
12 APR 2012 

 

FROM:  President and CEO, BRZ, Inc.   

TO:  Concurrent Technologies Corporation (CTC) SAP‐A Contract Managers 

SUBJECT:  Mid‐Phase Review of U.S. Army’s Operational Test of the Safety Awareness Program – 

Aviation (SAP‐A)  

 

The following document provides a mid‐phase review of the U.S. Army’s operational test of the SAP‐A 

safety management system (SMS) powered by BRZ, Inc.’s PULSE+© software.  This document is 

structured to not only meet contractual reporting requirements, but to provide information to SAP‐A 

users to validate their participation and encourage their continued cooperation.  The first portion of this 

document is for administrative review purposes and the second portion is a newsletter that can be 

made available to all SAP‐A users. The time period covered by this review is 6 FEB 2012 through 12 APR 

2012. 

 

SAP‐A Operational Test Mid‐Phase Executive Summary: The Army’s operational test of SAP‐A began on 

6 FEB 2012 with an in‐brief to the Commander of the 3rd CAB (host for the SAP‐A Ops Test) followed by 

eight days of briefings and training for 3rd CAB personnel and other invited guests or support 

organizations. This training included separate courses for Safety Officers, unit level users, and support 

organizations. Each participating unit was provided a thorough briefing on use of the SAP‐A tool and 

given supporting training materials including PowerPoint briefings and quick reference job aids. Upon 

completing all required training, the 3rd CAB Commander was briefed on program status at which time 

he granted approval to commence the test. SAP‐A data collection and reporting activities began on 16 

FEB 2012 and will continue until the end of June 2012. 

 

SAP‐A Participation:   

 
User participation in SAP‐A continues to grow with the 2‐3 GSAB leading the effort and sustaining high 

participation levels. The variability of unit participation is higher than the historical norm for other 

organizations initiating similar programs. However, this may be due to other higher priority activities 

associated with real‐world operational tasking.  The quality of reports with comments is good and the 

ratio of no‐event to event reports is considered normal (Total Reports: 342; Event Reports with 

Comments: 159 [46%]; No‐Event Reports: 183 [54%]) 

 

Information Dissemination Efforts: There have been two specific documents supplied to CTC by BRZ, 

Inc. to facilitate communication of SAP‐A operational test information: 



 An Executive Summary of U.S. Army SAP‐A Operational Test Activities from 16 FEB – 9 MAR 

2012, and 

 A separate report in a “Quarterly SAP‐A Update” format for 2‐3 GSAB from 16 FEB‐24 MAR 2012 

to highlight the valuable information their strong participation has yielded.   

These reports have been augmented by numerous e‐mail and telephonic information transfers between 

BRZ, Inc. and CTC representatives to deal with programmatic issues.  

 

SAP‐A Mid‐Phase Operational Test Newsletter: Provided with this document is a SAP‐A Update 

Newsletter for dissemination to all SAP‐A operational test participants. Once approved, this newsletter 

will be posted on the SAP‐A website and Safety Officers are encouraged to print this document and post 

it on Company/Squadron bulletin boards. The articles included in this newsletter are related to the 

reports submitted by SAP‐A users. These articles expand upon issues of concern expressed by SAP‐A 

users in their report narratives. The information provided is designed to increase the requisite 

knowledge of SAP‐A users and, in some cases, provide enhanced skill set development that can help to 

reduce the cumulative “chronic stress” associated with operational irritants. The newsletter is 

structured to provide: a brief summary of the time frame being reviewed; articles relating to specific 

areas highlighted during the reporting period; a look at program participation; charts showing overall 

areas of concern; the top four categories for the command; analysis of the top four categories; and the 

types of human errors highlighted by SAP‐A reports.  

 

3rd CAB SAP‐A Data Collection and Reporting To‐Date:  

 

 3rd CAB SAP‐A Reports by Category Percentage Comparisons: 

 
 
 
 
 
 

 
 



 3rd CAB SAP‐A Report Showing Most Active Categories in Ranked Order: 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 3rd CAB Top‐Four SAP‐A Categories Showing Most Active Sub‐Categories: 

 

 Analysis of 3rd CAB Top Four Categories: 

1.    Maintenance Category: Total Reports = 47    



o System Failure (43%) 

o Mx Pers/Equip/Parts (17%) 

o Acft Not Ready (15%) 

o Degraded Ops: (15%) 

 

Analysis: Several of the reports shown in the Maintenance portion of the SAP‐A Supporting 

Documents Section below reflect the normal challenges associated with daily military flight 

operations. There are however, some issues that may require additional attention: 

o The repetitive illumination of false warning or caution lights for critical systems such as 

fire/overheat or flight control power control units not only induces an undesirable 

distraction, but left unchecked, begins to desensitize aviators to an actual event. SAP‐A 

reports currently show that aviators are doing an excellent job of checking secondary 

indications to substantiate the primary problem. However, history has shown that 

routine exposure to false warning or caution indications will eventually result in aviators 

assigning a lower priority to these “nuisance events” that can lead to a catastrophe. 

Maintenance personnel must clearly understand that operable warning and caution 

indications are an integral part of safe operations and that repetitive “could not 

duplicate” maintenance sign‐offs are not acceptable.   

o Reports in this category also highlight: 

 A perception that maintenance is struggling to supply enough airworthy aircraft to 

meet the schedule.  

 A concern that line maintenance may be undermanned. 

 Issues with maintainers failing to complete maintenance procedures correctly and 

not properly documenting work,  

 A perception that maintainers are unable to secure required maintenance 

consumables due to budget constraints. NOTE: Concerns over maintenance budgets 

surfaced during initial SAP‐A training when several maintenance supervisors 

complained that lacking a credit offset for turned‐in parts and materials, they were 

afraid their ability to sustain aircraft generation would be adversely impacted.   

o One report concerns what aviators believe to be a reoccurring problem with refuelers 

beginning cold fueling operations with aviators in the cockpit.   

o The fact that the maintenance category contains the most SAP‐A reports indicates its 

importance to aircrews. Aircrew confidence in maintenance is essential to readiness; 

increased scrutiny and support for maintenance quality assurance efforts may help 

reduce maintenance reports. 

 

2.  Communication Category: Total Reports = 28 

o Controlling Agency (50%) 

o Air to Ground (21%) 

o Air‐to‐Air (14%) 

Analysis: The majority of reports in this area indicate that aircraft operating in the Western 

ranges have problems communicating with MARNE radio. This problem should be shared 

with the base operations management team who work closely with the COMM/NAV people. 

Many of the communication issues highlighted by SAP‐A reports may be remedied by an 

alignment adjustment of the Marne radio antenna to redirect reception lobes, or may 

require a radio repeater to be placed on the western edge of the working areas.   



o Reports on problems with maintaining radio and radar contact with JAX Center are 

similar to those experienced by other services operating in the area. JAX Center has 

traditionally had problems with low altitude radar coverage and radio reception. Sharing 

these reports with JAX Center might help them remedy the problem or at least offer 

some operational suggestions. Since this problem affects multiple services, it may best 

be addressed by working groups at the DoD level.  

o Reports indicate a real barrier to communication being created by crews using range or 

area hailing frequencies for air‐to‐air flight communications. This activity not only blocks 

traffic information, but could easily result in “stepped‐on” or blocked communication 

between formation aircraft at a critical time.  

 

3.  Weather/Environmental Category: Total Reports = 23   

o Forecast Accuracy (26%) 

o Visibility/Ceiling (26%) 

o Severe Weather: (26%) 

 

Analysis: All aviators know that weather forecasting is part science and part “educated 

guess”. But it seems the quality of the weather briefings being received by 3rd CAB crews 

may not be of the quality necessary for proper mission planning. There are numerous 

reports of weather being well below that forecast, and even one where the weather was 

significantly better than the forecast.  Forecasting weather is a difficult job, especially in the 

Southeast United States, but crews are starting to become uncomfortable with the accuracy 

of their weather briefs. It’s obvious as you read the attached reports that one aviator in 

particular is upset about the adequacy of briefings, but the majority of the problem seems 

to revolve around accuracy. It might prove beneficial to share this section of this report with 

weather personnel to let them know how their customers view their product.   

o Two reports point out a shortfall in the existing NOTAM system in regards to controlled 

burns. These reports provide an excellent idea of adding the time and location of 

controlled burns to range NOTAMS to help with mission planning – a good idea and a 

quick fix. 

 

4.  Unsafe Practices Category: Total Reports = 14   

o Ground Equipment (29%) 

o Personnel (29%) 

 

Analysis: Perhaps one of the more interesting reports in this period had to do with aviators 

witnessing fueling personnel failing to ground the refueling hose, but waiting until fueling 

was complete to bring it to their attention. This is a good example of two human factors 

errors in one event; an “omission error” on the part of the fuelers for missing a grounding 

step in their checklist, and a “timing error” on the part of the crew for not stopping the 

operation to correct a potentially dangerous situation.  

 Human Factors – Threat and Error Management: The following chart shows the type of errors 

highlighted by SAP‐A reports. By using a broad, upper level analysis of four common types of HF 

errors, it is hoped that the information can be acted upon at the Battalion or Company levels to 

correct identified issues. The types of errors highlighted are errors of:   



o Commission: Performed a task or procedure incorrectly (i.e. activated the wrong switch 
during completion of a checklist); applicable report identified with (C), 

o Omission: Forgot or failed to complete a required task or procedure (i.e. missed a checklist 
item); applicable report identified with (O), 

o Precision: Unable to perform a task or procedure within acceptable parameters (i.e. was 
unable to hover while on NVGs); applicable report identified with (P), and   

o Timing: Accomplished a task or procedure at the wrong time (i.e. started down too early on 
an approach); applicable report identified with (T). 

 

Key 

AV = Aviator(s) 

CGAS = U.S. Coast Guard Input 

GP = Ground Personnel 

MX = Maintenance 

R‐# = “R” stands for “report” and the subsequent number (#) is the actual database number of 

the report to facilitate search activities. 

OMISSION (O)  COMMISSION (C)  PRECISION (P)  TIMING (T) 

R‐2:  ATC (no info to 
conflicting acft) 

R‐8: AV OH‐58 overflew 
known departing traffic 

R‐31/‐187/‐188 : WX GP did 
not provide adequate wx 
briefs (repeat issue) 

None 
Reported 

R‐43: Comm to base ops 
about 12 arriving OH‐58s 

R‐9: GP driving gator did 
not use eye protection 

R‐72: Tower gave unneeded 
delaying vectors 

 

R‐67: MX forgot to re‐
attach avionics plug or 
make logbook entry 

R‐83: Fuelers began cold 
refueling with crew 
onboard: repeat issue 

R‐105: Interface problem 
between ATC agencies; 
procedural issue 

 

R‐281: Tower forgot to tell 
acft about lightening 
warning in area 

R‐84: MX personnel conflict 
over SOP about the use of 
scamp support footers 

R‐151: FARP did not follow 
SOPs, and over‐fueled acft 

 

  R‐85: NG AV using area freq 
as common 

R‐178: Tower controller’s 
SA of acft locations poor 

 

  R‐90: Civ GP driving yellow 
fuel truck too fast 

R‐262: CGAS AV AFCS off 
landing – wrong pedal input 
by aviator 

 

  R‐137: Law Enforcement 
helicopter stalking acft too 
close 

   

  R‐141: FARP personnel not 
following SOPs and not 
wearing protective gear 

   

  R‐189: GP towing conflict 
with taxiing acft 

   

  R‐229: AVs: 3 CH47’s not 
communicating in area or 
following SOPs 

   

  R‐261: CGAS FMI did 
unbriefed comm‐out 
exercise during hoist 

   

  R‐297: AVs not using A‐to‐A 
frequency properly 

   



 
 

 SAP‐A Supporting Documents: 

1. Maintenance: 

 

 

  R‐328: Boat unit failed to 
take into account winds in 
selected ops area which 
adversely affected the 
conduct of SAR training 
exercise 

   

  R‐343 – Base Ops failed to 
file correct flight plan 

   

4  14  8  0 



 

 

 
 
 



 

 
 
 
 



 
2. Communication 

 

 
 



 

 
3. WX/Environmental: 

 
 



 

 

 
 

 



 
4. Unsafe Practices: 

 

 
 



Cross Service Comparison: The final chart of this review is a comparison of categorical data gathered 
from Army, Coast Guard, and Naval aviators. Although the number of reports for Army and Coast Guard 
units do not compare to the Navy, there is a clear indication that the aviators from all three services 
share common challenges in the conduct of daily flight operations. 
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