
técnico-cientifico na drea de Anélise de Risco.

Vale ressaltar que o produto final resultante da aplicacdo do método ndo é uma
regra, mas sim um guia para uma avaliagdo fundamentada do risco de opera¢des militares
especificas. Dessa forma, o guia constitui uma excelente ferramenta para o suporte a decisoes
baseadas em avaliacdo de risco numa determinada operacao militar.
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1 DISPOSICOES PRELIMINARES

1.1 FINALIDADE

A presente Instrucao tem por finalidade detalhar a metodologia de aceitacao do
risco residual a ser aplicada nos projetos militares em certificacdo no ambito do DCTA/IFI.

1.2 CONCEITUACAO

Para os propdsitos desta Instrucdo, os termos técnicos devem seguir as defini¢des
previstas na DCA 800-2 “Garantia da Qualidade e da Seguranca de Sistemas e Produtos no
COMAER”, ICA 57-21 “Regulamento de Aeronavegabilidade Militar — procedimentos para
Certificagdo de Produto Aerondutico”, ICA 57-22 “Critérios para definicdo de Requisitos de
Aeronavegabilidade de Produtos Aeronduticos” e na ICA 57-23 “Metodologia de Andlise de
Risco para Aeronaves em Servico”, em suas versdes mais atuais, além dos termos a seguir,
definidos de acordo com a norma MIL-STD-882E.

1.2.1 ACIDENTE (MISHAP)

Um evento ndo intencional (ou série de eventos) que resulta(m) em morte,
ferimentos, doengas ocupacionais, dano ou perda de equipamento ou propriedade, ou danos ao
meio ambiente.

1.2.2 CICLO DE VIDA (LIFE-CICLE)

Todas as fases de vida do sistema, sendo elas: concep¢do, pesquisa,
desenvolvimento, teste, avalia¢do, produ¢do, implantacdo, operacao, suporte e desativagao.

1.2.3 PERIGO (HAZARD)

Uma condig¢do real ou potencial que pode culminar em um evento (ou série de
eventos) ndo planejados, por exemplo um acidente, resultando em morte, ferimentos, doengas
ocupacionais, dano ou perda de equipamento ou propriedade, ou danos ao meio ambiente.

1.2.4 RISCO (RISK)

A combinagdo da severidade do evento e a probabilidade deste ocorrer.
1.2.5 RISCO ACEITAVEL (ACCEPTABLE RISK)

Risco que a Autoridade responsdvel estd disposta a aceitar.
1.2.6 SEGURANCA (SAFETY)

Auséncia de condigdes que podem causar morte, ferimentos, doencgas
ocupacionais, dano ou perda de equipamento ou propriedade, ou danos ao meio ambiente.

1.2.7 SEGURANCA DE SISTEMAS (SYSTEM SAFETY)

Aplicagdo de principios, critérios e técnicas de engenharia e administracao para
alcancar o risco aceitdvel dentro das limitacdes de eficdcia operacional, adequando tempo e
custos ao longo de todas as fases do ciclo de vida do sistema.
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1.2.8 SEVERIDADE (SEVERITY)

A magnitude das potenciais consequéncias de uma condi¢do de falha ou de um
perigo, incluindo morte, ferimentos, doencgas ocupacionais, dano ou perda de equipamento ou
propriedade, ou danos ao meio ambiente.

1.3 AMBITO

A presente Instrucdo aplica-se a todas os projetos militares, que sejam
submetidos a um processo de certificacdo de projeto. A metodologia aqui definida é aplicavel
para compor a base de certificacdo de qualquer projeto militar para a qual serd emitido um
certificado de tipo militar.
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2 CONTEXTUALIZACAO

2.1 O objetivo da certificacdo de aeronavegabilidade € atestar que a aeronave € segura e estd
em conformidade com os requisitos de seguranca aplicaveis.

2.2 Por muitos anos, os niveis de risco relacionados com aeronavegabilidade visados nos
requisitos de certificacdo foram desenvolvidos com base em abordagens tradicionais. Nos
dltimos anos, esses niveis foram aprimorados por meio de comparagdes com os resultados ja
alcancados (julgados a partir de estatisticas de acidentes), das discussdes e deliberagdes que
buscavam requisitos mais racionais e por meio da influéncia de uma abordagem de Anélise de
Seguranca na defini¢do dos requisitos.

2.3 Conforme o documento GM AMC 21.A.3B Defect Correction - Sufficiency of proposed
corrective action da European Aviaton Safety Agency (EASA), os niveis de risco relacionados
com aeronavegabilidade, ou objetivo de risco de aeronavegabilidade, sao discutidos como um
valor pontual: uma taxa de acidentes fatais de causa relacionada a aeronavegabilidade por hora
de voo ou ciclo de voo. Para a aviacao de transporte civil, por exemplo, o objetivo de seguranca,
considerando somente os acidentes ocorridos por falhas de sistemas da aeronave, geralmente é
de ndo mais que 1 acidente catastréfico a cada 10.000.000 (dez milhdes) de horas de voo,
conforme diagrama a seguir. Entretanto, quando se particulariza para um determinado tipo de
aeronave, os niveis de seguranca atingidos variam numa faixa em torno do objetivo pontual.

AERONAVE = 10°
Sistemas = 109% do total |

— B
10 sistemas, cada um com 10 condicées de

falha capazes de produzir efeitos catastroéficos
_—A—_

~ )

10°cada sistema

10" todos os sitemas

— ——
(1]2]3]a)5]6l7]8]9]10

10 condicdes de falha com
efeitos catastroéficos 10”° cada falha

Figura 1: Diagrama que ilustra a obtenciio do valor 10~° de falha catastréfica por hora
de voo. (fonte: Advisory Circular (AC) 25.1309-1A: System Design and Analysis)

2.4 De uma maneira geral, tem-se que dada uma severidade e uma probabilidade de falhas, os
riscos aceitdvel e inaceitavel se fazem a partir de uma fronteira, como pode ser visto na Figura
2.
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I Legenda: probabilidade para cada
sistema, individualments, para

acronave do tipo civil de tramsporte

<= |10
= :
= ACEITAVEL
2| 10°
2
m ¥ T w 1 g
104 INACEITAVEL
10"
Catastrofico Desprezivel

Severidade

Figura 2: Risco aceitavel e inaceitavel na aviacao de transporte civil.
2.5 Na aviacao militar, existem algumas peculiaridades, quais sdo:

2.5.1 AMBIENTE OPERACIONAL

Aeronaves militares inimeras vezes operam sob condi¢des climdticas adversas,
devendo executar a missdo sob condi¢des muitas vezes extremas.

2.5.2 ARMAMENTOS

As normas de aeronavegabilidade civis ndo possuem critérios ou requisitos que
se referem a componentes equivalentes a armamentos.

2.5.3 DIFERENTES REQUISITOS

Os requisitos de qualidade de voo para aeronaves civis, por exemplo, ndao
consideram a missdo das aeronaves militares no ambiente operacional a que se destinam.

2.5.4 DISPOSITIVOS DE AUTODEFESA

Aeronaves militares operam em ambientes hostis que exigem o uso de chaff,
flares e outras tecnologias de autodefesa.

2.5.5 FUNCAO, MISSAO E TAREFAS

Diversas fungdes, missdes e tarefas militares s@o uUnicas € ndo possuem
atividades equivalentes na aviacgao civil.
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2.5.6 OPERACOES EM CENARIO DE GUERRA

Operacdes relacionadas a guerras incluem missdes extremamente perigosas em
condic¢des de necessidade operacional.

2.5.7 TECNOLOGIA MILITAR

Os requisitos técnicos para aeronaves militares demandam rdpidos avangos
tecnoldgicos que podem ser implementados antes de estarem maduros.

2.6 Conforme ICA 57-23/2019, tendo-se em vista todas as peculiaridades ja citadas e
considerando que a atividade-fim das Forcas Armadas ndo é, de maneira geral, semelhante a
atividade-fim das empresas aéreas civis, aceita-se um risco maior para as aeronaves militares,
de maneira tal que o fator aceitdvel para a aviacdo civil multiplicado por um fator igual a 10
fornece o nivel de aceitacdo militar para aeronaves de transporte, por exemplo, conforme
ilustrado na Figura 3.

9 Legenda: probabilidade para cada sistema,
10 individualmente, para aeronaves do tipo transporte
I ansporte W THTTETS
2l . ACEITAVEL
£
= I ransporte Civil
a
2o’
S 10
- INACEITAVEL
10°
Catastrofico Desprezivel

Severidade

Figura 3: Risco aceitavel e inaceitavel na aviacao de transporte militar.

2.7 Leva-se em consideragdo, também, as diferentes categorias das aeronaves militares, sendo
que, em geral, os seguintes valores de probabilidade de ocorréncia para uma condi¢do de falha
catastrdfica, por hora de voo, podem ser adotados, conforme enunciado abaixo e representado
na Figura 4.

e 10® para acronaves militares de transporte;
e 107 para helicopteros militares; e
e 10 para acronaves militares de caca.
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Legenda: probabilidade de
cada sistema, individealmente,
para aeronaves do tipo malitar

lransporie Militar

Helicoptero Militar |

Aeronaves de caca

ACEITAVEL

Probabilidade
=

INACEITAVEL

Catastrofico Desprezivel
—
Severidade

Figura 4: Niveis de aceitacao para diferentes categorias de aeronaves militares.

2.8 Devido a sua peculiaridade, na aviacdo militar deve existir maior flexibilidade nos
requisitos de niveis de seguranga (Safety), entre aceitdvel e inaceitdvel. Para uma missdo
especifica militar, o risco residual, considerando-se niveis de seguranca abaixo dos referidos na
Figura 4, pode ser aceito pela autoridade competente, visto que a atividade-fim pode exigir
maior exposi¢do a riscos, além de demandar urgéncia e prontidao. Tal fato pode ser ilustrado
na Figura 5, como exemplo de uma aeronave de transporte militar:

9
10 :
Legenda: Nivel de Aceitacio
Baixo Risco . _
d (Safery) Milit
. (Aceitivel) e Seguranga (Safety) Militar
+ 10
E Médio Risco
E 5
=110
'E Alto Risco
=10’

Risco Extremamente Alto
(Normalmente Inaceitavel)

Catastrofico Desprezivel
‘_

Severidade

Figura 5: Exemplo de nivel de aceitacio de risco para uma aeronave militar.




ICA 37-25/2022 15/25

3 METODOLOGIA DE ANALISE DE RISCO PARA PROJETOS MILITARES

3.1 A norma MIL-STD-882E, divulgada pelo Departamento de Defesa (DoD) dos Estados
Unidos da América, ¢ um documento que discorre sobre a pratica padrdao de seguranca de
sistemas. A norma tem como objetivo eliminar os perigos, onde for possivel, e minimizar os
riscos onde os perigos nao podem ser eliminados.

3.2 Dessa forma, o documento abrange os perigos que se aplicam aos sistemas, produtos,
equipamentos (incluindo hardware e software) ao longo do projeto, desenvolvimento, testes,
producdo, vida em servico e desativagao.

3.3 A prética padrdao de andlise de seguranca de sistemas contida na norma fornece uma
metodologia, ou seja, uma padronizacdo para a identificagdo, classificacdo e reducdo dos
perigos. Ressalta-se que aquele documento tem cunho militar e foi produzido tendo como
compromisso a protecdo pessoal e material contra acidentes fatais, ferimentos, bem como
salvaguardar os sistemas de defesa e o meio ambiente.

3.4 A partir do momento em que um processo de certificagio € solicitado junto ao DCTA/IFI,
a MIL-STD-882E delineia as definicdes e requerimentos obrigatérios minimos a serem
cumpridos pela industria para a seguranca do sistema ser aceitdvel.

3.5 PROCESSO DE ANALISE DE SEGURANCA DE SISTEMAS

A partir desse momento, surge o processo de andlise de seguranca de sistemas
que consiste em oito elementos dispostos numa sequéncia ldgica a serem executados. Segue na
Figura 6 uma exposicao dos elementos supracitados e sua sequéncia de execucao:

Elemento 1: Documentar a Elemento 5: Reduzir os
abordagem de Segurancga de riscos
Sistemas
L ] w»
Elemento 2: Identificar e Elemento &: Verificar,
documentar perigos validar e documentar

a reducdo dos riscos

¥ »

Elemento 3: svaliar e Elemento 7: Aceitar o
documentar os riscos risco e documenta-lo
L w
Elemento 4: Identificar e Elemento 8: Atuacdo
documentar as Mitigagdes durante o Ciclo de Vida
de Risco do sistema

Figura 6: Sequéncia e elementos do processo de analise de seguranca de sistemas.
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3.5.1 ELEMENTO 1

Documentar o planejamento da Andlise de Seguranca de Sistemas: o requerente
deve elaborar um Plano para gerenciar os perigos como uma parte integral do processo de
Engenharia de Sistemas.

3.5.2 ELEMENTO 2

Identificar e documentar perigos: os perigos sdo identificados por meio de um processo
sistemdtico de andlise que inclui os sistemas de hardware e software, bem como o sistema de
interface com o operador.

3.5.3 ELEMENTO 3

Avaliar e documentar os riscos: a partir das defini¢des abaixo relacionadas € possivel avaliar o
risco:

3.5.3.1 Categorias de severidade

Nessa classificacdo é levado em consideragdo mortes ou ferimentos, impactos
ambientais, bem como perdas monetdrias. Apenas a titulo de exemplo, o Manual Técnico de
Aeronavegabilidade (Technical Airworthiness Manual - TAM) fornecido pelo National Defence
(ND) do Canada, define as categorias de severidade conforme definido na tabela 1.

Tabela 1: Categorias de severidade de acordo com TAM.

Categoria da
Severidade

Descricao Critério

Todas as condi¢Oes de perigo que impecam a continuagdo do
Catastrofico A voo e pouso seguro. Pode resultar em morte dos tripulantes,
normalmente com a perda da aeronave.

Condicdes de perigo que resultam em grande redugdo das
margens de seguranca ou capacidades funcionais, maior carga
de trabalho na tripulacdo, de maneira que a tripulacdo ndo seja
Critico B capaz de executar suas tarefas. Pode resultar em morte ou
ferimentos graves nos ocupantes da aeronave ou grandes danos
aos sistemas da aeronave. Pode, ainda, resultar em morte ou
ferimentos graves de pessoas em solo.

Condigdes de perigo que resultam em moderada reducdo das
margens de seguranca ou capacidades funcionais, incluindo
Maior C aumento moderado na carga de trabalho da tripulacio. E
possivel que haja feridos entres os ocupantes da aeronave, bem
como dano leve nos sistemas da aeronave.

Condic¢des de perigo que ndo irdo reduzir significativamente a
seguranca da aeronave, mas que podem resultar em ligeira
reducdo das margens de seguranca e um ligeiro aumento na
carga de trabalho da tripulacdo.

Menor D

Nao h4 efeito sobre a seguranca. Efeito negligencidvel sobre as

Negligenciavel E margens de seguranga.
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3.5.3.2 Em conformidade com os critérios que definem a categoria da severidade, tem-se a
definicdo do nivel de probabilidade:

3.5.3.3 Niveis de Probabilidade

Avalia-se a probabilidade de ocorréncia de uma condi¢do de falha ou perigo. A
titulo de exemplo, 0 TAM define a matriz de probabilidade conforme tabela 2:

Tabela 2: Nivel de probabilidade de acordo com TAM.

Aeronave Aeronave SARP com
P militar Militar Massa de
Nivel de Aeronave .
Probabilidade carregando Militar Equipada com Decolagem
passageiros Assento Superior a 150
(FAR-25/29) Ejetavel kg
Frequente p>10-3 p>10-3 p>10-3 p>1072
Provavel 107°<p<1073 |10 °<p<1073 1010f3p_ 1073<p<1072
-6 < -5
Remoto 1077 <p<107° 1010551)_ 101054295 105<p<1073
-8 < =7 <
EX‘{;;E‘;?;’““* 10°<p<10-7| 10 105610_ 10 1Of5p— 106 <p<10-°
Extremamente _ _ _ _
Improvavel p<107 p< 107 p<1077 p<107°

3.5.3.4 A probabilidade “P” de ocorréncia é a razdo entre o nimero de eventos atuais ou
esperados (numerador) durante uma especifica exposi¢cdo (denominador), no qual o
denominador € baseado em caracteristicas de vida para um item. O mais comumente utilizado
sdo as horas de voo.

3.5.3.5 Matriz de Avaliacdo de Risco

A partir da severidade que um evento pode causar bem como o quao frequente o
mesmo pode ocorrer, € possivel determinar uma matriz de avaliacdo do risco. A titulo de
exemplo, o TAM define sua matriz de avaliagdo do risco conforme tabela 3.

Tabela 3: Matriz de Avaliacido do Risco de acordo com 0 TAM.

Severidade
Catastrofico " . Menor | Negligenciavel
(A) Critico (B) |Maior (C) (D) (E)
Probabilidade
Frequente (1) Médio

Provavel (2)

Remoto (3) Médio

Extremamente
Remoto (4)

Extremamente
Improvavel (5)

Médio
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3.5.4 ELEMENTO 4

Identificar e documentar as Mitigacdes de Risco: a mitigacao do risco potencial
deve ser identificada, sendo que a reducdo esperada ou solucdo alternativa deve ser estimada e
documentada no processo. O objetivo principal sempre ¢ ELIMINAR o perigo, se possivel.
Entretanto, se ndo for possivel, o risco associado pode ser reduzido ao menor nivel aceitdvel
com as limitacdes de custo, prazo e desempenho.

3.5.5 ELEMENTO 5

Reduzir o Risco: os riscos avaliados sdo selecionados e implementados para
alcancar um nivel aceitdvel de risco. Deve-se avaliar os custos, viabilidade e eficicia do método
candidato a reducao do risco.

3.5.6 ELEMENTO 6

Verificar, validar e documentar a Redug¢do de Risco: deve-se verificar a
implementacdo e validar a eficdcia de todas a medidas de mitigacdo de risco selecionadas por
meio de andlise, teste, demonstracdo ou inspe¢ao apropriados.

3.5.7 ELEMENTO 7

Aceitar o Risco e documentd-lo: uma medida a ser tomada anteriormente a
exposicdo de pessoal, equipamento ou do meio-ambiente a um perigo conhecido do sistema €
que o mesmo deve ser aceito pela autoridade responsavel.

3.5.8 ELEMENTO 8

Atuacdo durante o Ciclo de Vida do Sistema: Apds o sistema estar em operagao,
serd utilizado o processo de avaliagdo de seguranca de sistemas ao longo do ciclo de vida do
sistema.
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4 PROCESSO DE ACEITACAO DE RISCO RESIDUAL

4.1 Fica estabelecido, a seguir, o processo de aceitagdo do risco adotado no ambito do
DCTA/IFI para projetos militares em certificacdo, no que diz respeito aos sistemas,
equipamentos e instalacdo.

4.2 Conforme preconizado pela ICA 57-22/2019 e de acordo com os requisitos estabelecidos
nos contratos de aquisicdo, uma aeronave militar, incluindo todos os seus sistemas, pode ser
certificada pelo DCTA/IFI em uma versdo bdsica “green” de acordo com os requisitos
brasileiros de aeronavegabilidade (RBAC), exceto para as isencdes acordadas entre COMAER
e empresa.

4.3 Entretanto, serd considerado um ajuste (failoring) em relacdo a secio RBAC 2X.1309
(25.1309, 27.1309, 29.1309), uma vez que o processo de andlise de seguranga subjacente a
conformidade desse requisito € baseado em objetivos de seguranca estabelecidos e em um perfil
de voo civil. Essa consideragdo se apoia no principio de que a abordagem civil € orientada para
objetivos de seguranca e que o nivel aceitdvel de seguranga ja é definido e capturado no
respectivo Cddigo de Aeronavegabilidade Civil.

4.4 No entanto, uma aeronave militar é orientada para realizacdo da missao com o maior nivel
de seguranca possivel. Portanto, reconhece-se que o risco de uma missdo militar envolve
cendrios operacionais que podem estar fora do controle do desenvolvedor de aeronaves. Logo,
os aspectos criticos de seguranca serdo avaliados, a luz desta Instru¢do, em uma abordagem
baseada em risco.

4.5 As empresas sado solicitadas a apresentar para o DCTA/IFI os niveis aceitdveis de seguranca
previstos para os sistemas, equipamentos e instalacdo e também os critérios de aceitacdo de
risco, por meio do System Safety Analysis (SSA).

4.6 A abordagem para se determinar o resultado da SSA pode ser uma abordagem baseada em
objetivo de seguranca ou uma abordagem baseada em risco ou, ainda, uma combinacao deles.
Uma abordagem baseada em objetivo define os objetivos de seguranga de acordo com a
severidade potencial, enquanto uma abordagem baseada em risco estd argumentando que o risco
€ tdo baixo quanto razoavelmente possivel. A primeira tem um nivel de seguranca aceitavel
predeterminado com base em dados histdricos e € usado na certificagdo de aeronaves civis. Um
exemplo € o requisito RBAC 25.1309, que exige que todas as condi¢des de falha identificadas
como catastréficas sejam extremamente improvaveis e nao resultem de uma unica falha. A
ultima, ndo tem um nivel predeterminado de seguranca e requer uma andlise de custo-beneficio
para determinar se o nivel de seguranca € aceitavel ou ndo. Essas duas abordagens podem ser
combinadas, principalmente usando uma abordagem baseada em objetivo, para se atender a um
objetivo de seguranga especifico e se isso nao for possivel, usar-se-4 uma abordagem baseada
em risco e executar-se-4 uma andlise de custo-beneficio para determinar se o risco pode ser
aceito ou deve ser mitigado.

4.7 De acordo com as estratégias estabelecidas para os diversos programas, a andlise de
seguranca de sistema pode ser dividida em duas partes: um processo de andlise de seguranga
civil e um processo de andlise de seguranca militar. O primeiro € baseado na se¢do 2X.1309
(Anélise e Avaliacdo de Seguranca de Sistemas) do RBAC e o segundo adota a MIL-STD-882E
como referéncia. Ressalta-se que a metodologia abordada na MIL-STD-882 € utilizada como
referéncia, porém a utilizacdo das tabelas e tarefas contidas na norma devem ser discutidas caso
a caso entre requerente e Organizacao Certificadora.
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4.8 Em geral, a aeronave “green” ird mostrar a conformidade com os requisitos §2X.1309 e
outros requisitos de seguranca relacionados que compreendem a “avalia¢do de seguranga civil”,
conforme preconizado pela ICA 57-22/2019.

4.9 O projeto dos sistemas, equipamentos e instalacdes, cuja funcdo € necessdria para a
realizacdo segura das missdes militares deve levar em consideragdo o cendrio operacional
militar.

4.10 A avaliacdo de seguranca para aviacdo militar € melhor referenciada como avaliagdo de
risco. A avaliag@o de risco militar (MRA) é complementar a avaliacdo de seguranca realizada
para demonstrar o cumprimento do RBAC 2X.1309 para a plataforma “green” em um perfil de
voo civil.

4.11 O processo de avaliacdo de risco militar (Military Risk Assessment - MRA) é baseado na
MIL-STD-882E e inclui as seguintes etapas ja abordadas, ainda que com outra estrutura, no
item 3 desta Instrugdo: Identificagdo de perigos; Avaliagdo de risco; Mitigagcdo de risco e
Revisdo e aceitac¢do do risco por nivel apropriado.

4.12 Basicamente, tem-se que:
4.12.1 IDENTIFICACAO DE PERIGOS

Identificacdo e classificacdo de perigos, conforme item 3.5.3 desta Instrucao.
4.12.2 AVALIACAO DE RISCO

Categorias de risco (por exemplo, alto, sério, médio e baixo) sdo definidas de
acordo com o item 3.5.3 desta Instrucao.

4.12.3 MITIGACAO DE RISCO

A mitigacdo de risco € realizada basicamente em dois niveis, que compreende
precaucdes de projeto e/ou mitigagdo operacional. As precaugdes de projeto sdo medidas
tomadas para mitigar os riscos associados as missdes militares. Essas medidas sdo: selecao de
projeto, dispositivos de seguranca e avisos em sistemas. Por outro lado, mitigacao operacional
consiste em agdes para criar e avaliar os procedimentos operacionais que fornecem mitigacdes
ao risco envolvido. Todas as atividades de mitigacdo de risco sdo conduzidas com o objetivo
de reduzir todas as categorias de risco para o menor nivel possivel.

4.12.4 REVISAO E ACEITACAO DO RISCO RESIDUAL

Se, apds as atividades de mitigacdo serem concluidas, ainda houver riscos
residuais maiores que o nivel baixo, os riscos devem ser aceitos internamente no COMAER
pelo nivel apropriado. A aceitacdo dos riscos residuais pode se basear em comparacdo com
outros modelos de aeronaves que operam em condi¢des semelhantes e critérios adicionalmente
definidos pela autoridade competente.

4.13 Os contratos de aquisi¢do e desenvolvimento de sistemas e produtos para o COMAER
devem conter, conforme aplicavel, clausulas referentes as exigéncias de entrega e aprovagao do
Plano de Seguranca de Sistemas (System Safety Program Plan), e as respectivas minutas devem
ser previamente acordadas com a Organizagado Certificadora competente.
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4.14 Os referidos contratos devem conter ou referenciar os regulamentos € normas a serem
considerados como referéncia para elaboraciao do Plano de Seguranca de Sistemas.

4.15 As autoridades competentes que aceitardo os respectivos niveis de risco residual serdao
definidas conforme a tabela 4, para cada processo de certificacdo, respeitando-se as
peculiaridades de cada processo. Um meio alternativo de cumprimento pode ser proposto, caso
aplicdvel, por meio de Ficha de Controle de Assunto Relevante Militar (FCAR-M) ou do Plano
de Seguranca de Sistemas (System Safety Program Plan). Ressalta-se que, em caso de meio
alternativo de cumprimento, a definicdo de quem sao as autoridades deverd ser submetida a
aprovacao das autoridades elencadas.

4.16 O processo de aceitac@o de risco por nivel de Autoridade se encontra na Tabela 4.

Tabela 4: Aceitacido de Risco.

Categoria de risco Nivel de aceitacio no COMAER
Comité de Avaliacao de Risco (CAR)
DCTA
IFI

Especialista em Certificacao

4.17 Na tabela 4, o CAR € o Comité permanente constituido por um ou mais membros do
EMAER, COMGAP, COMPREP, COMAE, DCTA e CENIPA, coordenado pelo EMAER, que
visa deliberar quanto a solu¢do do tratamento de Dificuldades de Servico com Potencial
Limitante de Aeronavegabilidade e/ou quanto ao estabelecimento e/ou a manutenc¢ido de
Limitacdes de Aeronavegabilidade decorrentes destas Dificuldades em Servico, conforme

estabelecido pela DCA 800-2/2019.
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5 DISPOSICOES GERAIS

5.1 O DCTA/IFI adota a metodologia descrita nesta Instru¢do como um dos critérios para o
desenvolvimento e a aprovacao da base de certificagdo.

5.2 Adotam-se os procedimentos estabelecidos na norma MIL-STD-882 System Safety, em sua
dltima versdo, como obrigatdrios em todos os processos de certificacdo a serem conduzidos
junto ao DCTA/IFI, exceto para as plataformas derivativas de aeronaves civis.
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6 DISPOSICOES TRANSITORIAS

6.1 Os projetos militares que possuam base de certificagdo estabelecida em data anterior a
publicacdo desta ICA podem manter a base j4 acordada.

6.2 Os projetos militares que tenham sua base de certificacdo em fase de discussdo devem
procurar adotar as instru¢des desta ICA. Caso isso ndo seja possivel, devem ser apresentadas as
justificativas que permitam ao DCTA/IFI adotar uma outra metodologia para formagdo de uma
base de certificacdo que garanta a seguranca do sistema.

6.3 Esta instrug@o ndo se aplica para sistemas que ainda estdo em fase de estudo de concepcao
ou viabilidade, conforme termos da DCA 400-6/2007 “Ciclo de Vida de Sistemas e Materiais
da Aerondutica”.
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7 DISPOSICOES FINAIS

Os casos ndo previstos nesta Instrucdo serdo submetidos ao Diretor do IFI a
apreciacdo do Diretor-Geral do DCTA.
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