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ATTENTION:   

 
ALL PILOTS, FLIGHT DISPATCHERS, AIR 
OPERATORS, PRIVATE OPERATORS AND 
FOREIGN AIR OPERATORS CONDUCTING 
FLIGHT OPERATIONS IN CANADIAN AIRSPACE  
 

  

À L’ATTENTION DE : 

 
TOUS LES PILOTES, RÉGULATEURS DE VOL, 
EXPLOITANTS AÉRIENS, EXPLOITANTS AÉRIENS 
PRIVÉS ET EXPLOITANTS AÉRIENS ÉTRANGERS 
EFFECTUANT DES OPÉRATIONS AÉRIENNES 
DANS L’ESPACE AÉRIEN CANADIEN 

 

OPERATIONS WITH AEROPLANES 
UTILIZING TALPA-BASED PERFORMANCE 
INFORMATION TO CALCULATE LANDING 
DISTANCE 

 

OPÉRATIONS AVEC DES AÉRONEFS 
UTILISANT DES RENSEIGNEMENTS SUR LE 
RENDEMENT BASÉS SUR LA TALPA POUR 

CALCULER LA DISTANCE D’ATTERRISSAGE 

 

PURPOSE:  OBJET : 

The purpose of this CASA is to alert Canadian pilots, 
flight dispatchers, air operators, foreign air 
operators, and private operators, of: 
 
 
1. the important safety enhancements that are 

achieved by utilizing performance information 
that is based on Take-off and Landing 
Performance Assessment (TALPA) methods; 
and 

 
 
2. the operational consequences, including 

possible delays, which may be associated with 
the use of TALPA-based performance 
information. 

 La présente ASAC vise à alerter les pilotes, les 
régulateurs de vol et les exploitants aériens 
canadiens, de même que les exploitants aériens 
privés et étrangers des éléments suivants : 

 
1. les importantes améliorations en matière de 

sécurité que permet l’utilisation de 
renseignements sur le rendement basés sur les 
méthodes de la TALPA (Take-Off and Landing 
Performance Assessment [évaluation de la 
performance au décollage et à l’atterrissage]); et 

 

2. les conséquences sur les opérations, y compris 
des retards éventuels, qui pourraient être associés 
à l’utilisation de renseignements sur le rendement 
basés sur la TALPA. 

BACKGROUND:  CONTEXTE : 

There are known hazards associated with aircraft 
operations on runways that are contaminated with 
water, slush, snow, frost or ice.  These conditions 
result in reduced runway friction and contaminant 
drag which have a significant impact on aircraft 
performance and control of the aeroplane during 
take-off and landing.   

 

 Les opérations aériennes sur des pistes recouvertes 
d’eau, de neige fondante, de neige, de givre ou de 
glace sont associées à des risques connus. Ces 
conditions entraînent une diminution du frottement 
sur piste et une traînée des contaminants qui a une 
incidence importante sur la performance et le 
contrôle des aéronefs lors du décollage et de 
l’atterrissage. 
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Aircraft performance information that is based on 
TALPA methodology has been specifically designed 
to mitigate these hazards. It incorporates new 
performance methods that enhance safety – and 
have been accepted globally by the world’s civil 
aviation authorities as well as leading aircraft 
manufacturers.  Performance information that is 
based on the TALPA methodology utilizes 
operationally representative landing distances, which 
provide a significant advancement over the previous 
performance methods and practices. 

 

 
Since October 1, 2016, most US airports use TALPA 
procedures to conduct runway assessments and 
report those conditions in a Field Condition (FICON) 
Notice to Airmen (NOTAM). Canada is also moving 
towards implementing a similar reporting format for 
runway conditions, in accordance with the timeline 
for the introduction of the ICAO Global Reporting 
Format (GRF), which is scheduled for November, 
2020. 

 

At present, the vast majority of flight operations 
conducted under subpart 705 of the Canadian 
Aviation Regulations (CARs) (i.e. airline operations) 
utilize manufacturer-supplied performance 
information that is based on TALPA methods. With 
the provision of a runway condition description – 
including the type and depth of contamination – flight 
crews can enter the Runway Condition Assessment 
Matrix (RCAM) and determine the code that they 
require to make their performance calculations in 
accordance with manufacturer-supplied, TALPA-
based performance information.  (See Appendix A:  
Runway Condition Assessment Matrix (RCAM). 

 

 
For some older airplanes which are still in service, 
the manufacturer may not yet provide performance 
information which conforms to the TALPA methods. 
For these aircraft, a table with Landing Distance 
Factors (LDF) is provided in FAA Order 8900.1, Vol. 
4, Chap. 3, Section 1, Subsection 4-503, Table 4-11. 
This LDF table is available online at: 
 
 
 
 
 
http://fsims.faa.gov/PICResults.aspx?mode=EBook
Contents&restricttocategory=all~menu  

In addition, some manufacturers have produced 
specific advisory information for operations on wet 
and contained runways. 

 

 

Les renseignements sur le rendement qui sont basés 
sur la méthodologie TALPA ont été spécifiquement 
conçus pour atténuer ces risques. Ils incorporent de 
nouvelles méthodes de rendement qui améliorent la 
sécurité – et ils ont été acceptés mondialement par 
les autorités de l’aviation civile de nombreux pays, de 
même que par les plus grands avionneurs. Les 
renseignements de rendement qui sont basés sur la 
méthodologie TALPA utilisent des données sur la 
distance d’atterrissage opérationnelle, qui 
représentent une amélioration importante par rapport 
aux méthodes et aux pratiques de rendement 
précédentes. 

Depuis le 1er octobre 2016, la plupart des aéroports 
américains utilisent les procédures TALPA pour 
l’évaluation des pistes et présentent les comptes 
rendus de ces conditions sous le format des Field 
Condition (FICON) Notice to Airmen (NOTAM). Le 
Canada progresse également vers la mise en œuvre 
d’un format de comptes rendus similaires pour les 
conditions de pistes, conformément au calendrier de 
l’introduction du Global Reporting Format (GRF) de 
l’OACI, qui est prévu pour novembre 2020. 

Actuellement, la grande majorité des opérations 
aériennes effectuées en vertu de la sous-partie 705 
du Règlement de l’aviation canadien (RAC) (c’est-à-
dire les opérations des compagnies aériennes) 
utilisent des renseignements sur le rendement fournis 
par le fabricant et basés sur les méthodes TALPA. 
En ayant à leur disposition une description des 
conditions de la piste (incluant le type et l’étendue de 
la contamination), les équipages de conduite peuvent 
utiliser la Runway Condition Assessment Matrix 
(RCAM) (Grille d’évaluation de l’état de surface de la 
piste) et déterminer le code qu’ils doivent utiliser pour 
faire leurs calculs de rendement, conformément aux 
renseignements de sur le rendement basés sur la 
TALPA et fournis par le fabricant (voir l’Annexe A : 
Runway Condition Assessment Matrix [RCAM]). 

Pour certains aéronefs plus anciens qui sont encore 
en service, il se peut que le fabricant ne puisse pas 
encore fournir de renseignements sur le rendement 
qui se conforment aux méthodes TALPA. Pour ces 
aéronefs, un tableau indiquant les facteurs de 
distance d’atterrissage est fourni avec le Règlement 
8900.1 de la FAA, Vol. 4, Chap. 3, Section 1, Sous-
section 4-503, Tableau 4-11. Ce tableau des facteurs 
de distance d’atterrissage est disponible en ligne à 
l’adresse suivante : 

http://fsims.faa.gov/PICResults.aspx?mode=EBookC
ontents&restricttocategory=all~menu 

De plus, certains fabricants ont produit des 
renseignements précis pour les opérations sur les 
pistes mouillées et contaminées. 

 
 
 
 

http://fsims.faa.gov/PICResults.aspx?mode=EBookContents&restricttocategory=all~menu
http://fsims.faa.gov/PICResults.aspx?mode=EBookContents&restricttocategory=all~menu
http://fsims.faa.gov/PICResults.aspx?mode=EBookContents&restricttocategory=all~menu
http://fsims.faa.gov/PICResults.aspx?mode=EBookContents&restricttocategory=all~menu
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The Canadian Runway Friction Index (CRFI) will 
continue to be available.  CRFI describes braking 
action quantitatively using a numerical format and is 
described in the TC Aeronautical Information Manual 
(AIM). It should be noted that runway friction 
readings will not be taken and a CRFI will not be 
provided to air traffic services (ATS) or to pilots 
when any of the following runway surface conditions 
occurs: 

 

(a) wet or slush covered, with no other type of 
contamination present;  

(b) wet snow; or 
(c) dry snow exceeding 2.5 cm (1 in.) in depth. 

 
 

The performance information from the manufacturer 
always has priority over an estimate provided by 
CRFI.  TC AIM, Chapter AIR, Section 1.6.6, CRFI 
Application to Aircraft Performance states, in part: 

 
 
 
The onus for the production of information, 
guidance or advice on the operation of aircraft 
on a wet and/or contaminated runway rests with 
the aircraft manufacturer. 
 
 
 

It is important to understand that the significant 
safety enhancements that are achieved by utilizing 
TALPA-based performance information also result in 
greater conservativism.  As a consequence, air 
operators that utilize TALPA-based performance 
information may be unable to operate under certain 
conditions that would not be restrictive to other air 
operators that do not utilize TALPA-based 
performance information. 
 
 
 
 

Operators using TALPA-based performance 
information utilize the RCAM to make their landing 
distance calculations based on the reported 
contaminate type and depth, adjusted, as required, 
on the basis of pilot reported braking action from 
other aircraft.  Operators utilizing TALPA-based 
performance information typically do not consider 
CRFI reports in their determination of required 
landing distance. 
 
 
 
The RCAM categorizes the assumed braking action 
as Good, Good to Medium, Medium, Medium to 
Poor, Poor and Nil.  It should be clearly understood 
that conditions lower than medium can preclude 
landing, particularly on shorter runaways.  In 
particular, conditions, such as “ice” or a series of 

Le coefficient canadien de frottement sur piste (CRFI) 
continue d’être disponible. Le CRFI décrit le freinage 
de façon quantitative en utilisant un format 
numérique, et il est décrit dans le Manuel 
d’information aéronautique (AIM) de Transports 
Canada. Il convient de noter que les indices de 
freinage sur piste ne seront pas mesurés et qu’un 
CRFI ne sera pas fourni au service de la circulation 
aérienne (ATS) ou aux pilotes lorsque l’état de la 
surface de la piste correspondra à l’une des 
situations suivantes : 

(a) mouillé ou couvert de neige fondante, sans autre 
type de contamination; 

(b) neige mouillée; ou 
(c) neige sèche de plus de 2,5 cm (1 pouce) 

d’épaisseur. 
 

Les renseignements de rendement du fabricant 
doivent toujours être priorisés par rapport à 
l’estimation fournie par le CRFI. L’AIM de Transports 
Canada, chapitre AIR, section 1.6.6 Application du 
CRFI aux performances des aéronefs mentionne à 
ce sujet : 
 

Il incombe au constructeur aéronautique de 
fournir des renseignements, des lignes 
directrices ou des avis concernant l’utilisation de 
ses appareils sur les pistes mouillées ou 
contaminées. 
 
 

Il est essentiel de comprendre que les importantes 
améliorations en matière de sécurité qui sont 
rendues possibles par l’utilisation des 
renseignements de rendement basés sur la TALPA 
entraînent également une plus grande prudence. En 
conséquence, les exploitants aériens qui utilisent les 
renseignements sur le rendement basés sur la 
TALPA pourraient ne pas être en mesure de voler 
dans certaines conditions qui ne seront pas aussi 
restrictives pour d’autres exploitants aériens qui 
n’utilisent pas les renseignements sur le rendement 
basés sur la TALPA. 

 
Les exploitants qui utilisent les renseignements sur le 
rendement basés sur la TALPA utilisent la RCAM 
pour faire leurs calculs de distance d’atterrissage en 
se basant sur le type et la profondeur de la 
contamination rapportée et ajustée, au besoin, en 
fonction du freinage rapporté par les pilotes d’autres 
aéronefs. Typiquement, les exploitants qui utilisent 
les renseignements sur le rendement basés sur la 
TALPA ne prennent pas en considération les rapports 
sur le CRFI lorsqu’ils déterminent la distance 
d’atterrissage requise. 
 
La RCAM catégorise le freinage hypothétique comme 
bon, bon à passable, passable, passable à médiocre, 
médiocre et nul. Il convient de préciser que les 
conditions plus faibles que passables peuvent 
empêcher un atterrissage, particulièrement sur des 
pistes plus courtes. En particulier, des conditions 
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pilot reports of poor braking action, may prevent 
operations, until the runway surface has been 
cleared. 

 

comme « glace » ou une série de rapports de pilotes 
signalant un mauvais freinage pourraient limiter les 
opérations jusqu’à ce que la surface de la piste ait 
été dégagée. 

RECOMMENDED ACTION:  MESURES RECOMMANDÉES : 

All personnel must be aware that  
 
 
 
1. There are hazards associated with operation on 

runways that are contaminated with water, slush, 
snow, frost or ice. 

 
2. Operations can be conducted safely when 

appropriate performance information – such as 
TALPA-based performance information –has 
been utilized to mitigate hazards.  

 
3. In the case of a contaminated runway, under 

some conditions, the flight crew may not be able 
to operate until the runway condition has 
improved.  

 
4. Air operators, private operators and foreign air 

operators are encouraged to discuss issues of 
concern with aerodrome operators. 

 

 
Tout le personnel devrait avoir conscience des 
éléments suivants : 
 
 
1. Les opérations sur des pistes contaminées par 

l’eau, la neige fondante, la neige, le givre et la 
glace comportent des risques. 

 
2. Les opérations peuvent être effectuées de façon 

sécuritaire lorsque les renseignements de 
rendement appropriés – comme les 
renseignements de rendement basés sur la 
TALPA – ont été utilisés pour atténuer les risques. 

 
3. Dans le cas d’une piste contaminée, l’équipage de 

conduite pourrait, sous certaines conditions, ne 
pas être en mesure d’opérer jusqu’à ce que la 
condition de la piste se soit améliorée. 

 
 
4. Les exploitants aériens, les exploitants aériens 

privés et les exploitants aériens étrangers sont 
encouragés à discuter de toute préoccupation ou 
inquiétude avec les exploitants d’aérodromes. 

References: 
 
1) Transport Canada Civil Aviation Safety Alert 

(CASA) 2016-08 United States Implementation 
of Takeoff and Landing Performance 
Assessment (TALPA); 

 
 
2) United States (US) Federal Aviation 

Administration (FAA) Order 8900.1, Volume 4, 
Chapter 3, Section 1, paragraph 4-503; 

3) US FAA SAFO 16009 Runway Assessment 
and Condition Reporting, Effective October 1, 
2016; 

4) US FAA AC 91-79A, Mitigating the Risks of a 
Runway Overrun Upon Landing; 

5) US FAA Operational (Pilots) Runway Condition 
Assessment Matrix (RCAM) Braking Action 
Codes and Definitions (PDF); 

6) US FAA Reportable Contaminants in Field 
Condition (FICON) Notices to Airmen 
(NOTAMs)  

 
7) US FAA AC 25-31, Takeoff Performance Data 

for Operations on Contaminated Runways; and 
 

8) US FAA AC 25-32, Landing Performance Data 
for Time-of-Arrival Landing Performance 
Assessments 

 
Références : 
 
1) Alerte à la sécurité de Transports Canada, 

Aviation Civile (ASAC) no 2016-08 Mise en 
œuvre du Takeoff and Landing Performance 
Assessment (TALPA) [évaluation de la 
performance au décollage et à l’atterrissage] 
des États-Unis; 

2) États-Unis (É-U) Federal Aviation Administration 
(FAA) Order 8900.1, Volume 4, Chapter 3, 
Section 1, paragraph 4-503; 

3) FAA (É-U) SAFO 16009 Runway Assessment 
and Condition Reporting, en vigueur depuis le 
1er octobre 2016; 

4) FAA (É-U) AC 91-79A, Mitigating the Risks of a 
Runway Overrun Upon Landing; 

5) FAA (É-U) Operational (Pilots) Runway 
Condition Assessment Matrix (RCAM) Braking 
Action Codes and Definitions (PDF); 

6) FAA (É-U) Reportable Contaminants in Field 
Condition (FICON) Notices to Airmen (NOTAMs) 

 
  
7) FAA (É-U) AC 25-31, Takeoff Performance Data 

for Operations on Contaminated Runways; and 
 

8) FAA (É-U) AC 25-32, Landing Performance 
Data for Time-of-Arrival Landing Performance 
Assessments 
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Abbreviations: 
 

The following abbreviations are used in this 
document: 
 

(a) AIM:  Aeronautical Information Manual (TC); 
 
 

(b) CRFI: Canadian Runway Friction Index; 
 
 

(c) FAA: Federal Aviation Administration 
(United States)  

 
(d) FICON: Field Condition  

 

(e) GRF: Global Reporting Format; 

 
(f) LDF: Landing Distance Factors; 

 
 

(g) RCAM: Runway Condition Assessment 
Matrix; 

 

(h) TALPA:   Take-off and Landing 
Performance Assessment 

 Abréviations : 

 
Les abréviations suivantes sont utilisées dans ce 
document : 
 

(a) AIM : Manuel d’information aéronautique de 
Transports Canada; 

 
 

(b) CRFI : Coefficient canadien de frottement sur 
piste 

 
 

(c) FAA : Federal Aviation Administration (États-
Unis) 

 
 

(d) FICON : Field Condition 
 
 

(e) GRF : Global Reporting Format 
 
 

(f) RCAM : Runway Condition Assessment 
Matrix 

 
(g) TALPA : Takeoff and Landing Performance 

Assessmen [évaluation de la performance au 
décollage et à l’atterrissage] 

 
 
 
 

 
Intentionally left blank 

 
 
 
 

 

Laissé en blanc intentionnellement 
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APPENDIX A 

Runway Condition Assessment Matrix (RCAM) 
 APPENDIX A 

Runway Condition Assessment Matrix (RCAM) 

 
 

Assessment Criteria 

 

 

Control/Braking Assessment Criteria 

 

Runway Surface Description 

 

Rwy CC 

 

Vehicle Deceleration or 

Directional Control 

Observation  

 

Pilot 

Reported 

Braking 

Action 

 

 

 Dry 

 

 

6 

 

--- 

 

--- 

 

 Frost 

 Wet (The runway surface is 

covered by any visible 

dampness or water up to and 

including 1/8 inch depth) 

 

Up to and including 1/8 in (3 mm) 

depth: 

 Slush 

 Dry Snow 

 Wet Snow 

 

 

5 

 

Braking deceleration is 

normal for the wheel 

braking applied AND 

directional control is 

normal 

 

Good 

 

-15ºC and Colder outside air 

temperature: 

 Compacted Snow 

 

 

4 

 

Braking deceleration 

OR directional control 

is between Good and 

Medium. 

 

 

Good to 

Medium 

 

 Wet (“Slippery when 

wet”/”Slippery wet” runway) 

 Dry Snow or Wet Snow (any 

depth) on top of Compacted 

Snow 

 

Greater than 1/8 inch (3 mm) depth 

of: 

 Dry Snow 

 Wet Snow 

 

Warmer than -15ºC outside air 

temperature: 

 Compacted Snow 

 

 

3 

 

Braking deceleration is 

noticeably reduced for 

the wheel braking 

effort applied OR 

directional control is 

noticeably reduced.  

 

Medium 

 

Greater than 1/8 inch (3 mm) depth 

of: 

 Standing Water 

 Slush 

 

 

2 

 

Braking deceleration 

OR directional control 

is between Medium and 

Poor. 

 

 

Medium 

to Poor 

 

 Ice 

 

 

1 

 

Braking deceleration is 

significantly reduced 

for the wheel braking 

effort applied OR 

directional control is 

significantly reduced. 

 

 

Poor 

 

 Wet Ice 

 Slush on top of Ice 

 Water on top of Compacted 

Snow 

 Dry Snow or Wet Snow on top 

of Ice 

 

 

0 

 

Braking deceleration is 

minimal to non-existent 

for the wheel braking 

effort applied OR 

directional control is 

uncertain.  

 

 

Less than 

Poor / Nil 

 
Operators using TALPA-based performance data 
determine the expected landing performance by 
taking the reported contaminates and comparing 
them to a Runway Condition Assessment Matrix 
(RCAM) which categorizes the assumed braking 
action as: 

 Good,  
 Good to Medium,  
 Medium,  
 Medium to Poor,  
 Poor, and  
 Nil 

 
 

 

Critère d’évaluation 
 

Critère d’évaluation pour déclassement 

 

Description de la surface de la 

piste 

 

Rwy 

CC Observation sur la 

décélération de l’avion 

ou sur maîtrise en 

direction. 

Efficacité du 

freinage 

 

• Sèche 

 

6 

 

--- 

 

--- 

 

• Gel  

• Mouillée (la surface de piste 

est couverte de toute humidité 

visible ou d’eau d’une 

épaisseur inférieure ou égale à 

1/8 pouce) 

 

Épaisseur inférieure ou égale à 

1/8 pouce : 

• Neige Fondante  

• Neige Sèche   

• Neige Mouillée 

 

5 

La décélération au 
freinage est normale 
compte tenu de l’effort 
de freinage exercé sur 
les roues ET la maîtrise 
en direction est normale. 

Bonne 

 

Température extérieure de -15 °C 

et moins : 

• Neige Compactée 

 

4 

La décélération au 

freinage OU la maîtrise 

en direction se situe 

entre bonne ou 

moyenne. 

Bonne à 

Moyenne 

 

• Mouillée (piste « mouillée et 

glissante ») 

• Neige Sèche  ou Neige 

Mouillée (toute épaisseur) sur 

Neige Compactée 

 

Épaisseur supérieure à 1/8 

pouce : 

• Neige Sèche   

• Neige Mouillée 

 

Température extérieure 

supérieure à -15 °C : 

• Neige Compactée 

 

 

3 
La décélération au 

freinage est 

sensiblement réduite 

compte tenu de l’effort 

de freinage exercé sur 

les roues OU la maîtrise 

en direction est 

sensiblement réduite. 

Moyenne 

 

Épaisseur supérieure à 1/8 

pouce :  

• Eau Stagnante 

• Neige Fondante  

 

 

2 
La décélération au 

freinage OU la maîtrise 

en direction se situe 

entre moyenne et 

médiocre. 

Moyenne à 

Médiocre 

 

 

• Glace 

 

1 

La décélération au 

freinage est nettement 

réduite compte tenu de 

l’effort de freinage exercé 

sur les roues OU la 

maîtrise en direction est 

nettement réduite. 

Médiocre 

 

• Glace Mouillée 

• Neige Fondante sur Glace 

• Eau sur Neige Compactée 

• Neige Sèche ou Neige Mouillée 

sur Glace 

 

0 

La décélération au 

freinage est minime à 

inexistante compte tenu 

de l’effort de freinage 

exercé sur les roues OU 

la maîtrise en direction 

est incertaine. 

Inferieur a 

Médiocre/ 

Nulle 

 

 
Les exploitants qui utilisent les renseignements de 
rendement basés sur la TALPA déterminent la 
performance attendue à l’atterrissage en examinant la 
contamination rapportée et en la comparant à la 
Runway Condition Assessment Matrix (RCAM) (Grille 
d’évaluation de l’état de surface de la piste), qui 
catégorise le freinage hypothétique comme :  

 bon; 
 bon à passable 
 passable 
 passable à médiocre 
 médiocre et  
 nul 
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CONTACT OFFICE:  BUREAU RESPONSABLE : 

For more information concerning this issue, contact 
a Transport Canada Centre; or contact Inspector 
Robert Kostecka in Ottawa, by telephone at (613) 
990-7642, by fax at (613) 990-6215 or by e-mail at 
robert.kostecka@tc.gc.ca 

 

 Pour de plus amples renseignements à ce sujet, 
veuillez communiquer avec un Centre de Transports 
Canada ou avec l’Inspecteur Robert Kostecka à 
Ottawa, par téléphone au 613-990-7642, par 
télécopieur au 613-990-7642 ou par courriel à 
l’adresse robert.kostecka@tc.gc.ca 

 
 
 
 
 
 
 
 

Original signed by 
Original signé par 

 
 
 

Robert Sincennes 
 

Director | Directeur  
STANDARDS BRANCH | DIRECTION DES NORMES 

 

THE TRANSPORT CANADA CIVIL AVIATION SAFETY ALERT (CASA) IS 
USED TO CONVEY IMPORTANT SAFETY INFORMATION AND 
CONTAINS RECOMMENDED ACTION ITEMS. THE CASA STRIVES TO 
ASSIST THE AVIATION INDUSTRY'S EFFORTS TO PROVIDE A 
SERVICE WITH THE HIGHEST POSSIBLE DEGREE OF SAFETY. THE 
INFORMATION CONTAINED HEREIN IS OFTEN CRITICAL AND MUST 
BE CONVEYED TO THE APPROPRIATE OFFICE IN A TIMELY MANNER. 
THE CASA MAY BE CHANGED OR AMENDED SHOULD NEW 
INFORMATION BECOME AVAILABLE. 

L’ALERTE À LA SÉCURITÉ DE L’AVIATION CIVILE (ASAC) DE 
TRANSPORTS CANADA SERT À COMMUNIQUER DES RENSEIGNEMENTS 
DE SÉCURITÉ IMPORTANTS ET CONTIENT DES MESURES DE SUIVI 
RECOMMANDÉES. UNE ASAC VISE À AIDER LE MILIEU AÉRONAUTIQUE 
DANS SES EFFORTS VISANT À OFFRIR UN SERVICE AYANT UN NIVEAU 
DE SÉCURITÉ AUSSI ÉLEVÉ QUE POSSIBLE. LES RENSEIGNEMENTS 
QU’ELLE CONTIENT SONT SOUVENT CRITIQUES ET DOIVENT ÊTRE 
TRANSMIS RAPIDEMENT PAR LE BUREAU APPROPRIÉ. L’ASAC POURRA 
ÊTRE MODIFIÉE OU MISE À JOUR SI DE NOUVEAUX RENSEIGNEMENTS 
DEVIENNENT DISPONIBLES. 
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