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RESUMO

O evento que analisa erros e acertos ocorridos em uma missdo aérea € chamado
debrifim, este € uma importante ferramenta de melhora na performance futura dos
pilotos. A tese defendida afirma que a adogao de um método de debrifim estruturado
em embasamento cientifico aumenta a capacidade operacional dos pilotos da Forga
Aérea Brasileira (FAB). O autor argumenta que a priorizagéo sistematica do que sera
abordado no debrifim assegura a discussao dos erros que impactaram diretamente o
resultado esperado do voo. O documento discute o método de Brown (2006) como
uma forma de priorizar a informacdo a ser discutida no debrifim, através da
comparagao dos resultados esperados com os resultados obtidos. Em seguida, o
documento explica o ciclo de Deptula (2012), que busca desenvolver o pensamento
critico do piloto e fornecer as corregcbes especificas para o erro, utilizando-se de
conceitos do modelo de processamento humano de Wickens (1997). Com isso,
argumenta-se que o segundo método discutido possibilita a correta identificacédo da
causa raiz dos erros ocorridos no voo, assim como a solugio para a nao recorréncia.
Por fim afirma-se que a melhoria metodologica, ao aumentar a performance do piloto
da FAB, aprimorara a capacidade operacional da For¢ca Aérea, cumprindo sua missao
institucional. Ademais, o0 modelo de debrifim possui potencial de ser adaptado em
outras atividades da FAB.

Palavras-chave: Debrifim. Causa raiz. Performance. Piloto.



1 INTRODUGAO

Apoés qualquer voo realizado pela Forga Aérea Brasileira (FAB), seja de
instrucdo, preparo ou de emprego, os pilotos envolvidos realizam um evento
conhecido como debrifim. Nele, o Glossario da Aeronautica afirma que “[...] sdo
comentados os erros e acertos e sao recomendados procedimentos para prevenir
possiveis erros futuros” (BRASIL, 2001, p. 51). Assim, busca-se, através do debrifim,
aumentar a capacidade operacional dos pilotos, aproximando a FAB do cumprimento
de sua misséo institucional.

Apesar da importancia do debrifim para o cumprimento da missdo de uma
Forca Aérea, a FAB utiliza metodologia que apresenta algumas lacunas. Um exemplo
seria o fato de ndo serem utilizados métodos para identificar e corrigir a causa raiz
dos erros ocorridos no voo. Ademais, ndo sao considerados modelos humanos de
processamento de informagdes para suportar a analise dos erros que € realizada no
debrifim.

Logo, poucas ferramentas praticas sdo apresentadas ao piloto, seja na
condicdo de avaliado ou de avaliador, que sejam uteis para o crescimento do
desempenho futuro de forma sistematica. Tal fato retarda o desenvolvimento de
potencialidades operacionais, em um cenario onde o aproveitamento de cada hora de
voo deve ser maximo, dada a escassez destas. Assim, serdo abordados dois métodos
utilizados por outras forgas aéreas, os quais apresentam solug¢des para as lacunas da
metodologia de debrifim atual da FAB.

Ao apresentar opcao de solugao para este aspecto restritivo no crescimento da
performance de pilotos, tem-se como tese que a adogdo de método de debrifim
estruturado em embasamento cientifico aumenta a capacidade operacional dos
pilotos da FAB.

De forma a suportar a tese proposta argumenta-se que a priorizagao
sistematica do que sera abordado no debrifim assegura a discuss&o dos erros que
impactaram diretamente o resultado do voo. Ademais, 0 método proposto possibilita
a correta identificacdo da causa raiz do erro e a apresentacao da solugao para a nao

recorréncia.



2 DESENVOLVIMENTO

Para a Air Force Space Command Instruction 10-415 (AFSPCI 10-415) o “[..]
debrifim & simplesmente a reconstrucdo e analise de um evento visando determinar
como replicar os sucessos e evitar a repeticao de erros” (USA, 2019, p. 15). Desse
modo, “é fundamental que todos os instrutores saibam como coletar rapidamente, de
maneira eficiente e precisa, os fatos de uma missao [...]” (DEPTULA, 2012, p. 1). Tal
afirmacao ilustra a necessidade de metodologia para auxiliar o condutor do debrifim a
alcancgar sucesso.

Em um debrifim, a grande quantidade de informacdes a serem analisadas e o
limitado tempo disponivel apresentam uma problematica. Assim, apresentar-se-a
opc¢ao de sistematizacdo do “o que” deve ser discutido. Adicionalmente, apesar da
importancia da definicdo de prioridades do “o que” sera abordado em um debrifim,
sera benéfico para o resultado que seja utilizado um método para identificagado da
causa de erros.

Assim, a segunda metodologia a ser discutida aborda o “como” chegar a causa
raiz do erro abordado no debrifim e é utilizada na pratica por outras Forgcas Aéreas.
Logo, apesar de serem constituidos de dois processos distintos, a definigdo do “o que”
abordar e o “como” encontrar a causa raiz de um erro contribuirdo para replicar
sucessos e evitar repeticdo de problemas ocorridos, quando utilizados de forma
complementar.

Entretanto, considerando a amplitude do tema, faz-se necessario estabelecer
algumas premissas, visando definir o problema a ser discutido. Assim, considerar-se-
a que dentro das fases preparatorias de uma missao aérea (objetivo e brifim) ndo ha
deficiéncias relevantes. Ja que estas poderiam vir a interferir negativamente no
resultado do voo e na execugao do debrifim. Logo, assume-se que os objetivos para
a missao séo claros, mensuraveis e desafiadores para os pilotos. Adicionalmente,
considera-se o brifim como sendo eficaz ao abordar o “como fazer”, através da
discussao das percepcgdes esperadas, opgdes de decisdes a serem tomadas e o modo

de execugao das tarefas do voo.

2.1 Priorizagao das informagoes a serem discutidas no debrifim



Buscando organizar a grande quantidade de informagao oriunda de um voo,
Brown (2006) propde método que prioriza a informagéo a ser discutida e expde a
intencao de “prover uma metodologia para ajudar ndo apenas o instrutor, mas também
os outros membros da missdo ao manter o debrifim focado” (BROWN, 2006, p. 19).

Para selecionar a informagao que sera abordada, inicialmente, € necessaria
uma comparacgao dos resultados esperados (decorrentes dos objetivos e brifim) com
os resultados obtidos (voo). Assim, o resultado esperado (objetivo) da misséo pode
ser exemplificado como:

1. 100% dos pousos no centro da pista, com toque antes da marca de 1000ft;

2. 100% da carga langada na primeira passagem e erro inferior a 100 metros;

3. Sem perdas de aeronaves, manter a superioridade aérea na area de

responsabilidade.

O primeiro processo a ser realizado € a reconstrugao do que aconteceu de fato.
Entao, sera possivel a identificagdo do foco do debrifim, resultando no Debrief Focus
Point (DFP). Segundo a AFSPCI 10-415, “DFPs focam no resultado geral da misséo
e ndao em acgdes individuais” (USA, 2019, p. 15). Adicionalmente, a mesma instrugéo
afirma que “[...] para facilitar o processo de debrifim, o DFP deve ser estabelecido em
forma de pergunta” (USA, 2019, p.15). Considerando os objetivos estabelecidos no
paragrafo anterior, teriamos como exemplos de DPF:

1. Por que metade dos pousos foram a direita da faixa central?

2. Por que o langamento da carga foi abortado na primeira passagem?

3. Por que perdemos duas aeronaves para manter a superioridade aérea?

Estabelecido o DFP, o debrifim passa ter que responder a pergunta proposta,
logo, visando respondé-la, o condutor do debrifim “[...] deve encontrar o que causou
isso”. (BROWN, 2006, p. 4). Nesse caminho, deve-se identificar os Contributing
Factors (CF), pois afirma-se que estes “[...] sdo potenciais explicagdes para o porqué
da ocorréncia do DFP” (BROWN, 2006, p. 4). Esses CF, assim como o DFP, devem
ser registrados por escrito no local do debrifim em local que todos tenham contato
visual (quadro branco, por exemplo). Assim, tendo-se o exemplo n° 1 de objetivo e de
DFP, temos como possiveis exemplos de CF: a) O vento de través estava com
intensidade relevante; b) O piloto ndo aplicou a técnica de pouso nessas condigdes
na amplitude necessaria; e c) Velocidade abaixo da ideal em duas finais para pouso.

E importante notar que todos os CF refletem fatos e ndo percepcdes ou
julgamentos. Esses fatos devem ser obtidos de qualquer fonte valida, tais como:



gravagao do sistema da aeronave, anotag¢des do instrutor, informag¢des do controlador
de voo, relato do piloto em comando, indicadores da aeronave etc. Adicionalmente,
afirma-se que “o instrutor deve assegurar que a énfase e o tempo gasto em cada CF
séo proporcionais ao efeito que causou no DFP” (BROWN, 2006, p.12).

Assim, ao final do estabelecimento dos CF, o condutor do debrifim tera o
direcionamento necessario para evitar desperdicio de tempo por erro de foco nos erros
relacionados ao objetivo da missdo. Logo, o método discutido por Brown (2006)
apresenta uma solucdo a problematica do excesso de informacdes possiveis de
serem discutidas, frente a limitagado de tempo disponivel.

Conclui-se que a adogao do método de debrifim proposto por Brown (2006)
contribuira para o aumento da capacidade dos pilotos da FAB diante do discutido
anteriormente. Ademais, sao criadas as condi¢cdes de foco e tempo disponiveis para,
através de outro método, realizar a analise que possibilitara identificar as causas

raizes dos erros e prover corregcoes pertinentes.

2.2 Método estruturado para encontrar causa raiz de erro

Visando identificar as causas raizes e corrigir erros que afetaram o objetivo da
miss&o, a metodologia a ser discutida “[...] € uma construgao para instruir de maneira
eficaz e eficiente em um ambiente com restricao de tempo” (DEPTULA, 2012, p. 1).

O ciclo de debrifim proposto por Deptula (2012) alinha-se ao modelo humano
de processamento de informagdes de Wickens (1997), onde o processamento de um
estimulo sensorial recebido passa por processos de percepcdo, de tomada de
decisao, de selegcao da resposta e de execucdo da resposta, paralelamente as
interagbes com as memoérias de longo e curto prazo. Como ponto inicial deste
processamento, afirma-se que “[...] qualquer informacdo recebendo atencdo é
processada posteriormente no estagio de percepcéo” (WICKENS, 1997, p. 147).

Observa-se que o ciclo de debrifim divide-se em cinco partes, sendo estas:
“identificar o problema, provar que um erro ocorreu, determinar por que o erro ocorreu;
explicar como o erro impactou a missao; e prover a corregéo [...]” (DEPTULA, 2012,
p. 2). Sendo que na 3? parte (determinar por que o erro ocorreu), deve-se identificar a
causa raiz do erro.

Segundo Deptula (2012), para o passo n° 1 (identificar o problema) deve-se
utilizar o método de Brown (2006) discutido anteriormente. No passo n° 2 (provar que



um erro ocorreu), o condutor do debrifim deve pacificar a existéncia do problema
dentre os participantes de forma logica, racional e baseado em fatos. Considerando a
analise a ser realizada, “[...] isso estabelecera um ponto de vista comum entre todos
na formacgao” (DEPTULA, 2012, p. 4). Apesar de rapido e objetivo, ele é importante
visto que alguns dos presentes podem nao ter delimitado o problema claramente,
afetando diretamente a analise da causa do erro.

O passo n° 3 (determinar por que o erro ocorreu) € 0 mais complexo, porém o
que trara mais frutos para o ganho de performance futura do piloto. Ademais, ele € o
que apresenta a maior diferenciagcdo metodoldgica em relagéo ao que é utilizado como
técnica de debrifim na FAB. Segundo Deptula (2012), ao determinar o porqué do erro,
o condutor do debrifim deve ter acesso ao “como” o piloto processou as informacdes
em voo, de forma a encontrar a causa raiz do erro.

Para isso, deve-se percorrer dois caminhos. O primeiro é através da
prospeccgao de informacgdes externadas durante o voo, por exemplo: indicagdes da
aeronave, comunicacdo, uso de sensores, informagdo do instrutor, selecdo de
armamento etc. Porém, este caminho possibilita construir apenas parcialmente como
o piloto processou a situacao.

Em um debrifim que ndo analisa processos cognitivos do piloto, a analise do
que ocorreu é finalizada neste ponto, apresentando potencial limitagcdo fundamental
em seu resultado. Neste caso, perde-se a perspectiva do piloto que tem a performance
analisada, a qual é a parte mais relevante, na maioria dos casos, para encontrar a
causa raiz do erro.

Assim, Deptula (2012) apresenta o segundo caminho onde serdo feitas
perguntas diretas ao piloto. Utilizam-se técnicas especificas para extrair a informagao
desejada, enquanto mantem-se a posigao de autoridade em relagao ao piloto que tem
a performance escrutinada. Analisar-se-a a percepgao, 0 processo decisorio e a
execucao do piloto, nesta ordem.

Inicialmente, investiga-se a percepgéao do piloto. Se a causa raiz estiver nela, a
decisdo e, por consequéncia, a execugao foram afetadas. Assim, segue-se no ciclo
de Deptula (2012) para corrigir a percepgéao do piloto. Tendo sido a percepgao correta,
prossegue-se para as perguntas buscando reconstruir a decisdo tomada pelo piloto.
Com a percepcgéao e decisao corretas, a causa do erro estara na execugao, a qual é a
mais simples para o instrutor/condutor identificar apenas com as informagdes

externadas.



Com a causa raiz identificada, os passos n° 4 (Como impactou na miss&o) e n°
5 (Prover correcéo especifica) fecham o ciclo de ganho de performance ao impactar
efetivamente na causa do erro e ndo na sua manifestagdo apenas. A repeti¢cao, por
diversas vezes, do ciclo em um mesmo debrifim adiciona efetividade e desenvolve o
pensamento critico do piloto que tem a performance analisada.

Por isso, espera-se a reducao na repeticao de voos e o treinamento de tarefas
complexas mais cedo, em relagédo ao realizado atualmente nas atividades de preparo
da Forca Aérea. Assim, a estruturacao do método de debrifim da FAB aumentara a

capacidade operacional de seus pilotos.

3 CONCLUSAO

Na FAB, o debrifim apresenta-se como ferramenta de destaque para melhoria
de performance de pilotos. Ao buscar a replicagdo de sucessos e mitigagao de erros
ocorridos em voo, esta ferramenta contribui para o desenvolvimento da capacidade
operacional da Forca Aérea Brasileira, por meio de seus pilotos.

Conforme discutido, a priorizagao sistematica do que sera abordado no debrifim
do modelo de Brown (2006) assegura a discussdo dos erros que impactaram
diretamente o resultado do voo. Ademais, o método proposto por Deptula (2012)
possibilita a correta identificacdo da causa raiz do erro e a apresentagcao da solugéo
para a nao recorréncia.

Por consequéncia, defende-se a adogao de método de debrifim estruturado em
embasamento cientifico, pois este aumenta a capacidade operacional dos pilotos da
FAB. Sendo assim, através de melhoria metodologica, descortina-se potencial crivel
de aumento da capacidade de combate da Forgca Aérea, contribuindo sobremaneira
para o cumprimento de sua missao institucional.

Finalmente, existe ainda a possibilidade de o modelo de debrifim discutido ser
adaptado a outras atividades da FAB, tais como: ensaios em voo (dada a atividade
aérea), medicina e engenharia. A existéncia de referencial tedrico para a adaptacgéo
do método de debrifim discutido, nas areas de medicina e engenharia, possibilita a
analise de adog¢ao deste modelo para analise das atividades realizadas, tais como:
debrifim entre a equipe médica de procedimentos cirurgicos complexos e debrifim de
falhas de protétipos em testes durante o desenvolvimento de projetos.
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