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CHAPTER E 

Environs Land Use Planning 

Introduction 

Utilizing information that was gathered/documented in the Inventory of 
Existing Conditions chapter of this document, an environmental screening 

review of the Conceptual Development Plan (CDP) proposal has been prepared 

to identify any significant environmental issues that may be of concern with the 
proposed improvements.  This document will summarize the general 

environmental resources associated with the recommended CDP in a non-
quantified fashion and identify the likely environmental processing necessary 

for the improvements.  
 
This discussion of future conditions, as defined by the CDP, assumes that all projects included in the 20‐year 

CIP will be implemented.  Conducting a preliminary analysis of the potential impacts of implementing these 

projects allows for the identification of any significant environmental concerns at an early stage, as well as 

the identification of the level of documentation that may be required to receive environmental clearance for 

each project. 

 
 

Environmental Review of CDP  

There are several potential environmental impact categories that should be taken into consideration prior to 
the implementation of any future airport development projects.  The majority of the impact categories were 
initially reviewed in the Inventory of Existing Conditions chapter of this MP Update, except for Noise and 
Wildlife Hazard Attractants.  Those environmental categories that require additional evaluation, in 
consideration of the recommended CDP for the Airport, are summarized in the following text and presented 
on the following illustration, entitled TUL CDP WITH EXISTING ENVIRONMENTAL CONSIDERATIONS. 
 
These include: 
 

 Noise/Compatible Land Use 

 Air Quality 

 Farmlands 
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 Floodplains 

 Hazardous Materials, Solid Waste, and Pollution Prevention 

 Historical, Architectural, Archaeological, and Cultural Resources 

 Section 4(f) Property 

 Threatened and Endangered Species 

 Water Resources 

 Wetlands 

 Wildlife Hazard Attractants 

 
 

Noise 

Computer Modeling.  The DNL noise contours were generated using the Aviation Environmental Design Tool 
(AEDT), specifically developed by the Federal Aviation Administration (FAA) to model aircraft performance for 
fuel burn, emissions, and noise.  The program is provided with standard aircraft noise and performance data 
that can be tailored to the characteristics of individual airports.  The AEDT program requires the input of the 
physical and operational characteristics of the Airport.  Physical characteristics include runway coordinates, 
airport elevation, and temperature.  Operational characteristics include aircraft mix, flight tracks, and 
approach profiles.  Optional data that is contained within the model include departure profiles, approach 
parameters, and aircraft noise curves.  All of these options were incorporated to model the noise 
environment at TUL. 
 
Land Use Compatibility Matrix.  The Land Use Compatibility Matrix, presented on the following figure, 
indicates those land uses that are compatible within certain DNL noise contours.  It identifies land uses as 
being compatible, incompatible, or compatible if sound attenuated.  The Matrix, which was developed by the 
FAA, can act as a guide to the City of Tulsa and surrounding jurisdictions for land use planning and control, 
and a tool to compare relative land use impacts that would result from various airfield planning alternatives.  
The DNL noise contours do not delineate areas that are either free from excessive noise or areas that will be 
subjected to excessive noise.  In other words, it cannot be expected that a person living on one side of a DNL 
noise contour will have a markedly different reaction than a person living nearby, but on the other side.  
What can be expected is that the general aggregate community response to noise within the DNL 65 noise 
contour, for example, will be less than the public response from the DNL 75 noise contour. 
 
This study generated the 65, 70, and 75 DNL noise contours to determine land use compatibility.  The 
immediate area outside the 65 DNL noise contour is an area within which most land uses are compatible, but 
is an area where single event noise complaints are often received.  The area between the 65 and 70 DNL 
noise contours is an area of significant noise exposure where many types of land uses are normally 
unacceptable and where land use compatibility controls are recommended.  Finally, the area inside the 75 
DNL noise contour identifies land uses that are subjected to a significant level of noise and the sensitivity of 
various uses to noise is increased. 
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Noise Analysis.  In predicting the approximate noise impacts that could occur from the operation of TUL, 
several assumptions were made to estimate the number of operations, type of aircraft, and the airport 
configuration that would be most reasonable to model for the 2014 base year, and for the end of the 
planning period, year 2034.  If FAA recommended land use development is strictly controlled within these 
contours, then most noise‐related land use problems can be alleviated before they develop.  However, this is 
not to say that the City would not receive noise complaints due to overflights by aircraft from well outside of 
the 65 DNL noise contour.  The two sets of total operations, defined by aircraft type, which were used as a  
basis for generating the noise contours, are shown in the following table entitled EXISTING AND FUTURE 
OPERATIONS BY AIRCRAFT TYPE, 2014 & 2034. 
 
 
Table E1 EXISTING AND FUTURE OPERATIONS BY AIRCRAFT TYPE, 2014 & 2034 

  2014  2034 

CAGR 

2014‐2034 

Operations       

Commercial Service  39,530  50,687  1.3% 

    Narrow Body Jets  17,674  27,639  2.3% 

    66+ Seat Regional Jets  6,404  21,130  6.2% 

    37‐50 Seat Regional Jets  15,452  1,918  ‐9.9% 

    Turboprop   0  0  0.0% 

General Aviation + Air Taxi  34,061  43,805  1.3% 

Military  16,817  17,000  0.0% 

Air Cargo  4,790  6,202  1.3% 

Total Operations  95,198  117,694  1.1% 

SOURCE:  Marr Arnold Planning 

 
 
2014 Noise Contours.  Using the existing 2014 aircraft operation counts and types presented in Table E1, 
noise contours were generated and are presented in Figure E3, entitled 2014 EXISTING DNL NOISE 
CONTOURS WITH GENERALIZED EXISTING LAND USE.  As can be seen in the illustration, the contours depict 
the average‐annual day noise exposure pattern and existing land uses present at the airport for the existing 
condition (2014), representing the typical operating conditions at TUL.  The overall shape of the noise 
contours is a function of the combination of runway use, flight tracks, and time of operations at the airport.  
Portions of the 65, 70, and 75 DNL noise contours extend off airport property to the north and overlay an 
area of Mohawk Park and adjacent areas of rural agricultural land and open space.  In addition, portions of 
the 65 and 70 DNL noise contours extend off airport property to the south, with a portion of the 65 DNL 
encompassing approximately 22.55 acres of existing residential land use that was previously sound 
attenuated as a recommendation of the 1990 FAR Part 150 Noise and Land Use Compatibility Program.  The 
75 DNL noise contour encompasses 440.53 acres, with 15.50 acres extending off airport property.  The 70 
DNL noise contour encompasses 1008.87 acres, with 173.21 acres extending off airport property.  The 65 DNL  
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noise contour encompasses 2317.10 acres, with 867.97 acres extending off airport property.  It should be 
noted that the 2014 baseline contours that have been generated for this Master Plan Update are  
considerably smaller than the contours that were generated in conjunction with the 1990 FAR Part 150 Noise 
and Land Use Compatibility Program.  
 
2034 Noise Contours.  Using the forecasted 2034 aircraft operations and types presented in Table E1, noise 
contours were generated and are presented in Figure E4, entitled 2034 FUTURE DNL NOISE CONTOURS WITH 
GENERALIZED EXISTING LAND USE.  In comparison, the 2034 noise contours are very similar in shape and size, 
reflective of typical operating conditions at TUL that were described previously.  However, the footprint is 
slightly elongated on the two parallel runways due primarily to the projected increase in aircraft operations 
that were forecast.  As with the 2014 baseline contours, portions of the 65, 70, and 75 DNL noise contours 
extend off airport property to the north, with the 65 and 70 DNL noise contours extending off airport 
property to the south.  The 75 DNL noise contour encompasses 449.93 acres, with 17.18 acres extending off 
airport property.  The 70 DNL noise contour encompasses 1032.54 acres, with 182.29 acres extending off 
airport property.  The 65 DNL noise contour encompasses 2389.19 acres, with 908.96 acres extending off 
airport property.  
 
Nationally, the aircraft fleet, particularly the jet fleet, is becoming quieter.  Most of the business jet aircraft 
that produce the greatest noise levels will, by age, be removed from service during the 20‐year planning 
period on which this study is based.  In addition, the National Business Aviation Association (NBAA) passed a 
voluntary resolution to eliminate the operation of all Stage 1 business jets in 2005, and all newly 
manufactured business jets comply with Stage 3 noise reduction criteria.  For propeller driven aircraft, 
propeller upgrades are available for some of the general aviation fleet to reduce noise, and some general 
aviation aircraft manufacturers are opting to utilize de‐rated engines in their aircraft, which allow engine 
operation at lower revolutions per minute (RPMs) to achieve improved noise reduction levels. 
 
As can be seen from the existing and future noise contours generated for this MP Update, the projected 
increase in operations at the Airport through the 20‐year planning period, and the proposed airport 
development, do not result in a substantial noise impact to surrounding land uses. 
 

Airport Environs and Land Use Compatibility  

Although aircraft noise is the most common variable used in analyzing off‐airport land use compatibility 
issues, there are several other factors to be considered.  An airport is essentially an industrial facility and 
must be considered as such when examining options for adjacent development.  Considerations such as 
vehicular traffic, fumes, light and on‐airport vehicle noise, all of which are similar to other industrial land 
use concerns, should be evaluated when making adjacent land use decisions. 
 
In addition to aircraft generated noise, other off‐airport land use considerations are unique to airports.  
These include:   
 

 height hazards associated with tall structures;  
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FIGURE A11  Generalized Existing Land Use 
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FIGURE E4   Future Noise Contours (2034) with
Generalized Existing Land Use
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 individual aircraft approach and departure paths that may not be reflected in the DNL noise 
contours;  

 aircraft safety zones and/or accident potential zones, which typically extend beyond airport 
property;  

 aircraft over flight areas which may not necessarily generate a DNL noise contour; and; 

 visual effect of low flying aircraft on approach to the runway.   

 
 

Existing Land Use Controls  

As presented in the Inventory of Existing Conditions chapter of this document, the City of Tulsa has been 
pro‐active in the establishment of airport overlay zoning regulations that limit both the height and types 
of development within the area surrounding the Airport in the interest of the health, safety, and general 
welfare of the City, and to promote and preserve the function and utility of airport and aircraft activities 
within appropriate areas. 
 
In addition to the use of traditional zoning used to control land uses within its corporate boundaries, the 
City of Tulsa and Tulsa County has established airport overlay zoning regulations that limit both the 
height and types of development within the area surrounding the Airport in the interest of the health, 
safety, and general welfare of the City and County, and to promote and preserve the function and utility 
of airport and aircraft activities within appropriate areas.   
 
The 1983 Tulsa International Airport Zoning Ordinance was designed to regulate and restrict the height of 
structures and objects of natural growth, as well as regulate the use of property in the vicinity of TUL.  
These overlay zoning guidelines are specified within Title 3, Sections 101 through 115, Oklahoma 
Statutes, Laws 1945, P.20, §1 et seq.  In addition, the Aircraft Pilot and Passenger Protection Act (APPPA), 
codified in Oklahoma Statutes as Section 120.1 of Title 3, was established 2010 to regulate obstructions 
to air navigation and regulate the use of land in close proximity to a public‐use airport to ensure 
compatibility with aircraft operations.  For airports such as TUL that already have Height Hazard Overlay 
Zoning in place that is consistent with the standards set forth in Subpart C of Federal Aviation 
Regulations (FAR) Part 77, the APPPA does provide some additional land use protections within the 
defined Primary Surface and Runway Protection Zones of an airport’s runway.   
 
The use of the land within an airport overlay zone affects the safe and efficient operation of the airport 
and aircraft that use the airport, as well as affects the influences from airport operations such as noise, 
vibrations, fumes, dust, smoke, fuel particles, and other annoyances.  The Airport Height Zoning Map for 
TUL consists of six zones (i.e., Precision Instrument Runway Approach Zone, Runway Larger than Utility 
with a Visibility Minimum Greater than Three‐Fourths Mile Non‐Precision Instrument Approach Zone, 
Utility Runway Visual Approach Zone, Transition Zone, Horizontal Zone, and Conical Zone).  In addition, 
the existing APPPA Overlay Zones for TUL is made up of two land use compatibility zones (the Primary 
Surface and Runway Protection Zones) and three height restriction zones (i.e., the approach surface, 
horizontal surface, and conical surface).  The boundaries of the various APPPA Overlay Zones are 
presented in Figure E5, entitled 2034 AIRCRAFT PILOT AND PASSENGER PROTECTION ACT OVERLAY 
ZONING.  



Service Layer Credits: Sources: Esri, HERE, DeLorme, USGS, Intermap,
INCREMENT P, NRCan, Esri Japan, METI, Esri China (Hong Kong), Esri
Korea, Esri (Thailand), MapmyIndia, NGCC, © OpenStreetMap
contributors, and the GIS User Community
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designed to minimize the adverse impact to the floodplains natural and beneficial values, as well as minimize 
the potential risks for flood‐related property loss and impacts to human safety, health, and welfare.    
 

Hazardous Materials, Solid Waste, and Pollution Prevention 

Hazardous materials, solid waste, and pollution prevention as an environmental resource requiring analysis 
includes waste streams potentially generated by projects, potential for the wastes to impact environmental 
resources, potential hazardous materials used during construction and operation of projects, the potential to 
encounter existing hazardous materials at contaminated sites, and the potential to interfere with ongoing 
remediation of existing contaminated sites at project sites.  In accordance with the Federal Aviation 
Administration (FAA) Modernization and Reform Act of 2012 requirements, this MP Update must include 
planning for solid waste.  The purpose of this task is to evaluate the Airport’s existing waste and recycling 
program and provide recommendations to increase landfill diversion through waste reduction, reuse, and 
recycling.  A copy of the TUL Recycling, Reuse and Waste Reduction Plan is included for reference in Appendix 
Four of this document. 
 
No known hazardous substances or wastes will be generated from any development proposed in this Master 
Plan Update.  However, some construction activities can generate hazardous wastes and some construction 
materials constitute hazardous substances, such as fuel, oil, lubricants, paints, solvents, concrete‐curing 
compounds, fertilizers, herbicides, and pesticides.  Plans and specifications for all projects will incorporate 
the provisions contained in FAA AC 150/5370‐10G to insure minimal impact during construction activities.  
Compliance with standards contained Executive Order 12088, Federal Compliance with Pollution Control 
Standards, will be followed, and the best available techniques and methods will be employed to prevent, 
control, and abate environmental pollution. 
 
A Phase I Environmental Due Diligence Audits (EDDA) must be prepared in accordance with FAA Order 
1050.19, EDDA in the Conduct of FAA Real Property Transactions prior to acquisition of any real property.  A 
search of the EPA’s Superfund Enterprise Management System (SEMS) did not indicate the presence of any 
sites at TUL on or under consideration for listing on the National Priorities List (NPL).  The Resource 
Conservation and Recovery Act Information System (RCRIS) database, which contains information and data 
on hazardous waste handler permits and activities, list 16 facilities permitted as small or large generators of 
hazardous wastes on or near the Airport.  The relocation of the Army National Guard facilities, which is 
currently permitted as a conditionally exempt small quantity generator, should have all Federal, state, and 
local statutes and regulations incorporated into the project plans and specifications for relocation of the 
hazardous waste generating facilities. 
 

Historical, Architectural, Archeological, and Cultural Inventories 

TUL does not contain any historical, architectural, archeological, or cultural resources listed on the National 
Park Service’s Register of Historic Places (NRHP).  Although given that some of the buildings and facilities at 
the Airport are over 50 years old, there may be some potentially eligible structures.  Prior to removal or 
renovation of any airport building, FAA consultation with the State Historic Preservation Office (SHPO) should 
be conducted to confirm the structures are not eligible for listing on the NRHP. 
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According to the NRHP, there are two NRHP‐listed properties located in the vicinity of TUL (i.e., Dawson 
School, located approximately one‐half mile southwest of the Airport, and the J. Paul Getty Bunker House, 
located on the extended centerline of Runway 36L, just south of East Virginia Street).  There are no airside or 
landside development actions identified on the Airport’s CDP that would directly affect these existing NRHP 
properties.  However, prior to implementing the Runway 18R/36L Safety Area improvement project, FAA 
consultation with the SHPO should be performed and a noise analysis conducted that determines if these 
resources experience a significant noise increase resulting from the project when compared to without the 
project. 
 

The Native American Consultation Database (NACD), maintained by the National Park Service, indicates that 
the Osage Nation of Indians, and the Osage Nation (previously listed as the Osage Tribe) have historical ties 
and interests in Tulsa County.  Prior to implementing any airport projects that require earth movement, FAA 
consultation with the SHPO and Tribal Historic Preservation Office (THPO) should be conducted that 
considers the projects effect on potentially buried archeological, tribal, and cultural resources.  Projects 
implemented on airport property previously disturbed by earth movement activities are less likely to affect 
buried resources than projects located on undisturbed land, such as the proposed development of non‐
aviation related commercial development along the west side of U.S. Highway 169, which will include 
additional modifications/channelization of Mingo Creek and its tributaries.  In the event that construction 
activity expose buried archaeological material, work would stop in that area and both the FAA and the 
Oklahoma SHPO would be contacted.  
 

Section 4(f) Property 

In accordance with Section 4(f) of the Department of Transportation Act (recodified as 49 USC, Subtitle I, 
Section 303), there is no publicly owned park, recreation area, wildlife or waterfowl refuge, or land of a 
historic site that is of national, state or local significance that will be used acquired, or altered by any 
programs or projects requiring federal assistance for implementation in this Master Plan Update.   However, 
because of the location of Mohawk Park just north of the Airport, projects that have the potential for 
constructive use of this resource would require assessment and consultation with the City of Tulsa Park and 
Recreation Department to determine if the projects would substantially impair the park.  Substantial 
impairment occurs when the protected activities, features, or attributes that contribute to its significance or 
enjoyment are substantially diminished.  Projects identified in this Master Plan Update that could have 
constructive use of the park include the tree obstruction removal, Runway 18R/36L Safety Area 
improvements, and the establishment of Runways 18L and 18R RPZ use agreements. 
 

Additionally, Section 4(f) consultation with the National Park Service (NPS) should be conducted prior to the 
Runway 18R/36L Safety Area improvements project, since the NRHP‐listed properties are considered historic 
sites of significance. 
 

Threatened and Endangered Species 

As provided in the Inventory chapter, the U.S. Fish and Wildlife Service (USFWS) list of threatened, 
endangered, and candidate species include the American Peregrine falcon, Piping Plover, Least Tern, Red 
Knot, American Burying beetle, and the northern long‐eared bat.  However, the USFWS does not indicate that 
critical habitat for these species is located within Tulsa County.  Therefore, it is not anticipated that any 
projects proposed in the Master Plan Update will affect these biological resources. 
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Water Resources 

Water resources are defined as surface waters and groundwater vital importance to society.  Surface water 
components are not single, isolated ecosystems, but rather function as a single, integrated natural system.  
Disruption to any part of the system can result in consequences to the proper functioning of the entire 
system.  As inventoried in the Environmental Review section of this document, TUL has in place a Storm 
Water Pollution Prevention Plan (SWPPP), which detailed existing potential sources of pollutants (e.g., 
aircraft fuels, including oils, coolants, and lubricants, and deicing chemicals), monitoring practices, 
recommended facilities/procedures to reduce the contribution of pollutants from the Airport to surface 
waters, and treatment measures to be employed when pollutants encounter surface runoff.  In addition, TUL 
has three structural wetland mitigation ponds, utilized as storm water retention ponds, consisting of 
approximately 16.5 acres that are located north of Runway 8/26 (just west of the Airport Maintenance 
Facility). 
 
According to the EPA’s Permit Compliance System (PCS), and Integrated Compliance Information System 
(ICIS), there are existing facilities permitted to discharge wastewater into streams located in the vicinity of 
the Airport.  These facilities, which each have an NPDES Individual Permit, include: the 
 

 OK Air National Guard ‐ Discharges into Bird Creek and Mingo Creek 

 Spirit Aerosystems, Inc. ‐ Discharges into Mingo Creek 

 
In response to new and expansion development of airport property, it is anticipated that TUL’s SWPPP will be 
updated and/or modified as needed, and that additional NPDES Individual Permits will be issued.  A future 
project focus of this effort will occur during the development of non‐aviation related commercial 
development along the west side of U.S. Highway 169, which will include additional modifications and 
channelization of Mingo Creek and its tributaries, including the construction of additional storm water 
detention/retention facilities.  These stream modifications would likely be subject to Section 404 of the Clean 
Water Act, and contractors will be required to follow guidelines outlined in AC 150/5370‐10G during 
construction activities.  The final plans and specifications for any project will incorporate the provisions of AC 
150/5370‐10G to ensure minimal impact due to erosion, air pollution, sanitary waste, and the use of 
chemicals.  Additionally, a NPDES permit, will be required for construction projects. 
 

Wetlands 

Wetlands are defined as areas inundated by surface or groundwater, with a frequency sufficient to support 
vegetation or aquatic life requiring saturated or seasonally saturated soil conditions for growth and 
reproduction.  Wetlands and other Waters of the U.S. may be classified as “jurisdictional” or “non‐
jurisdictional.”  Jurisdictional wetlands and designated Waters of the U.S. are under the authority of and are 
regulated by the U.S. Army Corps of Engineers (USACE).  Section 404 of the Clean Water Act, gives the ACOE 
the jurisdictional authority to regulate disposal of dredge or fill materials in Waters of the U.S., including 
coastal wetlands, tidelands and marine waters below the High Tide Line (HTL), as well as streams and 
freshwater wetlands above the Ordinary High Water (OHW) line of streams that are adjacent to Waters of 
the U.S.   
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According to the National Wetlands Inventory (NWI) maps maintained by the U.S. Fish and Wildlife Service, 
there are wetlands on airport property.  Most of the NWI‐identified wetlands on airport property are located 
in the Mingo Creek watershed west of U.S. Highway 169 and east of Runway 18L/36R.  As mentioned 
previously, the Mingo Creek channelization and floodplain/storm water management improvements needed 
for the development of non‐aviation related commercial development on the west side of U.S. Highway 169 
would likely require consultation with, and review, approval, and Section 404 permit issuance by the USACE 
prior to this undertaking.  Any storm water drainage and maintenance projects on the Airport would also 
likely require consultation with the USACE. 
 

Wildlife Hazard Attractants 

The existence of hazardous wildlife attractants on or near airports can pose a potential serious public safety 
risk and economic impact to airport operators and sponsors.  Retention and settling ponds, recreational use 
ponds, wastewater and storm water treatment facilities, ponds resulting from mining activities, and drinking 
water intake and treatment facilities can frequently attract large numbers of potentially hazardous wildlife, 
such as birds. 
 
According to FAA Advisory Circular 150/5200‐33‐B, Hazardous Wildlife Attractants On or Near Airports, the 
FAA recommends that minimum separation criteria be established between the air operations area (AOA) 
and certain land uses that can potentially attract hazardous wildlife.  Any solid waste disposal facility (i.e. 
sanitary landfill) or water management facility (i.e. wastewater treatment facilities, storm water 
management facilities, etc.) located within 5,000 feet of all runways planned to be used by piston‐powered 
aircraft, or within 10,000 feet of all runways planned to be used by turbine aircraft, is considered by the FAA 
to be an incompatible land use because of the potential for conflicts between bird habitat and low‐flying 
aircraft.  For TUL, the 10,000‐foot separation criteria would be applicable, and this criterion is presented in 
Figure E6, entitled HAZARDOUS WILDLIFE ATTRACTANT BOUNDARY MAP.  In addition, the FAA also 
recommends that all airports provide additional protection of approach, departure, and circling airspace from 
hazardous wildlife attractants within a five‐statue mile buffer area of the airport’s aircraft operation area 
(AOA).  As can be noted, there are some on‐airport and adjacent off‐airport land uses at TUL that are located 
within the 10,000‐foot separation boundary and the five‐mile buffer area that can potentially attract 
hazardous wildlife.  These include: 
 
On‐Airport: 

 Wetland Mitigation Ponds (developed in 1998 under the Department of the Army Corps of 
Engineer Permit:  OKR2004281) 

 
Off‐Airport: 

 Various Land Uses within Mohawk Park (Golf Course, Open Water Wetlands, and Recreation 
Lake) ‐ within 10,000 feet 

 Lake Yahola (City of Tulsa drinking water storage and treatment facility) ‐ within 10,000 feet 

 City of Tulsa (Wastewater Treatment Facility) ‐ within 10,000 feet 

 The Tulsa Municipal Solid Waste Landfill ‐  within five‐mile buffer area  
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Each of these facilities were evaluated in a wildlife hazard assessment study, entitled Wildlife Hazard 
Assessment of the Tulsa International Airport 2010‐2011.  It was concluded that the wetland mitigation ponds 
should continue to be actively patrolled to harass birds from the area, and could potentially be mitigated 
with an overhead wire grid system to reduce access of waterfowl if required.  
 
 

Summary of Environmental Conditions  

Each improvement specified in the CIP for this Airport Master Plan Update that receives Federal funding or 
requires a change to the ALP requires environmental clearance prior to implementation, on a project‐specific 
basis.  The environmental documentation required to receive the clearance differs with the complexity of the 
project and the anticipated level of environmental impacts.  This documentation can range from a Categorical 
Exclusion (CAT‐EX) for simple projects to a full Environmental Impact Statement (EIS) for projects with 
potentially significant impacts.  The purpose of this Environmental Overview section is to attempt to uncover 
any potentially significant environmental concerns that might greatly influence the ability to implement one 
or more of the recommended improvement projects and determine the level of environmental 
documentation required. 

 

There are a few projects that pose a greater potential for environmental documentation and requirements 
than others.  These include the future control of additional property within the Airport’s RPZs (in the form of 
property/easement acquisition/use agreement), the removal of trees within the Runway 18L & 18R inner 
approach surface that are located in Mohawk Park, the Runway 18R.36L safety area improvements, the 
Mingo Creek channelization project that would include floodplain/stormwater management improvements 
and wetland mitigation, and the relocation of the Army National Guard facilities.  However, it does not 
appear that significant environmental concerns have been identified during this environmental overview 
process that cannot be addressed or mitigated below significant thresholds.  In addition, a description and 
cost estimate for these various environmental projects is included in the DEVELOPMENT PROGRAM chapter 
of this document. 
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