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Introduction and Inventory
Chapter 1



EXECUTIVE SUMMARY 

Camarillo Airport (CMA) is a naƟonal general aviaƟon reliever facility, as classified by the FAA. Airports 
with this classificaƟon are some of the most complex airports in the naƟon, as they accommodate every 
manner of general aviaƟon acƟvity,  from business  jets  to  small  single‐engine piston aircraŌ. CMA  is 
owned and operated by Ventura County and is operated by the professional staff of the Ventura County 
Department of Airports. CMA  is one of two airports that are owned and operated by the county; the 
other is Oxnard Airport.  

The Ventura County Department of Airports pursues a conƟnuous planning methodology to posiƟon its 
airports to address any necessary capital projects in a Ɵmely manner. When available, the Ventura County 
Department of Airports will uƟlize FAA grant funding for various capital projects. An eligibility require‐
ment for FAA funding  is that the airport  layout plan (ALP) must be current. This project endeavors to 
update the CMA ALP to account for potenƟal changes in aeronauƟcal acƟvity and address the most re‐
cent FAA design standards, which have a significant impact on the airfield geometry at CMA. 

This ALP update is required by the FAA to support grant funding requests potenƟally made to the FAA. 
The last primary planning study for the airport was a master plan in 2011. The ALP associated with that 
master plan has subsequently been updated several Ɵmes to address minor changes, such as the con‐
strucƟon of a hangar.
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The  recommended development concept  included  in  this ALP update  is detailed  in Chapter 4 and  is 
graphically depicted on Exhibit 4E – Preferred Development Concept. The plan presents the following 
recommendaƟons for airfield development over the next seven to 10 years: 
 

 Narrow Runway 8‐26 from 150 feet to 100 feet to meet the current and future design standard. 
 Shorten the runway from 6,013 feet to 6,000 feet to fully comply with the Joint Powers Agreement 

from 1976, which limits the total runway length. 
 Redesign the taxiway system to meet current design standards. 

 
The plan also considers potenƟal landside development, including idenƟfying appropriate locaƟons for 
various hangar types and opportuniƟes for redevelopment of aging faciliƟes. Other than community T‐
hangars or connected box hangars for smaller aircraŌ, all hangars are anƟcipated to be developed by the 
private sector. 
 
The ALP update recognizes that certain elements included in the 2011 master plan will need to be ad‐
dressed in a more detailed future master plan update. The primary carryover element is a potenƟal par‐
allel training runway; however, implementaƟon of a parallel runway is not anƟcipated within the next 20 
years and is, therefore, considered the ulƟmate condiƟon. An ulƟmate condiƟon ALP drawing is included 
in the ALP set associated with this ALP update. 
 
The implementaƟon Ɵmeline of projects associated with this ALP update is detailed in Chapter 5 and is 
graphically depicted on Exhibit 5A – Capital Improvement Program. While many of the potenƟal projects 
in the capital improvement program (CIP) are currently jusƟfied for FAA grant funding, others are not. At 
the Ɵme of implementaƟon, all projects must be jusƟfied to be eligible for FAA funding. The benchmarks 
for eligibility are outlined in Chapter 5. EssenƟally, the airport will need to verify the original planning 
assumpƟons and/or document newly eligible projects to proceed with implementaƟon. Exhibit 5B – Pro-
ject Phasing outlines a general Ɵmeframe for project implementaƟon. 
 
The ALP update includes a new 20‐year forecast of aviaƟon demand in which projecƟons of based aircraŌ 
and operaƟons are presented. An analysis of the current and future criƟcal aircraŌ was also undertaken. 
The current criƟcal aircraŌ is D‐III‐2B and the future criƟcal aircraŌ is D‐III‐3. The difference is due to the 
possibility that more aircraŌ with wider wheelbases will operate at the airport, necessitaƟng different 
taxiway design standards. 
 
This ALP update provides a roadmap of potenƟal capital projects that the Ventura County Department of 
Airports may pursue. The projects listed are nearly all eligible for FAA grant funding. The highest priority 
projects are directly related to safety and are also the highest priority projects for FAA grant funding.  
 
 

STUDY OVERVIEW 
 
The FAA requires federally obligated airports, like Camarillo Airport (CMA), to periodically update their 
local planning documents (i.e., master plan or airport layout plan & narrative report). Those local plan‐
ning documents include a required set of technical drawings, collectively called the airport layout plan 
(ALP) set, which depict the current and the planned  future condition of the airport. Any projects  for 
which the airport may request FAA grant funding must be depicted on the ALP; therefore, the FAA uses 
these documents to aid in funding decisions for eligible capital improvement projects.  

Introduction and Inventory 1-2



 

 

This study is officially called an Airport Layout Plan and Narrative Report commonly referred to as an ALP 
Update.  It differs  from a master plan  in  scope and duration. Where a master plan  covers a 20‐year 
timeframe, the ALP Update covers five to ten years. The ALP Update has a narrower scope in that po‐
tentially major changes that require significant analysis such whether the current role of the airport still 
meets the forecasted needs or if anticipated changes merit consideration of a different role for the air‐
port (e.g., general aviation to commercial service) or a longer runway are not considered. Ultimately, the 
Camarillo Airport will need to update its master plan, but not within the lifetime of this study. Even when 
a master plan is done, the final recommendations very well may be similar to those in this study. This 
ALP update meets the requirements of FAA Grant Assurance #29 which stipulates that airports will main‐
tain an up‐to‐date FAA approved ALP at all times.  
 
Following a qualifications‐based consultant selection process, Coffman Associates, Inc., a national airport 
consulting firm that specializes in airport planning studies, was selected to undertake this study. The ALP 
Update is a structured document organized following FAA guidelines. The ALP Update includes forecasts 
of aviation demand, facility requirements to meet the future demand, and analysis of safety standards, 
which have changed significantly since the ALP was last updated in 2007. The ALP Update also includes 
development alternatives, a final recommended alternative, and a capital improvement program.  
 
As part of the project, a robust public involvement program is established. A public website is established 
(CMA‐ALP‐Update.airportstudy.net) where  interested parties  can  seek  answers  to questions,  review 
draft materials, and provide comments. The project website will be active throughout the planning pro‐
cess.  In addition, during  the  study,  the  findings  to date will be presented  to  the public during  three 
planned public information workshops.  
 
 

AIRPORT BACKGROUND 
 
Camarillo Airport was established in 1942 when the California State Highway Department constructed a 
landing field with a 5,000‐foot‐long runway at the current site. In 1951, the U.S. Army Corps of Engineers 
extended the runway to 8,000 feet in length to support Cold War air defenses. In 1969, the Department 
of Defense deactivated the Oxnard Air Force Base and along with it, the Camarillo auxiliary airfield. The 
County of Ventura pursued acquisition of the airfield with the intent of operating a public airport available 
for commercial and general aviation activity. City of Camarillo representatives had a different vision for 
the airfield. Ultimately, an agreement was reached which provided for an airport limited to general avia‐
tion with a maximum runway length of 6,000 feet. In 1976, approximately 650 acres of airport property, 
including  the  runway system, were transferred  to  the County of Ventura via quitclaim deed  from  the 
federal government. In 1985, the County of Ventura Department of Airports was created to manage and 
operate both Camarillo Airport and Oxnard Airport. Today the Camarillo Airport is a thriving general avi‐
ation facility supporting and facilitating economic growth in the region. 
 
The airport is situated at the southwest corner of the City of Camarillo. It is approximately 20 miles east 
of Oxnard and 50 miles northwest of Los Angeles. The airport sits at an elevation of 77 feet above mean 
sea level (MSL). Primary access to the airport is from Pleasant Valley Road, which runs on the southside 
of the airport. Las Posas Road defines the eastern boundary of the airport. There are no boundary roads 
on the north or west sides of the airport. U.S. Highway 101 runs parallel to the airport approximately 
one‐quarter mile to the north. Today, the airport encompasses approximately 663 acres of land. Exhibit 
1A depicts the regional setting of the airport. 
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AIRPORT ECONOMIC IMPACT 
 
In 2019, the County of Ventura completed an economic benefit analysis for the Camarillo Airport. Air‐
ports bring many benefits that extend beyond the aviation community to impact economic growth and 
development as well as the quality of life of residents. The availability of air transportation is invariably 
listed by business executives as a key criterion for business location and expansion. Airports contribute 
to public safety by supporting police operations, firefighting teams, and border security. Private aviation 
firms provide medical transport and assist businesses with mapping, aerial photography, and transport 
to reach customers quickly and efficiently. 
 
Although qualitative advantages created by an airport are important, they are also challenging to meas‐
ure.  In studying  the economic benefits of airports and aviation, analysts have emphasized economic 
benefits that can be quantified: 
 

 Employment is the number of jobs supported by economic activity created by the presence of 
the airport. 

 Payroll  includes  income to workers as employee compensation  (the dollar value of payments 
received by workers as wages and benefits) and proprietor’s income to business owners. 

 Output  is the value of the production of private firms and public agencies. For a private firm, 
output is equal to the annual value of revenue or gross sales at producer prices (before addition 
of further margins or transportation costs), including sales or excise taxes. Output, revenue, and 
sales are interchangeable synonymous terms used throughout this study and in turn, these are 
equal to spending or expenditures from the perspective of the buyer. For government units, the 
agency budget is used as the measure of output. 

 
Analysis of economic benefits is related to measurement of the economic contribution of an industry or 
a particular component of the economy. This methodology was standardized in the publication by the 
Federal Aviation Administration, Estimating the Regional Economic Significance of Airports, Washington 
DC, 1992, and has been closely followed in recent years by public and private sector aviation analysts. 
Consistent with the FAA methodology, this study views Camarillo Airport as a source of measurable ben‐
efits that impact Camarillo and Ventura County. Aviation activity creates revenues for firms and employ‐
ment and income for workers on and off the airport.  
 
On‐airport activity by private aviation related firms and government agencies located on the airport is a 
source of output, jobs, and worker payrolls. Business spending on the airport injects revenues into the 
community when firms and public sector agencies buy products from local and regional suppliers and 
again when employees of the airport spend for goods and services in their communities. 
 
Included in on‐airport economic benefits are capital improvement projects that provide for growth and 
enhance air safety, as well as expenditures by tenants for modernization or expansion of existing space 
and facilities.  
 
Off‐airport spending by visitors that arrive by  itinerant general aviation aircraft  is a second source of 
economic benefits. Air visitor spending creates jobs, income, and revenues in the regions lodging, food 
service, ground transportation, retail, and recreation industries. 
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Economic activity (such as the purchase of fuel by an aircraft pilot) creates an initial economic impact or 
direct benefit when the purchase is made. The spending by the pilot provides revenue to the fixed base 
operator (FBO), a portion of which is retained as margin and the remainder is used for payments to suppli‐
ers or to pay salaries to workers (who then spend their wages in their home communities). As payments 
are received by suppliers or spent by workers, the initial direct spending from the fuel purchase recirculates 
in the economy bringing secondary benefits known as multiplier or “ripple effects.” These combined direct 
and secondary benefits summed together provide a measure of total economic benefits.  
 
Camarillo Airport created total 2018 economic benefits of $230.8 million of output, 1,764 total jobs sup‐
ported, and payrolls of $115.3 million for workers (Figure A). The total benefits include both direct and 
secondary benefits, measuring the airport’s overall contribution to the regional economy. 
 

 
Figure A: Economic Impact of Camarillo Airport (2018) 

 
 

Government Revenue Benefits 
 
Because of the output, jobs, and income created by the 
presence  of  Camarillo  Airport,  the  facility  is  an  im‐
portant source of public revenues. Estimated tax reve‐
nues are shown  in Table 1A.   Revenues were derived 
from  the  IMPLAN model, using average  tax  rates  for 
Ventura County and California for profits, personal in‐
come, property, and sales taxes. Federal taxes are cal‐
culated using current  federal  rates  for Social Security 
taxes, income, profits, and other federal taxes and fees. 
 
The largest federal component was the social security 
tax, with contributions from employers and workers of 
$13.0 million  in 2018. The second  largest  federal tax 
category was the personal income tax paid by workers 
and proprietors of $10.0 million. Overall,  federal  tax 
revenues estimated due  to economic activity associ‐
ated  with  Camarillo  Airport  were  calculated  to  be 
$25.0 million for 2018.   
 

TABLE 1A | Government Revenue Benefit 

Federal Taxes 

Corporate Profits Tax  $1,249,000 
Personal Income Tax  $10,039,000 
Social Security Tax  $12,995,000 
All Other Federal Taxes  $737,000 

Total Federal Taxes  $25,020,000 

State and Local Taxes 

Corporate Profits Tax  $326,000 
Property Tax  $2,873,000 
Sales Tax  $2,561,000 
Personal Income Tax  $3,433,000 
All Other State and Local Taxes  $1,672,614 

Total State and Local Taxes  $10,866,000 

Total All Taxes $35,886,000 
Source: Calculations from the IMPLAN input‐out‐put model 
based on tax rates for Ventura County and California and 
current federal rates. All figures are in 2018 dollars.   
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State and local tax revenues, shown in the lower portion of the table, summed to $10.9 million for 2018. 
The largest component was the personal income tax of $3.4 million. Property taxes due to the presence of 
the airport were estimated to be $2.9 million. Combined federal, state, and local government tax revenues 
created by Camarillo Airport were $35.9 million at the 2018 level of airport activity and visitor spending. 
 
 
AIRPORT ADMINISTRATION 
 
Camarillo  Airport  is  owned  by  Ventura  County  and  operated  by  the  Ventura  County  Department  of  
Airports, which is charged with the day‐to‐day operation, repair, maintenance, and administration of the 
airport. The Department of Airports oversees Oxnard and Camarillo Airports and is staffed with 37 employ‐
ees. There are 16 administrative positions which are led by professional staff including a Director of Air‐
ports, a Deputy Director for Business Operations, and a Deputy Director for Operations and Maintenance. 
There are 11 staff members in the maintenance divisions and 10 staff members on the operations team. 
 
The airport is overseen by the County Executive Officer (CEO) and the Ventura County Board of Supervi‐
sors. The Board receives recommendations from the Ventura County Aviation Advisory Commission, and 
the Camarillo Airport Authority.  
  
The  Aviation  Advisory  Commission, which makes  recommendations  on  both Oxnard  and  Camarillo  
Airports, consists of 10 appointed members. The members are appointed by the County Board of Super‐
visors. Each supervisor appoints two individuals to serve on this commission.  
 
The Camarillo Airport Authority is responsible for only Camarillo Airport and consists of five members ‐ 
two from the Board of Supervisors, two from the Camarillo City Council, and one at‐large member to be 
selected by the other four members. The Oxnard Airport Authority is responsible for the Oxnard Airport.  
 
 
Joint Powers Agreement (JPA) 
 
The Camarillo Airport currently operates under an “Agreement Between County of Ventura and City of 
Camarillo Pertaining to Camarillo Airport Development and Surrounding Land Use”, commonly known 
as the Joint Powers Agreement (JPA).   Signed  in 1976, the JPA outlines the creation of a joint powers 
body representing both the county and the city to oversee airport development. The Camarillo Airport 
Authority (CAA) was created pursuant to execution of the JPA. Any matter pertaining to development, 
operation or any other matter at the Camarillo Airport must be reviewed by the CAA prior to approval 
by the Ventura County Board of Supervisors. 
 
The JPA outlines the following restrictions: 
 

1) The airport shall be operated for general aviation purposes only as defined in the JPA.   
 

2) The airport shall be open for public use at all reasonable hours of the day and night, subject to 
the following restrictions: a) The director of airports may close the airports because of conditions 
of  the  landing  areas, necessary maintenance,  the presentation of  special events,  and  similar 
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causes;  b)  No  aircraft  shall  depart  from  the  Camarillo  Airport  between  the  hours  of  12:00  
midnight and 5:00 a.m., unless specific authorization is obtained from the Director of Airports,  
or  except  in  the  case of  a medical  or  public  safety  emergency.  (Reference City of  Camarillo  
Ordinance 6506‐17, Hours of Operations). 

 
3) The usable runway length shall not exceed 6,000 feet and shall be the most westerly 6,000 feet 

of the existing runway. 
 

4) An aircraft weight limitation of 115,000 lbs. (twin wheel) shall be in effect. 
 

5) The airport VFR traffic pattern shall be to the south of the airfield as designated in the JPA.  
 

6) Airport development shall be guided to ensure that residential areas are not exposed to noise 
levels greater than 60 CNEL average noise and 90 dBA single event noise. 

 
 
AIRPORT ROLE 
 
Camarillo Airport is recognized within the FAA’s National Plan of Integrated Airport Systems (NPIAS) as 
a National General Aviation  (GA)  ‐ Reliever airport. The NPIAS  is a compilation of airports within the 
United States that are viewed as assets to national air transportation by the FAA. There are 3,287 airports 
included within the NPIAS that are qualified for federal funding through the Airport Improvement Pro‐
gram (AIP). Of that total, 383 are commercial service airports, and the remaining 2,904 are general avi‐
ation airports. There are four different categories of GA airports: National, Regional, Local, and Basic. 
CMA is classified within the National category. National GA airports are critical components of the na‐
tional airport system, providing communities with access to national and international markets in multi‐
ple states and throughout the U.S. National airports have very high levels of aviation activity with many 
jets and multi‐engine propeller aircraft. CMA  is one of 107 National GA airports.  In addition, 245 GA 
airports are further given the Reliever designation. Reliever airports are designated by FAA to relieve 
congestion at a commercial service airport and to provide more general aviation access to the overall 
community. Table 1B summarizes the national system of NPIAS airports.  
 

TABLE 1B | Activity and Development at NPIAS Airports 

Airport Category 
No. of  

Airports 
% of 2021 

Enplanements 
% of GA 
Aircraft 

% of Total 
Operations 

% of NPIAS 
Cost 

Large Hub  30  69  1  10  32 
Medium Hub  35  18  2  5  14.9 
Small Hub  80  9  5  7  9.7 
Nonhub  238  3  10  10  12.2 
Primary Subtotal  383  99  18  32  68.8 
National  107  ‐  12  11  5.3 
Regional  501  ‐  22  25  9 
Local   1,179  ‐  20  23  10.3 
Basic  904  ‐  3  7  6 
Unclassified  213  ‐  1  2  0 
Nonprimary Subtotal  2,904  0.07  58  68  30.6 
Total NPIAS Airports 3,287 100 76 100 100 
Source: NPIAS 2023‐2027 
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At the state level, CMA is included in the California Aviation System Plan (CASP‐2020) and falls under the 
jurisdiction of Caltrans. The CASP has been created by the Caltrans ‐ Division of Aeronautics, which in‐
cludes every California airport designated  in the NPIAS and any other existing or proposed public use 
airports, as designated by the division. According to the Aviation in California Fact Sheet (February 2019), 
there are 215 general aviation airports, 27 commercial service airports, 68 special‐use airports, 365 per‐
mitted heliports, 22 federal air bases, and one joint use facility in the State of California. The purpose of 
CASP is to provide a framework for the integrated planning, operation, and development of California’s 
aviation assets. The CASP provides policy guidelines that promote and maintain a safe aviation system 
in the state, assess the state’s airport capital improvement needs, and identify resources and strategies 
to implement the plan. The CASP provides important insight into how California’s airports can remain 
highly advanced, safe, and responsive to the public’s needs today and throughout the 20‐year planning 
horizon. The CASP  identifies CMA as a Metropolitan‐Business/Corporate airport, which  is the highest 
classification for a GA airport. 
 
Due to the nature of an ALP Update, the conclusions and recommendations will be constrained within 
the airport's current role. 
 
 
CAPITAL IMPROVEMENT HISTORY 
 
Historical funding and projects are presented in Table 1C. Between 2007 and 2021, CMA received nu‐
merous grants from the FAA for a combined total of approximately $16.4 million. Most recently, in 2020, 
CMA received a grant for a master plan. That grant was subsequently transitioned to this ALP Update.  
 
TABLE 1C | Grant History 

Fiscal 
Year 

Project Description Entitlement Discretionary 
Economic 
Recovery 

CARES 
General 

CARES 
Local 

Match 

COVID 
Relief 

General 

Grand  
Total 

2007  Construct Taxiway  $150,000  $46,500  ‐  ‐  ‐  ‐  $196,500 
2007  Expand Apron  ‐  $355,716  ‐  ‐  ‐  ‐  $355,716 
2007  Improve Airport Drainage  ‐  $500,000  ‐  ‐  ‐  ‐  $500,000 
2007  Rehabilitate Apron  ‐  $469,161  ‐  ‐  ‐  ‐  $469,161 
2008  Construct Apron  $75,000  $11,250  ‐  ‐  ‐  ‐  $86,250 
2008  Install Emergency Generator  $75,000  $11,250  ‐  ‐  ‐  ‐  $86,250 
2009  Rehabilitate Apron  $100,000  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  $100,000 
2009  Rehabilitate Apron  $188,760  $41,844  $986,237  ‐  ‐  ‐  $1,216,841 
2010  Acquire Equipment  $204,190  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  $204,190 
2011  Construct Taxiway  $2,941,407  $1,114,797  ‐  ‐  ‐  ‐  $4,056,204 
2012  Misc Airport Improvements  $719,000  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  $719,000 
2012  Rehabilitate Apron  $237,483  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  $237,483 
2013  Rehabilitate Runway  $750,246  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  $750,246 
2013  Rehabilitate Runway Lighting  $1,655,301  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  $1,655,301 
2013  Rehabilitate Taxiway  $200,000  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  $200,000 
2014  Rehabilitate Apron  $358,621  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  $358,621 
2015  Rehabilitate Apron  $200,857  ‐  ‐     ‐  ‐  $200,857 
2017  Construct Apron  $3,755,942  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  $3,755,942 
2019  Rehabilitate Taxiway  $318,195  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  $318,195 
2020  CARES Act Funds  ‐  ‐  ‐  $157,000  ‐  ‐  $157,000 
2020  Update Planning Study  $675,000  ‐  ‐  ‐  $75,000  ‐  $750,000 
2021  CRRSA Act Funds  ‐  ‐  ‐  ‐  ‐  $57,000  $57,000 

TOTAL $12,605,002 $2,550,518 $986,237 $157,000 $75,000 $57,000 $16,430,757 
Source: FAA Records accessed on 1.10.23. http://www.faa.gov/airports/aip/grantapportion_data/ 
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CLIMATE DATA 
 
Weather conditions are a vital part to the planning and development of an airport. Temperature is used 
to determine the length of runways, while wind direction and speed are used to determine the optimal 
orientation of the runway. The percentage of time that visibility  is  impaired due to cloud coverage or 
other meteorological conditions determines the navigational aids and lighting requirements for airports. 
 
In Camarillo,  the  summers are warm, arid, and clear and  the winters are  long, cool, wet, and partly 
cloudy. Over the course of a year the temperature typically varies from 45°F to 78°F and is rarely below 
37°F or above 86°F. Table 1D summarizes climatic data from the National Oceanic and Atmospheric Ad‐
ministration  (NOAA), which  is  sourced  from  the  on‐airport  automated  surface  observation  system 
(ASOS) weather station. The climate averages are for a 30‐year period, which is the desired timeframe 
for FAA studies. This data shows an average annual high temperature of 62.5°F and an average annual 
low temperature of 52°F. September is the hottest month of the year with mean maximum temperatures 
reaching 79.6°F. This  is an  important data point as runway  length requirements are a function of the 
mean maximum monthly temperature.  
 
TABLE 1D | Historic Climate Data 

Period Average Precipitation (in.) Mean Min. Temp. (F) Average Temp. (F) Mean Max. Temp. (F) 
January  2.9  45.0  56.5  68.0 
February  2.9  45.6  56.6  67.6 
March  2.0  47.4  58.0  68.5 
April  0.6  49.2  60.1  71.0 
May  0.3  52.7  62.3  71.9 
June  0.1  57.0  65.9  74.7 
July  0.0  60.3  69.1  78.0 
August  0.0  60.9  70.2  79.5 
September  0.1  59.4  69.5  79.6 
October  0.5  53.9  65.2  79.4 
November  0.9  48.6  60.7  72.8 
December  1.7  43.8  55.8  67.7 
Total 12.0 52.0 62.5 73.2 
Source: Source: National Oceanic and Atmospheric Administration (NOAA) ‐Climatography of the United States No. 81 (30‐years of data from 
1990‐2020) as sourced from meteorological station ID:  Camarillo Airport, ID USW00003974 Key: In ‐ Inches; F ‐ Fahrenheit 

 
 

AIRSIDE FACILITIES 
 
Airport facilities can be categorized into two separate classifications: airside facilities and landside facil‐
ities. The airside facilities are directly associated with aircraft operations. These facilities may include, 
but are not limited to, runways, taxiways, airport lighting, and navigational aids. Landside facilities per‐
tain to facilities necessary to provide safe and efficient transition from surface transportation to air trans‐
portation, as well as support aircraft servicing, storage, maintenance, and safe operation. Table 1E and 
Exhibit 1B summarize the airside facilities.   
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AIRSIDE FACILITIES
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TABLE 1E | Airside Facilities 

   Runway 8-26 

Runway Length (feet)  6,013' 
Runway Width (feet)   150' 
Runway Surface Material   Asphalt/Concrete/Rubberized Friction Seal Coat 
Condition   Fair  
Pavement Markings   Non‐Precision 
Runway Weight Bearing Capacity  

Single Wheel Weight Bearing Capacity   50,000 lbs 
Dual Wheel Weight Bearing Capacity   80,000 lbs 
Double Dual Weight Bearing Capacity  125,000 lbs. 

Runway Lighting   MIRL 
Runway End Identifier Lights (REILs)  Yes 
Taxiway Lighting   MITL 
Glide Path Approach Aids   PAPI‐4L (3° glide path) 
Airport Traffic Control Tower/Hours  Yes (7:00 am – 9:00 pm) 
Instrument Approach Procedures   RNAV (GPS), VOR 

Weather and Navigational Aids  
ASOS; CTAF/UNICOM/ATIS; Beacon;  

Segmented Circle; Lighted Wind Indicator;  
Supplemental Windcones; Rotating Beacon 

ASOS: Automated Surface Observation System 
ATIS: Automated Terminal Information System 
CTAF: Common Traffic Advisory Frequency 
GPS: Global Positioning System  
MIRL: Medium Intensity Runway Lighting    
MITL: Medium Intensity Taxiway Lighting  

PAPI: Precision Approach Path Indicator  
REIL: Runway End Identifier Lights 
RNAV: Area Navigation  
UNICOM: Universal Communication Frequency 
VOR: Very High Frequency Omnidirectional and Range  

Source: FAA Airport Master Record (Form 5010‐1). 

 
 
RUNWAY 8-26 
 
CMA is served by a single runway (8‐26) configuration oriented in an east‐west manner. Runway 8‐26 is 
6,013 feet long by 150 feet wide. The runway is marked as a non‐precision instrument runway, which 
includes landing designation, centerline dash, threshold markings, aiming point, and edge markings. The 
runway pavement is constructed of asphalt, and it has a rubberized friction seal coat. Runway 8‐26 has 
a gradient of 0.22 percent, sloping upward from west to east.  
 
The strength of the runway pavement is an important consideration for the utility of the runway. Runway 
pavement strength is described in terms of the load bearing capacity for repeated use of the runway by 
aircraft with certain landing gear configurations. The pavement strength rating for Runway 8‐26 is pub‐
lished as 50,000 pounds single wheel gear (S), 80,000 pounds dual wheel gear (D), and 125,000 pounds 
double dual wheel gear (DD). The pavement strength is not a maximum limit or restriction, rather it is 
an indication of the weight level where repeated use by aircraft of that weight will equate with normal 
wear and tear of the pavement. Occasional operations by heavier aircraft are permissible with prior ap‐
proval of aircraft management or in case of emergencies.  
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TAXIWAYS 
 
Runway 8‐26 is served by a full‐length parallel taxiway (Taxiway H) with a separation of 700 feet from 
runway centerline to taxiway centerline. Taxiway H was constructed in 2013. Taxiway F is also a parallel 
taxiway that is 300 feet from Taxiway H and 1,000 feet from the runway. Taxiway F extends from the 
intersection with Taxiway E to the east for 8,000 feet. Taxiways A, B, C, D, and E are connecting taxiways 
to the runway. Taxiway G is parallel to the eastern portion of Taxiway F and is separated from Taxiway F 
by 130 feet. Taxiway G serves as a bypass taxiway increasing the efficiency of movement to and from the 
east hangar areas. Taxiway G1 extends from the east end of Taxiways F and G, north to the east hangar 
areas. Taxiways G2 and G3 connect Taxiways G and F. Table 1F summarizes the taxiway details. 
 

TABLE 1F | Taxiway Data 

Taxiway 
Designation 

Description Width 
Edge Lighting 

(Y/N) 
Notes 

Taxiway A  Runway 26 Threshold  50'  Yes  ‐ 
Taxiway B  Connector  50'  Yes  Wide throat/curved geometry 
Taxiway C  Connector  50'  Yes  Curved/angled geometry 
Taxiway D  Connector  50'  Yes  Curved/angled geometry 
Taxiway E  Runway 8 Threshold  75'  Yes  Curved/angled geometry 
Taxiway F  Parallel  50'  Yes  ‐ 
Taxiway G  Bypass Taxiway  50'  No  ‐ 
Taxiway G1  Connector  50'  No  ‐ 
Taxiway G2  Connector  50'  Yes  ‐ 
Taxiway G3  Connector  50'  Yes  ‐ 

 
 
Taxiways typically have pavement markings to help guide pilots and to inform them of upcoming intersec‐
tions. All taxiways at CMA have standard yellow centerline markings. The taxiways leading to the runway 
have standard aircraft hold position markings that are 250 feet from the runway centerline. These taxiways 
also have enhanced centerline markings leading to the hold position marking and then have on‐pavement 
runway identification markings (white on red). Both of these pavement markings are enhancements above 
what is required for GA airports and are in place to increase pilot awareness at this busy airport. 
 
The table notes that several of the taxiways have an unusual geometry with curves and wide throats that 
may not meet current standards. In the facility requirements section of this study, these will be examined 
in further detail to determine if improvements are needed.  
 
All lighted taxiways are equipped with medium intensity taxiway lighting (MITL) except Taxiway G. All MITL 
utilizes light emitting diode (LED) technology. 
 
 
AIRFIELD LIGHTING 
 
Airfield lighting systems extend an airport’s usefulness into periods of darkness and/or poor visibility. All 
airfield lighting systems are owned and maintained by the airport. The following describes the airfield 
lighting systems. 
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Identification Lighting: The location of the airport at night is identified by a rotating beacon. The rotating 
beacon projects two beams of light, one white and one green, 180 degrees apart. The rotating beacon at 
CMA is situated on the top of a water tower adjacent to the intersection of Airport Way and Pleasant Valley 
Road approximately 3,800 feet southeast of the Runway 26 threshold. The airport is in the process of re‐
locating the beacon to a location approximately 500 feet southeast of the airport traffic control tower.   
 
Runway and Taxiway Lighting:  As mentioned the runway and taxiways (except Taxiway G) have edge 
lights. The edge  lights are set along  the sides of  the pavement edge  to define  the  lateral  limits. This 
lighting is essential for safe operations during the night and/or times of low visibility. 
 
Visual Approach Lighting: Runway 8‐26  is  equipped with precision  approach path  indicators  (PAPIs) 
which are a system of colored lights arranged to provide visual descent guidance information during the 
approach to a runway. PAPI‐4L is a system of four light units placed on the left side of the runway in a 
line perpendicular to the centerline. These aids provide the pilot with an indication of being above, be‐
low, or on the correct descent path to the runway. The PAPIs on both ends are set to the standard glide 
path of three degrees. 
 
Both ends of Runway 8‐26 are equipped with runway end identifier light (REILs) systems. Set to either 
side of the runway thresholds, REILs provide a visual identification of the runway end for landing aircraft. 
The system consists of two flashing light assemblies located approximately 40 feet to either side of the 
runway landing threshold. These flashing lights can be seen day or night for up to 20 miles depending on 
visibility conditions.  
 
Airfield Signage System: Airfield identification signs assist pilots in identifying their location on the air‐
field and directing them to their desired location. The airfield signs, including the runways, taxiways, and 
distance‐to‐go markings, are lighted at Camarillo Airport. 
 
Pilot‐Controlled Lighting: When the control tower is closed, the airfield lights are turned off. With the 
pilot‐controlled lighting system (PCL), pilots can turn on the airfield lights from their aircraft through a 
series of clicks of their radio transmitter. The PCL system at Camarillo Airport will turn on the MIRL and 
REIL systems. The airfield lights will remain on for approximately 15 minutes. 
 
 
WEATHER AND COMMUNICATION AIDS 
 
Camarillo Airport has three  lighted wind cones, one offset from each runway end and one within the 
segmented circle that  is adjacent to Taxiway B. The  lighted wind cones provide  information to pilots 
regarding wind conditions, such as direction and speed. A segmented circle, which is located to the south 
of the runway, provides pilots with information about the local airport traffic pattern. 
  
Camarillo Airport  is  equipped with  an  automated  surface  observation  system  (ASOS). An ASOS will  
automatically record weather conditions such as wind speed, wind gust, wind direction, temperature, 
dew point, altimeter setting, visibility,  fog/haze condition, precipitation, and cloud height. This  infor‐
mation is then transmitted at regular intervals (usually once per hour). Pilots and individuals can call a 
published telephone number (805‐384‐9294) and receive the  information via an automated voice re‐
cording. The ASOS at Camarillo Airport  is  located between Taxiways A and B approximately 200  feet 
north of parallel Taxiway F.  
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Camarillo Airport  is also equipped with an automated terminal  information service  (ATIS), which  is a 
recorded message updated hourly and broadcast on 126.025 MHz. ATIS broadcasts are used by airports 
to notify arriving and departing pilots of the current surface weather conditions, runway and taxiway 
conditions, communication frequencies, and other information of importance to arriving and departing 
aircraft. The ATIS broadcast includes the ASOS information and can be accessed on the same frequency. 
 
CMA  is  served by a common  traffic advisory  frequency  (CTAF), 128.2 MHz, which can be utilized by  
pilots to communicate with one another, as well as activate the airport lighting systems by keying the 
radio microphone.  
 
 
AIRPORT TRAFFIC CONTROL TOWER (ATCT) 
 
The ATCT  is owned and staffed by the FAA. The tower  is open from 7:00 a.m. to 9:00 p.m. daily. The 
tower was constructed in 1992, and it has a top elevation of 78 feet above the ground and a cab‐eye 
elevation of 66 feet. The control tower can be reached at 128.2 Mhz. Camarillo ground control can be 
reached at 121.8 Mhz. Point Mugu NAS provides approach, departure, and clearance delivery on 124.7 
MHz from 7:00 a.m. to 9:00 p.m. When Point Mugu NAS service is unavailable/closed, approach/depar‐
ture services are provided by the Los Angeles air route traffic control center (ARTCC) on frequency 135.5 
Mhz. The Camarillo ATCT controls air traffic within the Class D airspace that surrounds the airport when 
the tower is open. The ATCT is equipped with D‐BRITE airport surveillance radar. 
 
 
ELECTRONIC NAVIGATIONAL AIDS 
 
Navigational  aids  are  electronic  devices  that  transmit  radio  frequencies,  which  pilots  of  properly 
equipped aircraft can translate into point‐to‐point guidance and position information. The types of elec‐
tronic navigational aids available for aircraft flying in the vicinity of Camarillo Airport include a very high 
frequency omni‐directional range (VOR) facility and the global positioning system (GPS). 
  
The VOR, in general, provides azimuth readings to pilots of properly equipped aircraft transmitting a radio 
signal  at every degree  to provide 360  individual navigational  courses.  Frequently, distance measuring 
equipment (DME) is combined with a VOR facility (VOR/DME) to provide distance as well as direction in‐
formation to the pilot. Military tactical air navigation aids (TACANs) and civil VORs are commonly combined 
to form a VORTAC. The VORTAC provides distance and direction information to both civil and military pi‐
lots.  A  VOR/DME  is  located  at  the  Camarillo  Airport  and  is  located  between  Taxiways  B  and  C.  The 
VOR/DME broadcasts on VHF frequency 115.8 MHz, providing the pilot with directional and distance in‐
formation to and from the airport. The beacon continuously transmits the three‐letter identifier “CMA.”   
 
The Ventura VOR/DME is located approximately six nautical miles (nm) south‐east of the Camarillo Air‐
port and transmits on VHF frequency 108.2 MHz. The beacon transmits a continuous three‐letter iden‐
tifier code “VTU” using  International Morse Code. Another VOR/DME used  for navigation within  the 
Camarillo Airport  airspace  is  located  at Van Nuys  approximately  30  nm  to  the  east.  The Van Nuys 
VOR/DME transmits on VHF frequency 113.1 MHz and continuously broadcasts the three‐letter identifier 
code “VNY.” 
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The Fillmore VORTAC is the only VORTAC located in the vicinity of Camarillo Airport. It is located approx‐
imately 14 nm north‐east of the airport. The VOR operates on a frequency of 112.5 MHz and the TACAN 
Channel 72. The beacon transmits a continuous three‐letter identifier code “FIM.”  These navigational 
aids  incorporate the VOR and DME to function as a single channelized VHF/UHF system. Operating  in 
conjunction with the ground station, a properly equipped aircraft can translate the VORTAC signals into 
a visual display of both azimuth and distance. 
  
Global Positioning System (GPS) is an additional navigational aid for pilots. GPS was initially developed by 
the United States Department of Defense for military navigation around the world. GPS differs from a VOR 
in that pilots are not required to navigate using a specific ground‐based facility. GPS uses satellites placed 
in orbit around the earth that transmit electronic radio signals, which pilots of properly equipped aircraft 
use to determine altitude, speed, and other navigational information. With GPS, pilots can navigate directly 
to any airport in the country and are not required to navigate using a ground‐based navigational facility. 
 
 

VICINITY AIRSPACE 
 
The airspace within the National Airspace System (NAS) is divided into six different categories or classes. 
The airspace classifications that make up the NAS are presented on Exhibit 1C. These categories are made 
up of Classes A, B, C, D, E, and G airspace. Each class of airspace contains its own criteria that must be met 
in terms of required aircraft equipment, operating flight rules (visual or instrument flight rules), and pro‐
cedures. Classes A, B, C, D, and E are considered controlled airspace, which requires pilot communication 
with the controlling agency prior to airspace entry and throughout operation within the designated air‐
space. Pilot communication procedures, required pilot ratings, and required minimum aircraft equipment 
vary depending upon the class of airspace, as well as the type of flight rules  in use. Class G airspace  is 
uncontrolled and extends from the surface to the base of the overlying Class E airspace. Although air traffic 
control (ATC) has no authority or responsibility to control air traffic within this airspace, pilots should re‐
member there are visual flight rule minimums that apply to Class G airspace.  
 
When the CMA tower is open, the airport is located under Class D airspace. The Class D airspace extends 
to a five nautical mile radius from the tower except to the west and south where it is interrupted by the 
Oxnard Airport and NAS Point Mugu Class D airspaces. The Camarillo Airport Class D airspace extends 
from the ground to an elevation of 2,500 feet above ground level (AGL). When the tower is closed, the 
airport operates in Class E airspace with a floor of 700 feet AGL and extending to 18,000 feet MSL. Class 
G airspace extends from the surface to the overlying Class E airspace. The Class E airspace surrounding 
the airport includes most of the region and to the north near Santa Paula. Exhibit 1D presents the clas‐
sifications of airspace within the vicinity of CMA.  
 
 
INSTRUMENT APPROACH PROCEDURES 
 
Instrument approach procedures are a series of predetermined maneuvers established by the FAA, using 
electronic navigational  aids  that  assist pilots  in  locating  and  landing  at  an  airport,  especially during  
instrument  flight conditions. There are currently  four published  instrument approach procedures  for 
Camarillo Airport. 
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Think A - Altitude. Airspace above 18,000 feet MSL up to and including FL 600. Instrument Flight 

Rule (IFR) flights only, ADS-B 1090 ES transponder required, ATC clearance required.

Think B - Busy. Multi-layered airspace from the surface up to 10,000 feet MSL surrounding the 

nation's busiest airports. ADS-B 1090 ES transponder required, ATC clearance required.

Think C - Mode C. Mode C transponder required. ATC communication required. Generally airspace from 

the surface to 4,000 feet AGL surrounding towered airports with service by radar approach control.

Think D - Dialogue. Pilot must establish dialogue with tower. Generally airspace from the surface

to minimum 2,500 feet AGL surrounding towered airports.

Think E - Everywhere. Controlled airspace that is not designated as any other Class of airspace.

Think G - Ground. Uncontrolled airspace. From surface to 1,200 AGL (in mountainous areas 2,500 AGL) 

Exceptions: near airports it lowers to 700’ AGL; some airports have Class E to the surface. Visual Flight 

Rules (VFR) minimums apply.

CLASS A

CLASS B

CLASS C

CLASS D

CLASS E

CLASS G

Source: www.faa.gov/regulations_policies/handbooks_manuals/aviation/phak/media/15_phak_ch15.pdf

DEFINITION OF AIRSPACE CLASSIFICATIONS
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Source: US Department of Commerce, National Oceanic and Atmospheric 
 Administration Los Angeles Sectional Charts, December 5, 2019
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The capability of an instrument approach procedure is defined by the visibility and cloud ceiling mini‐
mums associated with the approach. Visibility minimums define the horizontal distance the pilot must 
be able to see to complete the approach. Cloud ceilings define the lowest level a cloud layer (defined in 
feet above the ground) can be situated for the pilot to complete the approach. If the observed visibility 
or cloud ceilings are below the minimums prescribed for the approach, the pilot cannot complete the 
instrument approach.  
 
The most sophisticated instrument approach procedure at CMA is the RNAV (GPS) Z to Runway 26 which 
provides for a localizer performance with vertical guidance (LPV) approach. This LPV instrument approach 
allows for visibility minimums of ¾‐mile and cloud ceilings of 250 feet. This instrument approach provides 
very low minimums, and only an ILS approach (which typically can provide ½‐mile visibility and 200‐foot 
cloud ceilings) may have lower minimums. LPV approaches are categorized by the FAA as a non‐precision 
approach, even though they provide vertical guidance. There are several other GPS based instrument ap‐
proaches available including an approach to Runway 8. Exhibit 1E shows the instrument approach plates 
for the airport, and Table 1G summarizes the minimums outlined on those approach plates. 
 

TABLE 1G | Instrument Approach Data 

 

WEATHER MINIMUMS BY AIRCRAFT TYPE 
Category A Category B Category C Category D 

RNAV (GPS) Z Rwy 26 
LPV‐DA Straight‐In 26  250'/¾‐mile 
RNAV (GPS) Y Rwy 26 
LNAV ‐ MDA  543'/1‐mile  543'/1½‐mile  543'/1¾‐mile 
Circling  543'/1‐mile  563'/1½‐mile  1023'/3‐mile 
RNAV (GPS) Rwy 8 
LNAV MDA  772'/1‐mile  772'/1¼‐mile  772'/2½‐mile 
Circling  763'/1‐mile  763'/1¼‐mile  763'/2½‐mile  1023'/3‐mile 
VOR Rwy 26 
Straight‐In 26  1023'/1¼‐mile  1023'/1½‐mile  1023'/3‐mile  NA 

Circling  1023'/1¼‐mile  1023'/1½‐mile  1023'/3‐mile  NA 

Aircraft Categories 
Aircraft categories are based on the approach speed of aircraft, which is determined as 1.3 times the stall 
speed in landing configuration. The approach categories are as follows: 
Category A:  0‐90 knots (e.g., Cessna 172) 
Category B:  91‐120 knots (e.g., Beechcraft KingAir)  
Category C:    121‐140 knots (e.g., B‐737, Regional Jets, Canadair Challenger) 
Category D:  141‐166 knots (e.g., B‐747, Gulfstream IV)  
Category E:  Greater than 166 knots (e.g., Certain large military or cargo aircraft) 
Abbreviations: 
LPV ‐ Localizer Performance with Vertical Guidance 
VOR ‐ Very High Frequency Omnirange Station 
GPS ‐ Global Positioning System 
LNAV/RNAV/VNAV ‐ A technical variant of GPS (Lateral, Area, Vertical Navigation) 
DA ‐ Decision Altitude (Used for vertically guided approaches) 
MDA ‐ Minimum Descent Altitude (Used for non‐precision approaches) 
Note:  (xxx'/ x‐mile) = Visibility (in feet)/Cloud ceiling height (in miles) 
Source: U.S. Terminal Procedures (Effective Nov. 3, 2022) 
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The approved approaches for the airport are for Categories A, B, C and D aircraft. Category A aircraft are 
those with approach speeds of less than 91 knots. Category B aircraft have approach speeds of 91 knots 
or greater, but less than 121 knots. Category C aircraft have approach speeds of 121 knots or greater, 
but less than 141 knots. Category D aircraft have approach speeds of 141 knots or more but less than 
166 knots.  
 
 
LOCAL OPERATING PROCEDURES 
 
Camarillo Airport is situated at 76.8 feet MSL. The traffic pattern altitude for all single engine aircraft is 
800 feet AGL (875 feet MSL) and 1,000‐feet AGL (1,075 feet MSL) for multi and turbine engine aircraft. 
The airport utilizes a non‐standard right‐hand traffic pattern for Runway 8 and standard left‐hand traffic 
pattern for Runway 26.  
 
Runway use is dictated by prevailing wind conditions. Ideally, it is desirable for aircraft to land directly 
into the wind. The prevailing wind condition favors Runway 26 the majority of the time. Runway 8  is 
favored during Santa Ana winds. 
 
The FAA Airport/Facility Directory identifies several conditions for pilots to be aware of in the vicinity of 
the airport. An unlighted mountain reaching 1,173 feet mean sea level (MSL) is located approximately 
five miles east of Runway 26. Another peak reaching 1,814 feet  is  located to the southeast. Also, the 
proximity of Oxnard Airport and NAS Point Mugu requires an understanding of the local airspace opera‐
tional condition.  
 
The Ventura County Department of Airports has established several voluntary noise abatement opera‐
tional procedures in an effort to reduce aircraft noise for helicopters and fixed‐wing aircraft. Exhibit 1F 
depicts noise abatement and generalized traffic pattern information for aircraft operating in the vicinity 
of the airport. 
 
 

LANDSIDE FACILITIES 
 
Landside facilities, for purposes of this study, are those that are not directly related to the runway and 
taxiway system or the area airspace. This includes aircraft hangars, aircraft parking aprons, fueling capa‐
bilities, and other support services and structures.  
 
 
AIRCRAFT HANGARS 
 
CMA  has  a wide  range  of  hangar  space  on  the  airfield.  In  
total there is approximately 1.2 million square feet of hangar 
space. Table 1H summarizes the hangar space. Hangar styles 
available include T‐hangars, box/executive hangars, and con‐
ventional hangars. T‐hangars are smaller hangars that accom‐
modate one  individual aircraft and are commonly “nested” 
with several individual storage units making up a larger T‐hangar complex. Port‐a‐Ports at the airport are 

TABLE 1H | Approximate Hangar Area (sf) 

Conventional  558,000 
Box/Executive  461,000 
T‐Hangar/Port‐a‐Port  189,000 
TOTAL 1,208,000 
Source: Coffman Associates analysis. 
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NOISE ABATEMENT PROCEDURES
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555 Airport Way, Suite B, Camarillo, California 93010   •   phone: 805-388-4372   •   vcairports.org/camarillo-airport-noise-abatement-procedures   •   September 2022

CAMARILLO AIRPORT FLY FRIENDLY PROGRAM

The airport environs are noise-sensitive in all quadrants.  

Aircraft operators are requested to practice noise 

abatement fly quiet procedures whenever possible 

consistent with safety. 

• No aircraft departures between 0000-0500 without 

prior approval from the Airport Director.

• Remain as high as practicable over residential areas 

during overflight, approaches, and departures.

• Use best rate of climb when departing any runway.

• No formation takeoffs or landings without prior 

permission from the Airport Director.

• Utilize low energy approaches.

• North traffic fly downwind over Highway U.S. 101.

• Fly at or above PAPI glide slope on final approach.

• When departing Runway 8, use best rate of climb and 

when altitude permits turn so as to avoid residential 

overflight before proceeding on course.

• When the control tower is closed, arrivals to Runway 8 

should plan RIGHT downwind to avoid overflight of city.

• Exercise extreme caution when departing Runway 8 

due to opposite direction instrument approach traffic.

• Runway 8 arrivals use RIGHT traffic to avoid overflight 

of the City.

• Late night arrivals use GPS Runway 8 approach when 

wind, weather, and safety permit.

• Runway 8 departure to the east fly over Highway U.S. 101.

• When departing Runway 26, remain on runway heading 

until beyond the departure end of runway and reaching 

400’  before proceeding on course.

• When flying straight-in visual approaches to Runway 26, 

remain at or above PAPI glide path and avoid overflight 

of noise-sensitive areas north of extended centerline.

• Aircraft should depart on Runway 26 when practicable.

• Follow all ATC instructions.

• Aircraft over published runway weight limit shall 

contact airport administration for approval and 

instructions.

• No aircraft operations allowed by aircraft weighing over 

115,000 pounds except for emergencies.

 Compliance with recommended noise abatement
 procedures is encouraged. No procedure should be 
 allowed to compromise flight safety.

RECOMMENDED VOLUNTARY NOISE ABATEMENT PROCEDURES:
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classified as T‐hangars for this study. Box/executive hangars provide a larger storage space, generally with 
an area between 2,500 and 8,000 square feet. Conventional hangars are large, clear span hangars that can 
range in size from 8,000 square feet to more than 20,000 square feet and accommodate multiple aircraft 
and other aviation‐related activities, such as maintenance. At the time of this writing (December 2022), 
four new conventional hangars were under construction in the northeast quadrant of the airport. These 
hangars will encompass approximately 100,000 square feet and are included in the total hangar area cal‐
culation. Exhibit 1G shows a map of the airport with landside facilities identified. 
 
 
AIRCRAFT APRONS 
 
Aircraft aprons are necessary  for outside parking of aircraft. Private hangar developments often also 
have dedicated apron space. At CMA there are numerous aircraft apron areas as identified on Exhibit 
1H. Some of the aprons are intended for local aircraft owners to tie‐down their aircraft. Others are in‐
tended for transient/temporary parking. Often the two functions will interchange based on the need for 
the day. Table 1J summarizes the apron areas at CMA. In total there is approximately 113,500 square 
yards of aircraft parking area. There are 189 parking positions and four helicopter parking stands for a 
total of 193 apron parking positions. Of this total approximately 164 have tie‐down capability   
 

TABLE 1J | Aircraft Apron Areas 
Map ID Local/Itinerant Square Yards (Approx.) Fixed Wing Positions Helo Parking 

1  Itinerant  20,000  11 (est.)  NA 
2  Local  9,000  27 (tie‐downs)  2 
3  Local  2,700  11 (tie‐downs)  NA 
4  Itinerant  8,000  4 (est.)  NA 
5  Local  1,300  6 (tie‐downs)  NA 
6  Itinerant  6,900  4 (est.)  NA 
7  Local  8,300  28 (tie‐downs)  NA 
8  Local  20,000  28 (tie‐downs)  2 
9  Itinerant  20,000  38 (tie‐downs)  NA 
10*  Itinerant  10,000  6 (est.)  NA 
11  Local  7,300  26 (tie‐downs)  NA 

TOTAL 113,500 189 (164 tie-downs) 4 
*Northeast conventional hangar development apron area estimate. 
Source: Coffman Associates analysis. 

 
 
AIRPORT BUSINESSES AND ORGANIZATIONS 
 
Businesses that choose to locate on airport property or adjacent to the airport provide a significant im‐
pact not only to the airport, but also to the region. Encouraging businesses to locate in the vicinity of an 
airport is good practice for several reasons. First, the business will benefit from being near a commerce 
and transportation hub. Second, the community will benefit because, if planned and executed properly, 
the airport will develop a buffer of industry and manufacturing that will restrict incompatible land uses, 
such as residential housing, from locating too close to the airport. Third, business development on and 
around airports can generate a direct revenue stream to the airport. CMA has done this successfully, 
leading to airport self‐sufficiency. 
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There is a full range of fixed base operator (FBOs) services and specialty aviation service operators (SA‐
SOs) located on the airport that provide aviation services, including fueling, line services, aircraft mainte‐
nance, rental cars, hangar space/leasing, aircraft parts, flight instruction, aircraft rental and charter ser‐
vices, and other services. These businesses and organizations include: 
 

 AVEX Aviation – Full service FBO with fueling services and a pilot supply shop. Specialized FBO with 
a focus on TBM aircraft sales and maintenance. Exclusive TBM dealer for California, Nevada, Utah, 
Arizona, New Mexico, and Colorado. 

 AIR7 – Full service FBO with fueling services, aircraft charter, aircraft sales, and aircraft management. 
 Channel Island Aviation  ‐ Full  service FBO with  fueling  services,  flight  training  (Part 141), pilot 

lounge, conference room, hangar and office leasing, concierge services, aircraft maintenance and 
avionics, and charter service.  

 Sun Air Jets – Full service FBO with fueling services, private jet charter service, aircraft manage‐
ment, executive terminal and hangars, and aircraft maintenance. 

 Camarillo Flight Instruction – Flight instruction offering private pilot, commercial, CFI/CFII. 
 Brett Lee Aviation – Aircraft maintenance. 
 Aviation Instruction – Flight instruction and simulator training center. 
 Orbic Helicopters – Robinson helicopter R22 and R44 flight  instruction, sales and service, and 

aerial tours. 
 Camarillo Aircraft Service – Aircraft maintenance. 
 ATP USA, Inc. – Flight instruction. 
 Skydive Coastal California – Skydiving center. 
 Skyriders Ultralights – USUA Ultralight flight training and checkouts. 
 SBEL Worldwide Jet Charter – Aircraft charter service. 
 Waypoint Café –  An  on‐field  restaurant  with  access  from  both  the  road  network  and  the  

aircraft apron. 
 American Aeronautical Foundation – Restoration and operations of antique aircraft. 
 Experimental Aircraft Association – National association promoting and supporting flying, build‐

ing, and restoration of recreational aircraft. 
 Civil Air Patrol Squadron 61 – A volunteer organization of citizen pilots committed to carrying 

out emergency missions when needed, both in the air and on the ground. 
 Commemorative Air Force – All volunteer, non‐profit organization dedicated to preserving,  in 

flying condition, a complete collection of all combat aircraft flown in WWII. 
 Ventura County Sheriff’s Aviation Unit – A joint venture between the Fire District and the Sher‐

iff’s Office providing for public safety. Utilizing a fleet of five helicopters, the missions vary be‐
tween law enforcement, search and rescue, emergency medical services, and fire suppression. 
 
 

FUEL STORAGE 
 
The airport currently has 12 above ground fuel storage tanks. Seven of the fuel tanks are owned by the 
County  of  Ventura Department  of Airports  and  are  located  in  the  consolidated  fuel  farm  near  the 
intersection of Durley Avenue and Aviation Drive. All fuel storage tanks in the fuel farm are 12,000‐gallon 
capacity tanks: three are utilized for 100LL Avgas storage and four for Jet A fuel storage. All tanks are 
leased to airport FBOs. The FBO’s are currently working to supply non‐leaded aviation fuels, which will 
require dedicated storage tanks. 
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Exhibit 1G
LANDSIDE FACILITIES
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Exhibit 1H
AIRCRAFT APRON FACILITIES
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The airport also has five additional above ground fuel storage tanks that are privately owned and main‐
tained. AVEX maintains  two  storage  tanks: one  20,000‐gallon  capacity  tank  for  Jet A  storage  and  a 
10,000‐gallon capacity tank for 100LL Avgas storage. Sun Air Jets operates three 20,000‐gallon capacity 
above ground storage tanks for Jet A storage. The final tank is owned by Avex Aviation and is utilized for 
self‐fueling services and it is located adjacent to the ATCT. 
 
 
UTILITIES 
 
The utility system at Camarillo Airport includes existing water, electric, sanitary sewer, telephone/fiber, 
and natural gas systems. Water services are provided by the City of Camarillo. Natural gas and electricity 
are provided by The Gas Company and Southern California Edison. Telephone services are provided by 
multiple providers. 
 
The County of Ventura, through  its Water and Sanitation Department, owns, operates, and maintains 
the wastewater collection infrastructure for Camarillo Airport. Wastewater is discharged from the air‐
port to the Camarillo Sanitary District’s sewer system, an arrangement that has been in place since at 
least the 1960s. The wastewater is then treated at the district’s treatment facility. The Camarillo Sanitary 
District  is authorized  to provide wastewater collection and  treatment service within  its  jurisdictional 
boundaries (i.e., within and surrounding the City of Camarillo). The City Council of the City of Camarillo 
is the governing body of the district. 
 
In 2017, the District and the County entered into an extraterritorial service agreement to authorize the 
district to provide sewer service to planned new development for a 20‐acre area in the northeast corner 
of the airport. This area has since been developed with aircraft hangars. 
 
 
AIRPORT MAINTENANCE FACILITY 
 
The airport maintenance facility is the southeastern portion of the terminal area on Durley Avenue. The 
maintenance shop building is 4,280 square feet, while the storage yard provides another 7,500 square 
feet of space. 
 
 
FIRE FIGHTING CAPABILITIES 
 
As a general aviation airport, CMA is not required to have on‐field firefighting capabilities. Fire Station 
50 is located at the eastern end of the airport, on airport property. It has direct access to Las Posas Road 
and gate access to the airport. Station 50 responds not only to airport emergencies but also to the west‐
ern portion of the City of Camarillo and unincorporated portions of the Oxnard Plain. The original fire 
station was inherited from the U.S. Air Force and leased at no cost to the fire district in exchange for fire 
protection on the airport. The original fire station, constructed in 1954, was replaced with a new modern 
facility at its current location in 2001.    
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Fire Station 50 is currently the district's hazardous materials response station. A paramedic squad is also 
stationed at this facility. The station houses a pumper (Engine 50); a crash truck (Crash 50); a tractor‐
trailer Haz‐Mat unit; a foam unit pick‐up truck; and a utility pickup truck. The station is staffed daily by 
five firefighters.  
 
 
FENCING 
 
The airport’s perimeter consists of  six‐foot high chain‐link  fencing,  topped with  three‐strand barbed 
wire. There are access gates in various locations to prevent inadvertent access by unauthorized person‐
nel. The gates are operated by access cards issued by the Department of Aviation to authorized tenants 
and employees.  
 
 
ADDITIONAL AIRPORT DOCUMENTS 
 
The airport maintains several procedural documents which provide guidance for airport management 
on airport issues. The following is a brief description of the major documents. 
 
Spill Prevention Plan:  Camarillo Airport has procedures in place to direct airport staff in case of a chem‐
ical or  fuel spill. These procedures and policies are outlined  in the Storm Water Pollution Prevention 
Program (SWPPP) document. Camarillo Airport also has an approved Spill Prevention, Control, and Coun‐
termeasure (SPCC) Plan. 
 
Noise Compatibility Study:  In 1999, the airport completed a 14 CFR Part 150 Noise Compatibility Study. 
The results of the study provide airport administration with guidance on how to mitigate the impacts of 
aircraft noise on airport neighbors. The procedures developed in this study have been advertised to the 
pilot community and air traffic control personnel. Exhibit 1F depicts the recommended traffic patterns 
to minimize noise impacts on neighboring noise‐sensitive land uses. Concurrent with this ALP Update, 
the airport is conducting an update to the Part 150 Noise Compatibility Study. 
 
Rules and Regulations:  The airport maintains Minimum Operating Standards which provide rules and 
guidelines for commercial activity conducted on the airport by tenants. The Rules and Regulations for 
Camarillo Airport apply to all airport tenants  for both airside and  landside operations. The Minimum 
Operating Standards are intended to be the threshold entry requirements for those wanting to provide 
aeronautical services to the public. Ordinance No. 4342 supplements the Minimum Operating Standards 
and provides operational rules and regulations. The  rules set  forth  in  the Ordinance are  intended  to 
maintain a reasonable, safe, and efficient use of the airport as well as to protect the surrounding com‐
munities and environment. 
 
Rates and Fees:  Airport management publish, on an annual basis, the current rates and fees charged 
for airport leases and other services. As of 2022, airport owned hangar and shop space leased for $0.40 
per square foot per month. Office space associated with hangars  is $0.50 per square foot per month, 
and apron space is $0.0886 per square foot per month. Aeronautical ground lease space is $0.975 per 
square  foot per year and  is discounted 35 percent due to being restricted to aviation use only. Non‐
aviation land rent is $1.50 per square foot per year. The airport charges for use of tie‐down positions 
and the transient apron. Landing fees are assessed for aircraft over 12,500 pounds.   
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AREA LAND USE 
 
Existing and planned land uses surrounding airports can have a significant impact on airport operations 
and growth. Understanding the land use issues surrounding CMA will assist in making appropriate rec‐
ommendations for the future sustainability of the airport in the way of both environmental compatibility 
and economic development.  
 
 
EXISTING LAND USE 
 
The airport is located on the western end of the City of Camarillo, California. The airport is surrounded 
by a variety of land uses, including industrial, agriculture, commercial, and residential developments. To 
the immediate northwest, west, and southwest, land use is primarily agricultural. To the north and north‐
east (South of the Ventura Freeway) are commercial and industrial land uses. To the immediate east and 
southeast are more commercial and industrial uses.  
 
 
AREA ZONING 
 
The City of Camarillo’s Zoning Ordinance, which  is administered by the Community Development De‐
partment, was adopted by the City Council in 1976 and is updated from time to time. It controls the size 
of parcels, height of buildings, and landscaping of structures such as fences, buildings, garages, and ad‐
ditions to houses and businesses. The Zoning Ordinance specifies the types of land uses that are allowed 
in different parts of the city. The Zoning Ordinance is designed to protect city residents from conflicting 
activities being conducted near their homes and businesses.  
 
All  land  in the City of Camarillo  is zoned  for either residential, commercial,  industrial, agricultural, or 
open space purposes. The Zoning Ordinance describes specific purposes for which land in each zoning 
category may be used. Specific development conditions may also be mandated by the General Plan, such 
as the Community Design Element or Scenic Highways Element. Some uses are permitted as a matter of 
right, while others require a planned development permit or conditional use permit. 
 
Exhibit 1J shows the City of Camarillo Zoning Map in the area immediately surrounding the airport. The 
lands surrounding the west end of the airport are Ventura County and are zoned for agricultural purposes.  
 
 
HEIGHT AND HAZARD ZONING 
 
Height and Hazard zoning is necessary to ensure that objects will not impair flight safety or decrease the 
operational capability of the airport. Title 14 of the Code of Federal Regulations (CFR) Part 77, Objects 
Affecting Navigable Airspace, defines a series of imaginary surfaces surrounding airports. The imaginary 
surfaces consist of the approach zone, conical zones, transitional zones, and horizontal zones. Objects 
such as trees, towers, buildings, or roads, which penetrate any of these surfaces, are considered by the 
FAA to be an obstruction to air navigation. Current City of Camarillo zoning and land use ordinances ad‐
here to and support the height restriction guidelines as set forth in 14 CFR Part 77. Height restrictions 
can be accomplished through height and hazard zoning, avigation easements, or fee simple acquisition. 
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AIRPORT LAND USE COMPATIBILITY PLAN 
 
Airport land use commissions (ALUCs) were first established under the California State Aeronautics Act 
in 1967. Although the law has been amended numerous times since then, the fundamental purpose of 
ALUCs to promote  land use compatibility around airports has remained unchanged. The statute gives 
ALUCs two principal powers by which to accomplish this objective. First, ALUCs must prepare and adopt 
an airport land use compatibility plan. Secondly, they must review the plans, regulations, and other ac‐
tions of local agencies and airport operators for consistency with that plan. 
  
The ALUCs are somewhat limited in their enforcement power. The statute specifically says that ALUCs 
have no authority over either existing land uses or the operation of airports. Local general plans are the 
primary mechanism for implementing the compatibility policies set forth in the ALUCs plan. State law 
allows for the county board of supervisors to designate an existing body to fulfill the role of the ALUC 
instead of creating an entirely new entity. The Ventura County Transportation Commission (VCTC) has 
been designated by the Board of Supervisors to act as the ALUC for the county. 
   
On  July  7,  2000,  the  VCTC  adopted  the  Airport  Comprehensive  Land Use  Plan  for  Ventura  County 
(ACLUP). The ACLUP included the four airports located in the county. Exhibit 1K presents the approved 
compatibility map associated with Camarillo Airport. This map and the recommendations for land use 
compatibility have subsequently been included in the City of Camarillo Zoning Code (Article VI, Chapter 
19.170, Airport Protection Overlay Zone [AP]) as of March 2006. 
  
The compatibility map defines several zones and provides recommended land uses. A summary of the 
recommended land uses by zones are as follows: 
 

 Runway Protection Zone (RPZ) – should be free of any land uses that will generate congregations 
of people on the ground. Unacceptable uses include residential, public/institutional, commercial, 
industrial (except utilities and auto‐mobile parking), and recreation/open space (with the excep‐
tion of golf courses). 

 Outer Safety Zone (OSZ) – Roughly corresponds to the 14 CFR Part 77 approach surface extending 
between the RPZ and the base of the 14 CFR Part 77 horizontal surface. The size of this area will 
differ based on the type(s) of instrument approach(es) and local operating procedures. For ex‐
ample, the Camarillo OSZ was enlarged to cover the area beneath a commonly used right turning 
flight track on Runway 26 departures. Residential and public/institutional uses are unacceptable 
in the OSZ. Some commercial,  industrial, transportation, communication, utilities, and recrea‐
tion/open space uses are conditionally acceptable pursuant to meeting specific guidelines. Con‐
ditionally acceptable uses should have avigation easements and fair disclosure agreements. 

 Traffic Pattern Zone (TPZ) – Roughly rectangular area centered on the airport. It is an area com‐
monly traversed by low altitude aircraft overflights and touch‐and‐go traffic in the pattern. At Cam‐
arillo, the TPZ extends 3,400 feet to either side of the runway. Most  land uses are conditionally 
acceptable in the TPZ including residential, commercial, and industrial uses; whereas, some uses 
are fully acceptable including transportation terminals, utilities, automobile parking, and most out‐
door recreational/open space uses with the exception of those creating  large gatherings of the 
public (sports arenas, amphitheaters, etc.). Public/institutional uses are unacceptable in the TPZ. 
Conditionally acceptable uses should have avigation easements and fair disclosure agreements. 
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 Extended Traffic Pattern Zone (ETPZ) – Based on the area which is beneath the extended traffic 
pattern on a typical or average busy day at the airport. All land uses are acceptable in the ETPZ; 
however, some uses are conditionally acceptable. Conditionally acceptable uses should have avi‐
gation easements and fair disclosure agreements. 

 
 

SOCIOECONOMIC CHARACTERISTICS 
 
Socioeconomic characteristics provide valuable information and insight about growth and the economic 
well‐being of the study area. This information can contribute to the understanding and determination 
of  the aviation service  level  requirements, as well as  forecasting  future operation and based aircraft 
levels. Trends in population, employment, and personal income are traditional variables used in aviation 
demand forecasting as outlined in FAA Advisory Circular 150/5070‐6B, Airport Master Plans, which also 
provides guidance  for ALP Updates. The AC  identifies several suitable sources of socioeconomic data 
including The Complete Economic and Demographic Data Source by Woods & Poole Economics. Table 
1K summarizes historical data for both Ventura County and the State of California for three commonly 
utilized parameters. 
 

TABLE 1K | Historical Demographic Data 

Local 
YEAR CAGR 

2000-2022 2000 2010 2020 2022 

Population 

Ventura County  756,506  825,144  842,921  843,696  0.50% 
State of California   33,987,977  37,319,550  39,499,738  39,522,028  0.69% 

Employment 

Ventura County  395,385  424,867  448,378  484,907  0.93% 
State of California   19,228,897  19,642,445  22,743,903  24,923,822  1.19% 

PCPI 

Ventura County  $43,743  $47,893  $60,508  $61,051  1.53% 
State of California   $42,784  $45,170  $62,897  $62,867  1.76% 
CAGR: Compound Annual Growth Rate 
PCPI: Per Capita Personal Income ($2012) 

Source: The Complete Economic and Demographic Data Source, Woods and Poole, 2022.  

 
 

ENVIRONMENTAL INVENTORY 
 
This environmental  inventory addresses existing conditions at Camarillo Airport and  its environs. The 
inventory is intended to help identify relevant environmental issues that should be considered during 
the preparation of the Airport Layout Plan narrative report. The inventory is organized using the resource 
categories  contained  in  FAA Order 1050.1F,  Environmental Impacts: Policies and Procedures  (2015). 
Available information regarding the environmental conditions at the airport and within the surrounding 
area has been derived from internet resources, agency maps, and existing literature. A comprehensive 
list of the resources is included in this section.  
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Exhibit 1K
ADOPTED AIRPORT COMPREHENSIVE LAND USE PLAN FOR CAMARILLO AIRPORT

Camarillo
Airport

ALP Update and
Narrative Report
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AIR QUALITY  
 
The concentration of various pollutants in the atmosphere describes the local air quality. The significance 
of a pollution concentration is determined by comparing it to the state and federal air quality standards. 
The National Ambient Air Quality Standards (NAAQS) consist of primary and secondary standards set by 
the United States (U.S.) Environmental Protection Agency (U.S. EPA) for the following criteria pollutants: 
ozone (O3), carbon monoxide (CO), sulfur dioxide (SO2), nitrogen dioxide (NO2), coarse particulate matter 
(PM10), fine particulate matter (PM2.5), and lead (Pb). 
 
Based on the NAAQS, a specific geographic area can be classified as an “attainment,” “maintenance,” or 
“nonattainment” area for each pollutant. The threshold for nonattainment designation varies by pollu‐
tant. The airport is in South Central Coast air basin, which is managed by the Ventura County Air Pollution 
Control District (VCAPCD). Ventura County is in nonattainment for the federal 8‐hour O3 2008 and 2015 
standards (Serious) under the NAAQS (as of November 30, 2022).1 
 
 
BIOLOGICAL RESOURCES  
 
Biotic resources include the various types of plants and animals that are present in an area. The term 
also applies to rivers, lakes, wetlands, forests, and other habitat types that support plants and animals. 
The most common vegetative community at the airport is ruderal vegetation, which is widespread due 
to regular mowing and high traffic uses of the airport infield. Ruderal areas were observed in and around 
drainage basin, along the taxiway and runway shoulders, bordering developed areas, and along the en‐
gineered channel of the Camarillo Hills drain. 
 
Other vegetative communities include annual brome grassland within the infields. Vegetation within this 
type of habitat consists primarily of non‐native and naturalized annual species, including wild oats (Av‐
ena fatua),  softchess brome  (Bromus hordeacous),  rip‐gut brome  (Bromus diandrus), Bermuda grass 
(Cynodon dactylon), and foxtail (Hordeum murinum). Native grass species observed in this habitat con‐
sists of giant wild rye (Elymus condensatus) and creeping wild rye (Elymus tritticoides).  
 
The Camarillo Hills Drain, an earthen flood control channel that is partially covered with concrete and/or 
rock slope protection,  is  located along  the northern and western airport boundary. Additionally,  the 
Camarillo Hills Drain supports hydrologic conditions that are appropriate for coastal and valley freshwa‐
ter marshes, and a few coastal freshwater marshes that sporadically occur within the drain. However, 
these sporadic occurrences of hydrophytic plants are not contiguous and therefore, do not constitute a 
vegetive community.  
 
U.S. Fish and Wildlife Service (USFWS)  is charged with overseeing the requirements contained within 
Section 7 of the federal Endangered Species Act (ESA). The ESA was put into place to protect animal or 
plant species whose populations are threatened by human activities. Along with FAA, USFWS reviews 
projects to determine if a significant impact to protected species would result from a proposed project. 

 
1   U.S. EPA, Green Book, California Nonattainment/Maintenance Status for Each County by Year for All Criteria Pollutants 
(https://www3.epa.gov/airquality/greenbook/anayo_ca.html)  
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Significant  impacts occur when a proposed action could  jeopardize the continued existence of a pro‐
tected species or would result in the destruction or adverse modification of federally designated critical 
habitat in the area. 
 
In November 2022 a reconnaissance‐level biological survey of the airport was conducted by a qualified 
biologist to determine the presence of endangered and/or threatened species, other special‐status spe‐
cies, or their habitat. According to the USFWS Information for Planning and Consultation (IPaC) resources 
report, 11 federally  listed plant or wildlife species have a potential to occur within the airport property 
(Table 1L). As shown in the table, it is unlikely for any of these species to occur at the airport due to a lack 
of suitable habitat conditions or known occurrences. In addition, no designated critical habitat is present. 
 
Additional federal laws that may be applicable to the airport are the Bald and Golden Eagle Protection 
Act (BGEPA) and the Migratory Bird Treaty Act (MBTA), which prohibit activities that would harm eagles 
and other migratory birds, their eggs, or nests. Birds protected under the BGEPA or MBTA may nest, 
winter, or migrate throughout the area. Under the requirements of the BGEPA and MBTA, all project 
proponents are responsible for complying with the appropriate regulations protecting birds when plan‐
ning and developing a project. 
 

TABLE 1L | Federally Listed Species Investigated for Potential Occurrence - Camarillo Airport 
Species Name 
(Scientific name) 

Habitat and Distribution1 Federal Legal 
Status 

Potential for Occurrence 
within Airport 

Flowering Plants 
marsh sandwort 
(Arenaria paludicola) 

A perennial herb that occurs in marshes and 
swamps at elevations of 33‐558 ft (amsl). 

Endangered 
None. No suitable habitat 
present or occurrences. 

spreading navarretia  
(Naverretia fossalis) 

An  annual  herb  that  occurs  in  chenopod 
scrub, marshes and swamps, playas, and ver‐
nal pools at elevations of 100‐2,150 ft amsl. 

Threatened 
None. No suitable habitat 
present or occurrences. 

California Orcutt grass  
(Orcuttia californica var. californica) 

An annual herb that occurs in vernal pools 
at elevations of 50‐2,165 ft amsl. 

Endangered 
None. No suitable habitat 
present or occurrences. 

Gambel’s watercress  
(Rorippa gambellii) 

A rhizomatous herb that occurs in marshes 
and swamps with fresh or brackish water at 
elevations of 10‐164 ft amsl. 

Endangered 
None. No suitable habitat 
present or occurrences. 

Branchiopods 

vernal pool fairy shrimp 
(Branchinecta lynchi) 

Vernal pool habitats,  including depressions 
in sandstone, to small swale, earth slump, or 
basalt‐flow depressions with a grassy or, oc‐
casionally, muddy bottom in grassland. 

Threatened 

None. No suitable vernal pool 
habitat present. 

Riverside fairy shrimp  
(Streptocephalus woottoni) 

Seasonal pools filled by winter/spring rains. 
Hatch in warm water later in season. 

Endangered 
None. No suitable aquatic 
habitat present. 

Insects  

monarch butterfly  
(Danaus plexippus)  

A migratory species found in a variety of hab‐
itats; monarch  butterfly  requires milkweed 
(Asclepias  ssp.)  for  breeding.  In  the  south‐
western  United  States,  migrating  monarch 
butterflies  often  occur  near  water  sources 
(e.g., rivers, creeks, riparian corridors, road‐
side ditches, and irrigated gardens).  

Candidate 

Potential for occurrence. 
Roosting habitat (such as 
trees) may be present at the 
airport. Additional habitat 
surveys may be necessary to 
determine the presence of 
this species or its habitat.  

Continues on next page 
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TABLE 1L | Federally Listed Species Investigated for Potential Occurrence - Camarillo Airport (continued) 
Species Name 
(Scientific name) 

Habitat and Distribution1 Federal Legal 
Status 

Potential for Occurrence 
within Airport 

Birds 
marbled murrelet  
(Brachyramphus marmoratus) 

Offshore  or  near‐shore  aquatic  environ‐
ments near coniferous forests. 

Threatened 
None. No suitable habitat 
present. 

southwestern willow flycatcher  
(Empidonax traillii extimus) 

Riparian woodlands  of  southern  California 
with habitat patches at  least 0.25 acres  in 
size and at least 30 ft wide. 

Endangered 
None. No suitable habitat 
present. 

coastal California gnatcatcher  
(Polioptila californica californica) 

Permanent  resident  in  coastal  sage  scrub 
habitats of southern California, typically be‐
low 2,500 ft amsl. 

Threatened 
None. No suitable habitat 
present. 

least Bell’s vireo  
(Vireo bellii pusillus) 

Low riparian areas in the vicinity of water or 
in  dry  river  bottoms  below  2,000  ft  amsl. 
Nests along the margins of bushes or twigs 
of willow, Baccharis or mesquite. 

Endangered 
None. No suitable habitat 
present. 

yellow‐billed cuckoo 
(Coccyzus americanus) 

Riparian  woodland,  especially  in  dense 
stands of cottonwood and willow, as well as 
mesquite and salt cedar in some areas.  

Threatened 
None. No suitable habitat 
present.  

California condor 
(Gymnogyps californianus) 

Open  or  semi‐open  grasslands  and wood‐
lands, rocky open scrubland, coniferous and 
deciduous forests, and coastal dunes. Nests 
along cliffs, rocky outcrops, and large trees.  

Endangered 

None. No suitable habitat pre‐
sent.  The  project  area  does 
not contain nesting habitat for 
the  species,  and  individual 
condors are likely to avoid the 
airport  due  to  aviation  activ‐
ity.  In  addition,  any  carrion 
present within  the  active  ar‐
eas of  the airport  is  removed 
by airport maintenance staff.  

1 Habitat and distribution data provided by California Natural Diversity Database. 
ft = feet; amsl = above mean sea level 
Source: SWCA Environmental Consultants, 2022_. Biological Resources Assessment for the Camarillo Airport Layout Plan, Camarillo, Ventura County, 
California; U.S. Fish & Wildlife Service – IPaC resource list (https://ipac.ecosphere.fws.gov/location/HR5UBEL2WFB2ZMGIPVMYH7UTHQ/resources)  

 
 
The IPaC report lists several migratory bird species that are identified by the USFWS as Birds of Conser‐
vation Concern (BCC) (meaning that they are migratory, non‐game birds that, without additional conser‐
vation actions, are likely to become candidates for listing under the ESA). These birds may nest and/or 
forage at the airport (Table 1M) and include 17 different species.  
 

TABLE 1M | Birds of Conservation Concern Protected Under the Migratory Bird Treaty Act ‐ Camarillo Airport 
Species Name Scientific Name Breeding Season 
Allen’s hummingbird  Selasphorus sasin February 1 to July 15 
bald eagle  Haliaeetus leucocephalus January 1 to August 31 
Belding’s savannah sparrow   Passerculus sandwichensis beldingi April 1 to August 15 
Bullock’s oriole   Icterus bullockii March 21 to July 25 
California gull  Larus californicus January 1 to July 31 
California thrasher  Toxostoma redivivum January 1 to July 31 
common yellowthroat   Geothlypis trichas sinuosa May 20 to July 31 
Lawrence’s goldfinch  Carduelis lawrencei March 20 to September 20 
marbled godwit  Limosa fedoa Breeds elsewhere 
Nuttall’s woodpecker  Picoides nuttallii April 1 to July 20  
oak titmouse  Baeolophus inornatus March 15 to July 15 
olive‐sided flycatcher   Contopus cooperi May 20 to August 31 
short‐billed dowitcher  Limnodromus griseus Breeds elsewhere 
tricolored blackbird  Agelaius tricolor March 15 to August 10 
western grebe  Aechmophorus occidentalis June 1 to August 31 
willet  Tringa semipalmata Breeds elsewhere 
wrentit  Chamaea fasciata March 15 to August 10 
Source:  USFWS, Information for Planning and Consulting (https://ipac.ecosphere.fws.gov/location/HR5UBEL2WFB2ZMGIPVMYH7UTHQ/re‐
sources) December 2022 
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Additionally, there are some bird species like the burrowing owl (Athene cunicularia), California horned 
lark (Eremophila alepestris actia), and northern harrier (Circus cyaneus) that are protected by both the 
Migratory Bird Treaty Act (MBTA) and by state law as Species of Special Concern.  
 
There are four known documented occurrences of the burrowing owl at the airport, according to Cali‐
fornia Natural Diversity Database (CNDDB) records. The burrowing owl prefers open grasslands, prairies, 
and occasionally, open areas such as vacant  lots.  It spends much of  its time on the ground or on  low 
perches and nests in abandoned burrows, such as prairie dogs, ground squirrels, fox, or woodchuck bur‐
rows. In California, the breeding season for the burrowing owl occurs between February 1 and August 
31; however, there has been documentation of breeding  in December. The burrowing owl  is typically 
present in coastal California during the wintering season or the non‐breeding season (September 1 to 
January 31).2 The documented occurrences of burrowing owl on and near the airport occurred  in De‐
cember, January, February, and March. A burrowing owl observed on and near the airport has been seen 
utilizing California ground squirrel burrows as a place to roost. 
 
Suitable foraging and nesting habitat (i.e., short grass prairies, coastal plains, and fallow fields) for the 
California horned lark is also present. Northern harrier was observed during the field survey and foraging 
habitat is present; however, suitable nesting substrate (i.e., shrubby vegetation) for northern harrier is 
not present at the airport. Preconstruction surveys for these MBTA‐protected species are recommended 
to avoid potential impacts as the burrowing owl and northern harrier are known to utilize habitat within 
Camarillo Airport property.  
 
 
COASTAL RESOURCES 
 
Federal activities involving or affecting coastal resources are governed by the Coastal Barriers Resource 
Act  (CBRA),  the  Coastal Zone Management Act  (CZMA),  and  Executive  Order  (E.O.)  13089,  Coral  
Reef Protection. 
 
Camarillo Airport is not within the California Coastal Zone, which is five miles to the west. The airport is 
seven miles from the Pacific Ocean at its closest point. The closest National Marine Sanctuary is Channel 
Islands National Marine Sanctuary, 13 miles west of the airport. 
 
 
CLIMATE 
 
Increasing  concentrations  of  greenhouse  gases  (GHG)  can  affect  global  climate  by  trapping  heat  in 
Earth’s atmosphere. Scientific measurements have shown that Earth’s climate is warming with concur‐
rent impacts, including warmer air temperatures, rising sea levels, increased storm activity, and greater 
intensity  in precipitation events. Climate change  is a global phenomenon that can also have  local  im‐
pacts. GHGs, such as water vapor (H2O), carbon dioxide (CO2), methane (CH4), nitrous oxide (N2O), and 
O3, are both naturally occurring and anthropogenic (man‐made). The research has established a direct 
correlation between fuel combustion and GHG emissions. GHGs from anthropogenic (i.e., human made) 
sources include CO2, CH4, N2O, hydrofluorocarbons (HFC), perfluorocarbons (PFC), and sulfur hexafluo‐
ride (SF6). CO2 is the most important anthropogenic GHG because it is a long‐lived gas that remains in 
the atmosphere for up to 100 years. 

 
2   SWCA Environmental Consultants, Biological Resources Assessment for the Camarillo Airport Layout Plan, Camarillo, Ventura County, 
California, January 2023). 
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The U.S. EPA’s Inventory of U.S. Greenhouse Gas Emissions and Sinks 1990‐2020 shows total transporta‐
tion emissions, including aviation, decreased largely due to coronavirus (COVID‐19), and the combined 
impacts of  long‐term trends  in population, economic growth, energy markets, technological changes, 
and changes in energy efficiency. The inventory included aviation as a part of the 13.3 percent decrease 
in transportation sector GHG emissions leading up to 2020.3  
 
GHG emissions at Camarillo Airport occur  from the combustion of  jet  fuel and aviation gasoline con‐
sumed by business jets, general aviation, military aircraft, and miscellaneous ground service equipment, 
such as  fuel trucks. GHGs,  including water vapor  (H2O), carbon dioxide  (CO2), methane  (CH4), nitrous 
oxide (N2O), and O3, are both naturally occurring and anthropogenic (human‐made). Most GHG emis‐
sions from transportation systems are CO2, which is the most important anthropogenic GHG because it 
is a long‐lived gas that remains in the atmosphere for up to 100 years. Relatively insignificant amounts 
of CH4, N2O, and other GHGs are emitted during fuel combustion.  
 
Increasing concentrations of GHGs can affect global climate by trapping heat in the Earth's atmosphere. 
Scientific measurements have shown that Earth’s climate is warming with concurrent impacts, including 
warmer air temperatures, rising sea levels, increased storm activity, and greater intensity in precipitation 
events. Climate change is a global phenomenon that can also have local impacts.   
 
 
DEPARTMENT OF TRANSPORTATION ACT, SECTION 4(f) 
 
Section 4(f) of the Department of Transportation Act (DOT Act),  which was recodified and renumbered 
as Section 303(c) of Title 49 United States Code (USC), provides that the Secretary of Transportation will 
not approve any program or project that requires the use of any publicly or privately owned historic 
sites, public parks, recreation areas (including public schools playgrounds or athletic fields if open to the 
public), or waterfowl and wildlife refuges of national, state, regional, or local importance unless there is 
no feasible and prudent alternative to the use of such land, and the project includes all possible planning 
to minimize harm resulting from the use. 
 
Table 1N summarizes  resources  that may be protected under Section 4(f) of  the DOT Act within  the 
vicinity of the airport (defined here as within one mile of the airport). Where a specific type of Section 
4(f) resource is not located within a one‐mile radius, the closest known resource is listed. 
 
There are no lands at the airport that have been granted to the county under Section 6(f) of the Land 
and Water Conservation Fund Act. This act provides funds for buying or developing public use recrea‐
tional lands through grants to local and state governments. 
 
Table 1N shows that there are no historic resources  listed on the National Register of Historic Places 
(NRHP) or California Register of Historic Resources  (CRHR) within or near the airport. Also, based on 
cultural resources record search and on‐ground survey, no archaeological resources were identified at 
the airport.4 Additionally, no waterfowl or wildlife refuge areas are near the airport nor are there any 
national public parks or recreation areas.  
 

 
3   Inventory of U.S. Greenhouse Gas Emissions and Sinks: 1990‐2020 (https://www.epa.gov/system/files/documents/2022‐04/us‐ghg‐
inventory‐2022‐main‐text.pdf) 

4 SWCA Archaeological Survey Report for the Camarillo Airport ALP Update/Narrative Report, August 2022 
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TABLE 1N | Department of Transportation Act, Section 4(f) Resources - Camarillo Airport 

Facility Distance from Airport (miles) Direction from Airport 

National Register of Historic Places/California Register of Historic Resources  

Camarillo Ranch House  3.0  East 

Waterfowl or Wildlife Refuge 

Channel Islands National Marine Sanctuary  12.7  West 

National Public Parks/Recreation Areas 

Channel Islands National Park  12.7  West 
Santa Monica Mountains National Recreation Area  4.0  South 

Local Public Parks  

Freedom Park  0.0  South 
Springville Park  0.7  North 
Nancy Bush Park   1.0  Northeast 
Mel Vincent Park  0.45  North 
Carmentia Park  1.0  East 
Valle Lindo Park  1.0  Northeast 

Sources:  National Register of Historic Places database; Google Earth Aerial Imagery 

 
 
FARMLANDS  
 
Under the Farmland Protection Policy Act (FPPA), federal agencies are directed to identify and take into 
account the adverse effects of federal programs on the preservation of farmland, to consider appropri‐
ate alternative actions which could lessen adverse effects, and to assure that such federal programs are, 
to the extent practicable, compatible with state or local government programs and policies to protect 
farmland. The FPPA guidelines, developed by the U.S. Department of Agriculture (USDA), apply to farm‐
land classified as prime or unique, or of state or  local  importance as determined by  the appropriate 
government agency, with concurrence by the Secretary of Agriculture. 
 
USDA’s Natural Resources Conservation Service (NRCS) Web Soil Survey indicates that soils are present 
on the airport property that are prime farmland if irrigated, and farmland of statewide importance. How‐
ever, the airport is fully developed with airfield infrastructure or support or landside development and 
is not currently farmed or  irrigated. Table 1P describes the farmland classification based on the soils 
within the airport’s boundaries.  
 

Table 1P | Farmland Classification – Summary by Map Unit Ventura Area, California (CA674)  

Web Soil Survey symbol Soil Type Farmland Rating 

Cd Camarillo loam, 0 to 2 percent slopes  Not rated in Web Soil Survey 
Cz Cropley clay, calcareous variant  Prime farmland if irrigated 
Hn Hueneme loamy fine sand, 0 to 2 percent slopes  Not rated in Web Soil Survey 
Pa Pacheco silty clay loam  Farmland of statewide importance 
Source USDA‐NRCS Web Soil Survey (https://websoilsurvey.sc.egov.usda.gov/App/WebSoilSurvey.aspx) 

 
 

The California Department of Conservation’s California Important Farmland Finder website shows the 
airport as Urban and Built‐Up Land, while the U.S. Census identifies the City of Camarillo, including the 
airport, as an urbanized area. Therefore, the FPPA is not applicable to the airport property. 
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HAZARDOUS MATERIALS, SOLID WASTE, AND POLLUTION PREVENTION  
 
Hazardous Materials. Federal, state, and local laws regulate hazardous materials use, storage, transport, 
and disposal. These laws may extend to past and future landowners of properties containing these ma‐
terials. The two statutes of most importance to airport projects are the Resource Conservation Recovery 
Act (RCRA) (as amended by the Federal Facilities Compliance Act of 1992) and the Comprehensive Envi‐
ronmental Response, Compensation, and Liability Act (CERCLA or Superfund), as amended. According to 
the U.S. EPA’s EJSCREEN website, the airport does not contain any areas listed as active Superfund (i.e., 
National Priorities List [NPL]) or brownfield5 sites.  
 
Disrupting sites containing hazardous materials or contaminants may cause significant impacts to soil, sur‐
face water, groundwater, air quality, and the organisms using these resources. The California Department 
of Toxic Substances Control (DTSC) EnviroStor website identifies one Formerly Used Defense Site (FUDS) 
associated with previous military use of the airport, i.e., Oxnard Flight Strip (80000858). The site is listed 
as inactive and is not on the NPL. The DTSC Regulatory Profile notes that past uses of the Oxnard Flight 
Strip that caused contamination are a firing range (artillery, firing range, small arms, etc.) with potential 
contaminants of concern of explosives (UXO, MEC), munitions debris (MD), and RDX (cyclonite).  
 
In addition, voluntary cleanup activity has occurred within the southeast portion of airport property to 
address groundwater contamination. This resulted in trichloroethylene (TCE) groundwater cleanup activi‐
ties, as well as a post‐remedy human health risk assessment. The site is listed as active and is a formerly 
used defense facility. The DTSC Regulatory Profile notes that past uses of the former defense site that 
caused contamination are agricultural (row crops), aircraft maintenance, airfield operations, firing range 
(small  arms),  fuel  (aircraft  storage/refueling,  and  vehicle  storage/refueling),  landfill  (domestic,  open 
burn/open detonation, pesticide, etc.) with UXO, MEC, MD, petroleum, polynuclear aromatic hydrocar‐
bons (PAHS), and TCE. Land use restrictions6 and ongoing groundwater monitoring are overseen by DTSC. 
 
The airport has two fuel farms with aboveground storage tanks. Airport operations and fixed base opera‐
tors handle hazardous materials and waste  in accordance with their  individual permits and conditions. 
Hazardous waste is collected separately and disposed at facilities approved to handle hazardous materials.  
 
Solid Waste. Existing solid waste in the Camarillo area is generally collected and disposed of via the Gold 
Coast Recycling and Transfer Station in Ventura. A second transfer station is the Del Norte Regional Re‐
cycling and Transfer Station in Oxnard. Refuse incapable of being recycled is then hauled to county land‐
fills (i.e., the Simi Valley Landfill & Recycling Center [SVLRC] or the Toland Road Sanitary Landfill). The 
county’s Integrated Waste Management Division (IWMD) enforces recyclable construction material pro‐
visions as part of its building permit process, as well as diversion requirements for green materials such 
as wood waste and vegetation removal.    

 
5   The U.S. EPA defines a brownfield as a property, the expansion, redevelopment, or reuse of which may be complicated by the presence 

or potential presence of a hazardous substance, pollutant, or contaminant. 
6   Site management requirements include: prohibitions on specific uses (day care centers, elder care centers, hospitals, residences, and 

schools for persons under age 21); land use covenants; notification prior to any land use changes; groundwater monitoring; and re‐
strictions on groundwater extraction without prior approval. 

Introduction and Inventory 1-43



 

 

The Simi Valley Landfill  is a fully permitted non‐hazardous municipal solid waste  landfill and recycling 
facility that provides approximately 60 percent of the county's daily refuse disposal needs. According to 
Simi Valley Landfill’s Waste Management System, the landfill is permitted to accept up to 3,000 tons per 
day of refuse and can accept 6,250 tons of recyclable materials.7 According to the California Department 
of Resources Recycling and Recovery (CalRecycle), as of January 2023, the landfill has a remaining capac‐
ity of just under 83,000,000 cubic yards (cy); its “cease operation” date is listed as March 31, 2063.8 
 
The Toland Road Sanitary Landfill is in Santa Paula and is operated by the Ventura Regional Sanitation 
District (VRSD). It accepts only non‐hazardous wastes from residents in the Santa Clara Valley and com‐
mercial loads processed through a Ventura County transfer station or materials recycling facility. Accord‐
ing to CalRecycle), as of January 2023, the Toland Road Sanitary Landfill had a remaining capacity of just 
over 16,000,000 cy; its “cease operation” date is listed as April 30, 2033.9  
 
Pollution Prevention. The airport’s onsite aircraft rescue and firefighting (ARFF) station is a hazardous 
materials response station. The airport also has procedures outlined in its storm water pollution preven‐
tion program (SWPPP) to address chemical or fuel spills. The airport’s fuel farms are required to maintain 
a spill prevention, control, and countermeasure (SPCC) Plan. 
 
 
HISTORICAL, ARCHITECTURAL, ARCHAEOLOGICAL, AND CULTURAL RESOURCES 
 
Determination of a project’s environmental impact to historic and cultural resources is made under guid‐
ance in the National Historic Preservation Act of 1966 (NHPA), as amended, the Archaeological and His‐
toric Preservation Act of 1974 (AHPA), the Archaeological Resources Protection Act (ARPA), and the Na‐
tive American Graves Protection and Repatriation Act of 1990 (NAGPRA). In addition, the Antiquities Act 
of 1906, the Historic Sites Act of 1935, and the American Indian Religious Freedom Act of 1978 also pro‐
tect historical, architectural, archaeological, and cultural resources. Impacts may occur when a proposed 
project causes an adverse effect on a resource which has been identified (or is unearthed during con‐
struction) as having historical, architectural, archaeological, or cultural significance. 
 
In August 2022, an archaeological field survey of the airport was conducted to determine if historically 
significant artifacts are present. Based on that survey effort, no archaeological resources were identified 
within the study area. Furthermore, archival research revealed that 50 percent of the study area had 
been previously subjected to a cultural resources study, and no prehistoric or historic archaeological 
resources were identified within the study area because of those prior efforts.  
 
In addition to on‐ground artifacts, the airport’s “as built” environment includes buildings or structures 
that are more than 50 years in age, making them potentially eligible for listing on the NRHP or CRHR. 
Future projects should be reviewed to determine the presence of historic built environment resources 
and/or the potential for a future project to affect such resources. 
 

 
7  Waste Management – Simi Valley Landfill (https://www.wm.com/location/california/ventura‐county/landfill/index.jsp)  
8   CalRecycle – Solid Waste Information System (SWIS) Facility/Site Summary (https://www2.calrecycle.ca.gov/SolidWaste/Site/Sum‐

mary/3954)  
9   CalRecycle – SWIS Facility/Site Summary (https://www2.calrecycle.ca.gov/SolidWaste/Site/Summary/3952)  
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In  the past, FAA has contacted  three  federally  recognized Native American  tribes  in connection with 
airport development projects: Barbareno/Ventureno Band of Mission Indians; Coastal Band of the Chu‐
mash Nation; and Santa Ynez Band of Mission Indians.10  
 
 
LAND USE 
 
The airport and surrounding environs are within the  jurisdiction of County of Ventura and the City of 
Camarillo. Land uses surrounding the airport include commercial, office, light industrial, and agriculture. 
Solar arrays are  located  in the northwest and western portion of the airport. The Camarillo Premium 
Outlets commercial property is northeast across Las Posas Road from the airport. The closest residential 
areas are located 0.3 mile away to the north and are separated from the airport by U.S. Route 101.  
 
South of  the airport  is a mixed‐use area  that  contains a  few noise‐sensitive  lands uses  such as  two  
public high schools (Frontier High School and Phoenix School), and a grade 6‐12 school (Gateway Com‐
munity School).  
 
The county’s General Plan Land Use Map and Community Character Element shows the airport as located 
within an urban area.11 The airport is designated by the City of Camarillo as Public, with Agriculture des‐
ignated to the south, east and west; north of the airport  is a combination of Commercial Mixed‐Use, 
Industrial, Research and Development, and Office.12 
 
The airport is zoned by the city as M‐1, Light Manufacturing, while the off‐airport portion of the mixed‐
use area located on the north side of Pleasant Valley Road is zoned Rural Exclusive (RE). Areas east and 
north of the airport are zoned Agriculture Exclusive (AE), Commercial Planned Development (CPD), or 
Limited Manufacturing (LM) and reflect the existing land uses discussed above.13 
 
 
NATURAL RESOURCES AND ENERGY SUPPLY 
 
E.O. 13423, Strengthening Federal Environmental, Energy, and Transportation Management  instructs 
federal agencies to advance the nation’s energy security and environmental performance by achieving 
specified goals. Natural resources and energy supply provide an evaluation of a project’s consumption 
of natural resources. It is the policy of FAA Order 1053.1, Energy and Water Management Program for 
FAA Buildings and Facilities, to encourage the development of facilities that exemplify the highest stand‐
ards of design, including principles of sustainability. 
 
Water at the airport is supplied by the City of Camarillo. The city’s water supply is obtained from both 
local groundwater sources and imported water sources.14 The city’s imported water is obtained from the 
Metropolitan Water District of Southern California and is purveyed to the city by the Calleguas Municipal 
Water District. Several other water companies provide water service to portions of Camarillo, such as 

 
10  U.S. Department of Transportation, Federal Aviation Administration – Final Environmental Assessment for Camarillo Airport Proposed 

Northeast Hangar Development, page 3‐10 (June 2017) 
11  Ventura County 2040 General Plan – Chapter 2 Land Use and Community Element  
12  City of Camarillo – Planning – General Plan Map 
13  City of Camarillo Zoning Map (https://cms7files.revize.com/camarilloca/Zoning_April25_22_24x52_wall.pdf)  
14  City of Camarillo Water Supply – (https://www.cityofcamarillo.org/departments/public_works/water_service/water_supply.php),  
January 2023 
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the Camrosa Water District, Crestview Mutual Water Company, and the Pleasant Valley Mutual Water 
Company. For water service to be approved by the city for a proposed development, the Applicant must 
prepare a water impact study which demonstrates that the proposed project would not create a new 
demand on the city’s water system. Project domestic water can then be obtained from a public water 
purveyor operating with a valid permit.15 
 
The California Environmental Protection Agency (CalEPA) was formally established July 17, 1991, and 
was created to preserve, conserve, and enhance the environment, to ensure public health, environmen‐
tal quality, and economic vitality. CalEPA consists of the California Air Resources Board (CARB), the De‐
partment of Pesticide Regulation (DPR), CalRecycle, DTSC, the Office of Environmental Health Hazard 
Assessment (OEHHA), and the State Water Resources Control Board (SWRCB).16  
 
 
NOISE AND NOISE-COMPATIBLE LAND USE 
 
Federal  land use compatibility guidelines are established under 14 Code of Federal Regulations (CFR) 
Part 150, Airport Noise Compatibility Planning. According to 14 CFR Part 150, residential land use and 
schools are noise‐sensitive land uses that are not considered compatible with a Day‐Night Average Sound 
Level (DNL or Ldn) of 65 decibel (dB). Other noise‐sensitive land uses (such as religious facilities, hospitals, 
or nursing homes),  if  located within a DNL 65 dB contour, are generally compatible when an  interior 
noise level reduction of 25 dB is incorporated into the design and construction of the structure. Special 
consideration should also be given to noise‐sensitive areas within Section 4(f) properties where the land 
use compatibility guidelines in 14 CFR Part 150 do not account for the value, significance, and enjoyment 
of the area in question. A 14 CFR Part 150 Study for Camarillo Airport is currently being conducted (as of 
January 2022).  
 
Table 1Q below identifies noise‐sensitive land uses within one mile of the airport. These land uses are 
also shown on Exhibit 1L. The closest residential areas are located 0.3 mile away to the north and are 
separated from the airport by U.S. Route 101.  
 
Table 1Q | Noise-Sensitive Land Uses within One Mile of Airport 

Facility Location 
Distance from  
Airport (Miles) 

Direction from  
Airport 

Schools  

Gateway Community School  200 Horizon Circle  0.0  Southeast 
Frontier High School  545 Airport Way  0.0  Southeast 
Phoenix School  500 Airport Way  0.0  Southeast 
Las Posas Elementary  75 E Calle La Guerra  0.8  Northeast 
Camarillo Academy of Progressive  
Education (CAPE) Charter School 

777 Aileen Street 
0.7  Northeast 

Monte Vista Middle School  888 Lantana Street  1.0  Northeast 
Continues on next page 

  

 
15  City of Camarillo Water Supply – City of Camarillo resolution NO. 2016‐90 (https://www.ci.camarillo.ca.us/departments/pub‐
lic_works/water_service/water_supply.php)  

16 California Environmental Protection Agency (CalEPA) (https://calepa.ca.gov/about/), January 2023 
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Exhibit 1L
ENVIRONMENTAL SENSITIVITIES
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Table 1Q | Noise-Sensitive Land Uses within One Mile of Airport (continued) 

Facility Location 
Distance from  
Airport (Miles) 

Direction from  
Airport 

Places of Worship 

Mount Cross Lutheran Church  102 Camino Esplendido  1.0  Northeast  
St. Mary Magdalen Church  25 N Las Posas Road  1.0  Northeast 
Pleasant Valley Bible Church and Christian 
Pre‐School 

1101 E Ponderosa Drive 
1.0  Northeast 

Church of Jesus Christ of Latter‐day Saints  1201 Paseo Camarillo  1.0  Northeast  
Harbor Lighthouse Church  400 Skyway Drive  0.0  South 

Health Care Facilities  

Atria Las Posas  24 Las Posas Road  0.9  Northeast 
Camarillo Healthcare Facility   205 Granada Street   0.9  East 
Source: EPA EJScreen (https://ejscreen.epa.gov/mapper/); Google Earth Aerial Imagery (January 2023) 

 
 
SOCIOECONOMICS, ENVIRONMENTAL JUSTICE, AND CHILDREN’S ENVIRONMENTAL HEALTH AND 
SAFETY RISKS 
 
Socioeconomics | Socioeconomics is an umbrella term used to describe aspects of a project that are 
either social or economic  in nature. A socioeconomic analysis evaluates how elements of the human 
environment such as population, employment, housing, and public services might be affected by the 
proposed action and alternative(s).  
 
FAA Order 1050.1F, Environmental Impacts: Policies and Procedures specifically requires that a federal 
action causing disproportionate  impacts to an environmental justice population (i.e., a  low‐income or 
minority population) be considered, as well as an evaluation of environmental health and safety risks to 
children. The FAA has identified factors to consider when evaluating the context and intensity of poten‐
tial environmental impacts.  
 
Would the proposed action? 
 

 Induce substantial economic growth in an area, either directly or indirectly; 

 Disrupt or divide the physical arrangement of an established community; 

 Cause extensive relocation when sufficient replacement housing is unavailable; 

 Cause extensive relocation of community business what would cause severe economic hardship 
for affected communities; 

 Disrupt  local traffic patterns and substantially reduce the  levels of service of roads serving an 
airport and its surrounding communities; or 

 Produce a substantial change in the community tax base. 
 
Environmental Justice | Environmental justice is the fair treatment and meaningful involvement of all 
people regardless of race, color, national origin, or income with respect to the development, implemen‐
tation, and enforcement of environmental laws, regulations, and policies. Fair treatment means that no 
group of people should bear a disproportionate share of the negative environmental consequences re‐
sulting from industrial, governmental, and commercial operations or policies.  
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Meaningful Involvement ensures that: 
 

 People have an opportunity to participate in decisions about activities that may affect their envi‐
ronment and/or health; 

 The public’s contribution can influence the regulatory agency’s decision; 
 Their concerns will be considered in the decision‐making process; and 
 The decision‐makers seek out and facilitate the involvement of those potentially affected.17 

 
The closest residential areas are located 0.3 mile away to the north and are separated from the airport 
by U.S. Route 101. According to the 5‐Year 2016‐2020 American Community Survey (ACS) estimates, the 
population within one mile of the airport  is 11,413 persons, of which 17 percent of the population  is 
considered low‐income and 53 percent are people of color. Indicated in Table 1R, approximately 29 per‐
cent of the population has identified as Hispanic or Latino. 
 

Table 1R | Population Characteristics Within One Mile of the Airport 
Characteristic 
Total Population   11,413 
Population by Race1 

White  64% 
Black   7% 
American Indian   1% 
Asian  13% 
Pacific Islander   0% 
Some Other Race  4% 
Population Reporting Two or More Races   11% 
Total Hispanic population (of any race)  29% 
Source: U.S. EPA EJSCREEN ACS Summary Report (5‐Year 2016‐2022) (https://ejscreen.epa.gov/mapper/) 
1 Percentages do not add up to 100 percent. Hispanic or Latino is treated by the U.S. Census as a question separate from Race. 

 
 
Children’s Environmental Health and Safety |Federal agencies are directed, per E.O. 13045, Protection 
of Children from Environmental Health Risks and Safety Risks, to make it a high priority to identify and 
assess the environmental health and safety risks that may disproportionately impact children. Such risks 
include those that are attributable to products or substances that a child is likely to encounter or ingest 
(air, food, water – including drinking water) or to which they may be exposed.  
 
According to the 2016‐2020 ACS estimates, 22 percent of the population within one mile of the airport 
are aged 17 or under. This equated  to 2,543 children. See Tables 1N and 1Q  for  lists of schools and 
recreational facilities that are used by children within one mile of the airport.  
 
 
VISUAL EFFECTS  
 
Visual effects deal broadly with the extent to which a proposed action or alternative(s) would either (1) 
produce  light emissions that create an annoyance or  interfere with activities; or (2) contrast with, or 
detract from, the visual resources and/or the visual character of the existing environment. Each jurisdic‐
tion will typically address outdoor lighting, scenic vistas, and scenic corridors in zoning ordinances and 
their general plan. 

 
17 U.S. EPA website ‐ Environmental Justice (https://www.epa.gov/environmentaljustice) 
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Light Emissions | Light Emissions. These impacts typically relate to the extent to which any light or glare 
results from a source that could create an annoyance for people or would interfere with normal activi‐
ties. Generally, local jurisdictions will include ordinances in the local code addressing outdoor illumina‐
tion to reduce the impact of light on surrounding properties. 
 
Airfield lighting at the airport includes a rotating beacon, runway and taxiway edge lighting, precision ap‐
proach path indicator (PAPIs) system along Runway 8‐26, and runway end identifier lights (REILs) at both 
ends of Runway 8‐26. In addition to this, the airport is equipped with pilot‐controlled lighting which allows 
pilots to activate a lighting system along both runways through a series of clicks on their radio transmitter.  
 
Visual Resources and Visual Character |Visual character refers to the overall visual makeup of the ex‐
isting environment where a proposed action or its alternative(s) would be located. For example, areas 
near densely populated areas generally have a visual character that could be defined as urban, whereas 
less developed areas could have a visual character defined by the surrounding landscape features, such 
as open grass fields, forests, mountains, deserts, etc. 
 
Visual resources include buildings, sites, traditional cultural properties, and other natural or manmade 
landscape features that are visually important or have unique characteristics. Visual resources may in‐
clude structures or objects that obscure or block other landscape features. In addition, visual resources 
can include the cohesive collection of various individual visual resources that can be viewed at once or 
in concert from the area surrounding the site of the proposed action or alternative(s). 
 
Although the airport environment is within an urban area, visually it is characterized not only by buildings 
and streets, but by trees and open vegetated areas. Views of the airport are accessible from surrounding 
roadways due to the vegetation being spread out rather than densely put together. In addition to this, 
long‐range views are not readily available due to the relatively flat topography of the airport environs 
and surrounding mixed‐used development on and adjacent to the southern portion of airport property.  
 
The state of California has a designated department called the California Department of Transportation 
(Caltrans) which manages the state scenic Highway Program.18 According to the Scenic Highway Pro‐
gram, the development of scenic highways is to not only add to the pleasure of residents in California 
but should further encourage the growth of both recreation and tourism industries. Existing legislation 
provides Caltrans with full possession and control of all state highways, with a county highway compo‐
nent later added to the Scenic Highway Program in Section 154 of the Streets and Highways Code. 
 
 Currently, Ventura County has no officially designated county scenic highways.19 However, according to 
the City of Camarillo’s 2021 General Plan Annual Progress Report there are a few scenic corridors near 
the airport such as U.S. Route 101 (near the northern boundary of airport property lines) and Las Posas 
Road (along the eastern boundary airport property lines).20 According to the City of Camarillo, a scenic 
corridor consists of land that is visible from, adjacent to, and outside of, the right‐of‐way that contributes 
to Camarillo’s scenic character.  

 
18  Caltrans  –  California  State  Scenic  Highways  (https://dot.ca.gov/programs/design/lap‐landscape‐architecture‐and‐community‐livabil‐

ity/lap‐liv‐i‐scenic‐highways)  
19  Officially Designated County Scenic Highways (https://dot.ca.gov/programs/design/lap‐landscape‐architecture‐and‐community‐livabil‐

ity/lap‐liv‐i‐scenic‐highways)  
20  City of Camarillo – General Plan – (https://www.ci.camarillo.ca.us/departments/community_development/general_plan.php)  
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WATER RESOURCES 
 
Wetlands. The U.S. Army Corps of Engineers regulates the discharge of dredged and/or fill material into 
waters of  the United States,  including adjacent wetlands, under Section 404 of  the Clean Water Act 
(CWA). Wetlands are defined in E.O. 11990, Protection of Wetlands, as “those areas that are inundated 
by surface or groundwater with a frequency sufficient to support and under normal circumstances does 
or would support a prevalence of vegetative or aquatic life that requires saturated or seasonally satu‐
rated soil conditions  for growth and reproduction.” Wetlands exhibit three characteristics: the soil  is 
inundated or saturated to the surface at some time during the growing season (hydrology), has a popu‐
lation of plants able to tolerate various degrees of flooding or frequent saturation (hydrophytes), and 
soils that are saturated enough to develop anaerobic  (absent of air or oxygen) conditions during the 
growing season (hydric). 
 
Based on  information  from the USDA‐NRCS Web Soil Survey, soils on airport property are either not 
hydric (Cropley clay, calcareous variant, Camarillo loam, 0 to 2 percent slopes, and Hueneme loamy fine 
sand, 0 to 2 percent slopes) or have a low hydric rating between 1 and 32 percent (Pacheco silty clay 
loam).21 According to the National Wetland Inventory, there are no mapped wetlands or water features 
at the airport other than along the bottom of the Camarillo Hills Drain located on the north and west 
portion of the airfield.22   
 
In 2018, a field investigation was conducted at the airport by a qualified wetland specialist to determine 
whether any areas on airport property qualify as Waters of the United States (WOTUS). Based on this study, 
the Camarillo Drain was determined to be Other Waters of the U.S. by the U.S. Corps of Engineers (USACE).  
 
Floodplains. E.O. 11988, Floodplain Management, directs federal agencies to take action to reduce the risk 
of flood loss, minimize the impact of floods on human safety, health, and welfare, and restore and preserve 
the natural and beneficial values served by the floodplains. U.S. Department of Transportation (DOT) Order 
5650.2, Floodplain Management and Protection implements the guidelines contained in E.O. 11988. 
 
On May 25, 2021, E.O. 14030, Climate‐Related Financial Risk was established. Section 5(e) of E.O. 14030 
reinstates E.O. 13690, Establishing a Federal Flood Risk Management Standard and a Process for Further 
Soliciting and Considering Stakeholder Input  (originally  set  forth  on  January  30,  2015).  E.O.  13690 
amends E.O. 11988 and mandates that a Federal Flood Risk Management Standard (FFRMS) be created. 
One of the primary purposes of the FFRMS is to expand the management of floodplains from a “base 
flood” evaluation to  include a higher vertical elevation  (and the corresponding  floodplain) to protect 
against future flood risks for federally funded projects. 
 
Under E.O. 13690 and its guidelines, one of several approaches should be used to identify floodplains 
and their risks to critical23 or non‐critical federally funded actions: 
 

 Climate‐Informed Science Approach (CISA) – the elevation and flood hazard area (i.e., 100‐year 
floodplain) using data that integrates climate science with an emphasis on possible future effects 
on critical actions. 

 
21  Web Soil Survey – Map Hydric Rating by Map Unit (https://websoilsurvey.nrcs.usda.gov/app/WebSoilSurvey.aspx)  
22  National Wetlands Inventory – surface waters and wetlands (https://fwsprimary.wim.usgs.gov/wetlands/apps/wetlands‐mapper/)  
23  A critical action is defined in E.O. 13690 and the 2015 Guidelines for Implementing E.O. 11988 as any activity for which even a slight 
change of flooding is too great.  
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 Freeboard Value Approach – the elevation and flood hazard area and an additional 2 or 3 feet 
above the base flood elevation depending on whether the proposed federal action is critical or 
non‐critical. 

 500‐year Floodplain Approach – all area subject to the 0.2 percent annual chance flood. 

 Other methods resulting from updates to the FFRMS. 
 

Of the four approaches listed above, federal departments and agencies should use the CISA approach 
when data to support such an analysis is available.  
 
Surface Waters. The  CWA  establishes water  quality  standards,  controls  discharges,  develops waste 
treatment management plans and practices, prevents or minimizes the loss of wetlands, and regulates 
other issues concerning water quality. Water quality concerns related to airport development most often 
relate to the potential for surface runoff and soil erosion, as well as the storage and handling of fuel, 
petroleum products, solvents, etc. Additionally, Congress has mandated (under the CWA) the National 
Pollutant Discharge Elimination System (NPDES).  
 
The airport drains into two separate sub watersheds of the Calleguas Creek watershed and the Revolon 
Slough – Calleguas Creek sub watershed.24 The Revolon Slough ‐ Calleguas Creek sub watershed includes 
the areas south of the runway. Calleguas Creek and other tributary creeks drain the surface waters of 
the area westward toward the Pacific Ocean. The Calleguas Creek watershed consists of the Calleguas 
Creek Reach 4 (Revlon Slough) (State Waterbody) on the southwest portion of the watershed located to 
the west of the airport. According to the U.S. EPA’s How’s My Waterway website this waterbody is cur‐
rently impaired.  
 
The area between the runway and the Camarillo Hills Drain, which is located on airport property to the 
north and west of the airfield, is part of the Beardsley Wash sub watershed. The Beardsley Wash and 
Revolon Slough, located west and south of the airport, are the closest impaired waters under the CWA, 
Section 303(d) guidance.25 The county operates under the Los Angeles Regional Water Quality Control 
Board (RWQCB) NPDES Municipal Stormwater Permit No. CAS004002. In addition, VCWPD enforces Or‐
dinance WP‐2, which contains standards and permitting conditions related to new drainage connections 
within the VCWPD’s jurisdiction. 
 
Groundwater. Groundwater is subsurface water that occupies the space between sand, clay, and rock 
formations. The term aquifer is used to describe the geologic layers that store or transmit groundwater, 
such as wells, springs, and other water sources. Examples of direct impacts to groundwater could include 
withdrawal of groundwater for operational purposes or reduction of infiltration or recharge area due to 
new impervious surfaces.26   

 
24  United States Environmental Protection Agency – How’s My Waterway (https://mywaterway.epa.gov/community/camarillo%20air‐

port/overview)  
25 2019 IRWM Plan – Appendix D – Impaired Water Bodies in Ventura County 303d list (https://watershedscoalition.org/2019‐irwm‐plans/)  
26 United States Geological Survey – What is Groundwater? (https://www.usgs.gov/faqs/what‐groundwater)  
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U.S. EPA's Sole Source Aquifer (SSA) Program was established under Section 1424(e) of the Safe Drinking 
Water Act  (SDWA).  Since 1977,  it has been used by  communities  to help prevent  contamination of 
groundwater from federally funded projects.  It has  increased public awareness of the vulnerability of 
groundwater resources. The SSA program is authorized by Section 1424(e) of the SDWA (Public Law 93‐
523, 42 U.S.C. 300 et. seq), which states: 
 

"If the Administrator determines, on his own initiative or upon petition, that an area has an aqui‐
fer which is the sole or principal drinking water source for the area and which, if contaminated, 
would create a significant hazard to public health, he shall publish notice of that determination 
in the Federal Register.”27 

 
According to the U.S. EPA Sole Source Aquifer for Drinking Water website, there are no sole source aq‐
uifers located within airport boundaries. The closest sole source aquifer to Ventura County is the Fresno 
County sole source aquifer, located 155 miles north.28   
 
The airport is underlain by the Pleasant Valley groundwater basin, which has a surface area of 21,600 acres 
(33.7 square miles) (California’s Groundwater Bulletin No. 118).29  The basin is bounded on the north by 
the Camarillo and Las Posas Hills and on the south by the Santa Monica Mountains; the eastern boundary 
is formed by a constriction  in Arroyo Santa Rosa, and the basin  is bounded on the west by the Oxnard 
subbasin of the Santa Clara River Groundwater Basin (Ventura County Investigation, Bulletin 12).30   
 
According to the county’s 2019 Integrated Regional Water Management Plan (IRWMP), groundwater is 
one of the primary sources of water for this region. Around 65 percent of groundwater is pumped ex‐
tensively by  individual well owners and by a majority of  the 166 public and private water purveyors 
within the county. Since more groundwater is used than is replaced, the county’s groundwater reserves 
are slowly decreasing, and overdraft conditions have resulted.31  
 
Agriculture accounts for most of the demand for groundwater  in the county. Saline  intrusion from sur‐
rounding sediments and salinity associated with high groundwater  levels are the primary water quality 
concerns in the Pleasant Valley groundwater basin. This potential for saline intrusion also exists in the de‐
pressed groundwater elevations in the Lower Aquifer System of the Pleasant Valley groundwater basin. 
 
Wild and Scenic Rivers. The National Wild and Scenic Rivers Act was established  to preserve certain 
rivers with outstanding natural, cultural, and recreational values in a free‐flowing condition for the en‐
joyment of present and future generations. The Nationwide River Inventory (NRI) is a list of over 3,400 
rivers or river segments that appear to meet the minimum Wild and Scenic Rivers Act eligibility require‐
ments based on their free‐flowing status and resource values. The development of the NRI resulted from 
Section 5(d)(1)  in the Wild and Scenic Rivers Act, directing federal agencies to consider potential wild 
and scenic rivers in the comprehensive planning process.  

 
27 U.S. EPA – Overview of the Drinking Water Sole Source Aquifer Program (https://www.epa.gov/dwssa/overview‐drinking‐water‐sole‐
source‐aquifer‐program#Authority)  

28 Sole Source Aquifers (https://epa.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=9ebb047ba3ec41ada1877155fe31356b)  
29 California Department of Water Resource – California’s Groundwater (Bulletin 118) (https://water.ca.gov/Programs/Groundwater‐

Management/Bulletin‐118)  
30 California Water Library (https://cawaterlibrary.net/document‐type/bulletin/)  
31 Watersheds Coalition of Ventura County – 2019 IRWM Plan – Appendix J Ventura County Stormwater Resources Plan (https://water‐

shedscoalition.org/2019‐irwm‐plans/)  

Introduction and Inventory 1-53



 

 

The closest designated Wild and Scenic River to the airport is Sespe Creek, located more than 16 miles 
north; Piru Creek on the border of Ventura and Los Angeles counties also has a designated river seg‐
ment.32 There are no other creeks or rivers in Ventura County that are currently under study or on the 
NRI. Big Sycamore River, located in the Santa Monica Mountains National Recreation Area, is seven miles 
south of the airport.33 

 
32 National Wild and Scenic Rivers System (https://www.rivers.gov/california.php)  
33 Nationwide Rivers Inventory (https://www.nps.gov/maps/full.html?mapId=8adbe798‐0d7e‐40fb‐bd48‐225513d64977)  
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Aviation Demand Forecasts
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The definition of demand that may reasonably be expected to occur during the useful life of an 
airport’s key components (e.g., runways, taxiways, terminal buildings, etc.) is an important factor 
in facility planning. In airport forecasting, this involves projecting potential aviation activity for a 
20‐year timeframe. Aviation demand forecasting for the Camarillo Airport (CMA) will primarily 
consider based aircraft, aircraft operations, and peak activity periods.  

The Federal Aviation Administration  (FAA) has oversight  responsibility  to  review and approve 
aviation  forecasts  developed  in  conjunction  with  airport  planning  studies.  FAA  will  review 
individual airport forecasts with the objective of comparing them to its Terminal Area Forecasts 
(TAF) and the National Plan of Integrated Airport Systems (NPIAS). While the TAF forecasts are a 
point of  comparison  for airport  forecasts,  they primarily  serve other purposes,  such as asset 
allocation by the FAA.  
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When reviewing a sponsor’s airport forecast, the FAA must ensure that the forecast is based on reason‐
able planning assumptions, uses current data, and is developed using appropriate forecast methods. As 
stated in FAA Order 5090.5, Formulation of the National Plan of Integrated Airport Systems (NPIAS) and 
Airports Capital Improvement Plan (ACIP), forecasts should be: 
 

 Realistic; 
 Based on the latest available data; 
 Reflective of current conditions at the airport (as a baseline); 
 Supported by information in the study; and 
 Able to provide adequate justification for airport planning and development. 

 
The forecast process for an airport planning study consists of basic steps that vary in complexity depend‐
ing upon the issues addressed and the level of effort required. The steps include a review of previous 
forecasts, determination of data needs,  identification of data sources, collection of data, selection of 
forecast methods, preparation of the forecasts, and evaluation and documentation of the results. FAA 
Advisory Circular (AC) 150/5070‐6B, Airport Master Plans, outlines seven standard steps involved in the 
forecast process for master plans, ALP updates, and other airport forecasting efforts: 
 

1)   Identify Aviation Activity Measures:   The  level and  type of aviation activities  likely  to  impact 
facility needs. For general aviation, this typically includes based aircraft and operations. 

2)  Review Previous Airport Forecasts:   May  include the FAA Terminal Area Forecast, state or re‐
gional system plans, and previous planning studies. 

3)  Gather Data:  Determine what data are required to prepare the forecasts, identify data sources, 
and collect historical and forecast data. 

4)  Select Forecast Methods:  There are several appropriate methodologies and techniques availa‐
ble,  including  regression  analysis,  trend  analysis, market  share  or  ratio  analysis,  exponential 
smoothing, econometric modeling, comparison with other airports, survey techniques, cohort 
analysis, choice and distribution models, range projections, and professional judgment. 

5)  Apply Forecast Methods and Evaluate Results:   Prepare the actual forecasts and evaluate for 
reasonableness. 

6)  Summarize and Document Results:  Provide supporting text and data tables as necessary.  

7)  Compare Forecast Results with FAA’s TAF:  For general aviation airports, such as Camarillo Air‐
port, forecasts for based aircraft and total operations are considered consistent with the TAF if 
they meet the following criteria: 

o Forecasts differ by less than 10 percent in the 5‐year forecast period and 15 percent in 
the 10‐year forecast period, or 

o Forecasts do not affect the timing or scale of an airport project, or 
o Forecasts do not affect the role of the airport as defined  in the current version of FAA 

Order 5090.5, Formulation of the NPIAS and ACIP. 
 
Aviation activity can be affected by many influences on the local, regional, and national levels, making it 
virtually  impossible  to predict  year‐to‐year  fluctuations of  activity over 20  years with  any  certainty. 
Therefore, it is important to remember that forecasts are to serve only as guidelines, and planning must 
remain flexible enough to respond to a range of unforeseen developments. 
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The following forecast analysis for CMA was produced following these basic guidelines. Existing forecasts 
are examined and compared against current and historic activity. The historical aviation activity is then 
examined, along with other factors and trends that can affect demand. The intent is to provide an up‐
dated set of aviation demand projections for CMA that will permit airport management to make planning 
adjustments as necessary to maintain a viable, efficient, and cost‐effective facility. 
 
The forecasts for this study utilize a base year of 2022, with a long‐range forecast year of 2042. For this 
study, the emphasis will be on activity expected within the forecast horizon in the ALP Update. 
 
 

AIRPORT SERVICE AREA 
 
The initial step in determining the aviation demand for an airport is to define its generalized service area 
for various segments of aviation the airport can accommodate. The airport service area is determined 
primarily by evaluating the  location of competing airports, their capabilities,  their services, and  their 
relative attraction and convenience. In determining the aviation demand for an airport, it is necessary 
to identify the role of that airport, as well as the specific areas of aviation demand the airport is intended 
to serve. The primary role of Camarillo Airport is to relieve congestion at Los Angeles area commercial 
service airports and to serve general aviation demand in the area. 
 
The airport service area is a geographical area where there is a potential market for airport services. Access 
to general aviation airports and transportation networks enter the equation to determine the size of a 
service area. Also, to be factored are subjective criteria, such as the services and amenities available. 
 
 
Defining a service area for an airport is an important factor in the forecasting process. Once a general 
service area is identified, various statistical comparisons can be made for projecting aviation demand. 
For example, in rural areas, where there may be one general aviation airport in each county, the service 
area could reasonably be defined as the entire county. This would facilitate comparisons to county pop‐
ulation and other factors pertaining to that county for forecasting purposes. 
 
In urban areas, where there are many general aviation airports, the definition of a service area is not as 
simple. Aircraft owners in urban areas have many more choices when it comes to basing their aircraft. 
The number one reason aircraft owners select an airport at which to base their aircraft is convenience 
to home or work. Other reasons may  include the capability of the runway system, services available, 
availability of hangar space, airport congestion, etc. 
 
The service area will generally represent where most, but not all, based aircraft will come from. It is not 
unusual for some based aircraft to be registered outside the region or even outside the state. Particularly 
in urban areas, airport service areas will likely overlap to some extent as well. 
 
The generalized service area of an airport can be estimated by its proximity to other airports providing 
similar levels of service. CMA is one of three airports serving the general aviation needs in the Ventura 
County area. Table 2A summarizes available facilities at airports in proximity to CMA. There are varying 
levels of service located at each airport. Oxnard Airport (OXR) is six nautical miles (nm) to the west of 
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CMA. OXR has a comparable runway that  is 5,953 feet  long and an  ILS approach with 1‐mile visibility 
minimums. Point Mugu Naval Air Station  (NTD)  is six nm to the south‐west with an 11,102‐foot‐long 
runway. This military base is not open to the public. Saint Paula Airport (SZP) is eight nm to the north‐
east with a 2,665‐foot‐long runway. This airport is limited to use by smaller aircraft due to the runway 
length. Van Nuys Airport (VNY), Whiteman Airport (WHP), and Santa Monica Airport (SMO) are all re‐
liever general aviation airports located 30 nm or more to the east of CMA.  
 
TABLE 2A | Area Airports 

Identifier  Airport 
Nautical 

Miles/Direction 
from CMA 

FAA Service 
Level² 

Based  
Aircraft¹ 

Local Ops 
Itinerant 

Ops 
Total 
Ops¹ 

Longest 
Runway 

(ft.)¹ 

Lowest 
Visibility 

Minimum¹ 

CMA 
Camarillo  
Airport 

NA 
National GA ‐ 

Reliever 
383  103,600  83,500  187,100  6,013 

¾‐mile 
LPV 

OXR 
Oxnard 
Airport 

6 nm/W  Regional GA  122  55,600  32,300  87,900  5,953  1‐mile ILS 

NTD/PVT 
Point Mugu  
NAS Airport 

6 nm/SSW  NA/Naval Base  UK  UK  UK  UK  11,102  ½‐mile/ILS 

SZP 
Saint Paula  
Airport 

8 nm/NNE  NA  309  72,750  24,250  97,000  2,665  NA 

VNY 
Van Nuys  
Airport 

30 nm/E 
National GA ‐ 

Reliever 
243  80,600  143,400  224,000  8,001  ¾‐mile ILS 

WHP 
Whiteman  
Airport 

34 nm/E 
Regional GA ‐ 

Reliever 
223  60,900  37,300  98,200  4,120  1‐mile GPS 

SMO 
Santa Monica 
Airport 

34 nm/E 
Local GA – 
Reliever 

74  27,700  39,800  67,500  3,500  1‐mile GPS 

PVT: Private Military Airport; UK: Unknown 
Source: ¹www.airnav.com; ²NPIAS 

 
 
For purposes of this forecast analysis, CMA, OXR, and SZP serve the general aviation needs for Ventura 
County; therefore, Ventura County is considered the service area for each of these airports. They have 
overlapping service areas as an aircraft owner is likely to choose one of these three airports at which to 
base their aircraft. 
 
 

SOCIOECONOMIC FORECASTS 
 
Socioeconomic conditions also provide an important baseline for preparing aviation demand forecasts. 
Local socioeconomic variables, such as population and employment, are  indicators for understanding 
the  dynamics  of  the  community  and  can  relate  to  local  trends  in  aviation  activity.  Analysis  of  the 
demographics  of  the  airport  service  area  will  give  a  more  comprehensive  understanding  of  the 
socioeconomic situations influencing the region which supports CMA. The following is a summary of the 
demographic  and  socioeconomic  data  presented  in  Chapter  One,  as  well  as  forecasts  of  those 
socioeconomic characteristics.  
 
Table 2B summarizes historical and forecast population, employment, and income estimates for Ventura 
County and the State of California. Population in Ventura County is forecast to grow at an average annual 
rate of 0.47 percent. Statewide population growth  is projected  to be slightly higher at 0.62 percent. 
Ventura County employment is projected to grow at 1.04 percent, while the state is projected to add 
jobs at an annual rate of 1.46 percent. Income levels are very similar between the state and county for 
both historical and forecast scenarios.   
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TABLE 2B | Socioeconomic Forecast Data 

 

HISTORICAL  FORECAST  CAGR 
2022‐2042 2010  2022  2027  2032  2042 

Ventura County 

Population  825,144  843,696  863,528  883,827  925,867  0.47% 
Employment  424,867  484,907  519,601  546,213  596,286  1.04% 
Income¹  $47,893  $61,051  $65,915  $70,908  $81,029  1.43% 

State of California 

Population  37,319,550  39,522,028  40,906,071  42,239,008  44,681,832  0.62% 
Employment  19,642,445  24,197,137  27,106,637  28,880,442  32,335,947  1.46% 
Income¹  $45,170  $62,867  $67,878  $73,171  $84,227  1.47% 
¹Per capita personal income in 2012 dollars. 
CAGR: Compound annual growth rate 

Source: Woods & Poole Complete Economic and Demographic Data Source (CEDDS) 2022 

 
 

NATIONAL AVIATION TRENDS 
 
Each year, the FAA updates and publishes a national aviation forecast. Included in this publication are 
forecasts for the large air carriers, regional/commuter air carriers, general aviation, and FAA workload 
measures. The forecasts are prepared to meet the budget and planning needs of the FAA and to provide 
information that can be used by state and local authorities, the aviation industry, and the general public. 
The current edition used in preparation of this study was FAA Aerospace Forecasts – Fiscal Years 2022‐
2042, published in March 2022. The FAA primarily uses the economic performance of the United States 
as an indicator of future aviation industry growth. Similar economic analyses are applied to the outlook 
for  aviation  growth  in  international markets.  The  following  discussion  is  summarized  from  the  FAA  
Aerospace Forecasts.  
 
 
FAA GENERAL AVIATION FORECASTS 
 
The FAA forecasts the fleet mix and hours flown for single engine piston aircraft, multi‐engine piston 
aircraft, turboprops, business jets, piston and turbine helicopters, light sport, experimental, and others 
(gliders and balloons). The FAA forecasts “active aircraft,” not total aircraft. An active aircraft is one that 
is flown at least one hour during the year. As previously mentioned, from 2010 through 2013, the FAA 
undertook an effort to have all aircraft owners re‐register their aircraft. This effort resulted  in a 10.5 
percent decrease in the number of active general aviation aircraft, mostly in the piston category. 
 
The COVID‐19 pandemic of 2020‐2021 also had a significant impact on the aviation industry; however, 
the impact was less acute in the general aviation sector as more people began to see private aviation as 
a viable alternative to commercial airlines, which were severely impacted. In fact, some sectors of gen‐
eral aviation saw increases in activity such as charters and fractionals. 
 
The  long‐term  outlook  for  general  aviation  is  relatively  stable,  as  growth  at  the  high‐end  offsets 
continuing retirements at the traditional  low end of the segment. The active general aviation fleet  is 
forecast to grow between 2022 and 2042. While steady growth in both gross domestic product (GDP) 
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and  corporate  profits  results  in  continued  growth  of  the  turbine  and  rotorcraft  fleets,  the  largest 
segment of the fleet – fixed‐wing piston aircraft – continues to decline over the forecast period. Against 
the growing fleet, the number of general aviation hours flown is projected to increase by an average of 
0.91 percent per year during the same period, as growth in turbine, rotorcraft, and experimental hours 
more than offset a decline in fixed‐wing piston hours. Following declining numbers of pilots from 2010‐
2016, growth in pilots has returned and is forecast to grow by 0.27 percent through 2042. Table 2C shows 
the primary general aviation demand indicators as forecast by the FAA.  
 

TABLE 2C | FAA National General Aviation Forecast 

Demand Indicator  2022  2042  CAGR 2022‐2042 

Total General Aviation Fleet  204,590  208,905  0.10% 

Total Fixed Wing Piston  133,815  112,915  ‐0.85% 
Total Fixed Wing Turbine  26,480  38,455  1.88% 
Total Helicopters  9,955  13,530  1.55% 
Total Other (experimental, light sport, etc.)  34,340  44,005  1.25% 

Total General Aviation Operations  28,300,413  32,027,144  0.62% 

Local  13,731,399  15,767,539  0.69% 
Itinerant  14,569,014  16,259,605  0.55% 

Total General Aviation Hours Flown¹  22,665,047  27,165,249  0.91% 

Total Pistons  13,527,555  12,091,335  ‐0.56% 
Total Turbine  9,137,492  15,073,915  2.53% 

Total General Aviation Pilots²  474,450  500,720  0.27% 
¹Excludes Experimental, Light Sport, and Others (gliders, balloons, etc.) 
²Excludes student pilots 
CAGR: compound annual growth rate 

Source:  FAA Aerospace Forecast ‐ Fiscal Years 2022‐2042 

 
 
Exhibit 2A presents  the historical  and  FAA  forecast of  the U.S.  active  general  aviation  aircraft  fleet  
and operations. 
 
 
UNMANNED AIRCRAFT SYSTEMS (UAS) 
 
UAS are commonly referred to as drones which have been experiencing healthy growth in the U.S. and 
around the world the past few years. According to the FAA Aerospace Forecasts Fiscal Years 2022‐2042:  
 

“A drone consists of a remotely piloted aircraft and its associated elements – including the con‐
trol station and the associated communication links – that are required for the safe and efficient 
operation  in  the  national  airspace  system  (NAS).  The  introduction  of  drones  in  the NAS  has 
opened  up  numerous  possibilities,  especially  from  a  commercial  perspective.  This  has  also 
brought challenges  including drones’ safe and secure  integration  into  the NAS. Despite  these 
challenges, the drone sector holds enormous promise; potential uses range from individuals fly‐
ing solely for recreational purposes to large companies delivering commercial packages and de‐
livering medical supplies. Public service uses, such as conducting search and rescue support mis‐
sions following natural disasters, are proving promising as well.” 
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Exhibit 2A
NATIONAL GENERAL AVIATION/AIR TAXI FORECASTS
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On December 21, 2015, the FAA  launched an online registration system for recreational/model small 
drones. This  required all drones weighing more than 0.55 pounds  (or 250 grams) and  fewer  than 55 
pounds (or 25 kilograms) be registered. The registrations system captures the number of registered pi‐
lots but does not capture individual drone aircraft. Nonetheless, the registrations information does pro‐
vide a basic understanding of the growth in drone activity from which the FAA has made a growth fore‐
cast for the next five years. 
 
 
Trends in Recreational/Model Aircraft 
 
Through an examination of the drone aircraft registrations and renewals, the FAA estimated that there 
were as many as 1.58 million small drones in the national fleet. FAA developed three forecasts which are 
presented in Table 2D. By 2026, FAA is forecasting as many as 1.83 million small drones. 
 

TABLE 2D | Total Recreational/Model Fleet 
Fiscal Year  Low*  Base**  High** 

2021  607,200  1,582,200  1,582,200 
Forecast 

2022  650,900  1,696,500  1,698,100 
2023  684,800  1,757,600  1,764,500 
2024  709,600  1,796,500  1,818,200 
2025  726,200  1,803,900  1,827,200 
2026  737,800  1,807,500  1,836,000 
CAGR  3.97%  2.70%  3.02% 

CAGR: Compound annual growth rate 
*Effective/Active fleet counts combined with multiplicity of aircraft ownership. 
**New registration counts combined with multiplicity of aircraft ownership 
Source: FAA Aerospace Forecasts FY 2022‐2042 

 
 
Trends in Commercial/Non‐Model UAS Aircraft 
 
Online registration for commercial/non‐model small drones went into effect on April 1, 2016. These are 
commercial drones weighing  less than 55 pounds. Unlike recreational/model ownership, each aircraft 
must be registered individually. Registrations of commercial/non‐model UAS aircraft have been increas‐
ing year‐over‐year according to the FAA. Table 2E shows the FAA forecast for this category of UAS. It is 
estimated that there were up to 622,000 commercial/non‐model UAS  in 2021 which  is forecast to  in‐
crease to 968,000 by 2026. 
 
 
Trends in Large UAS 
 
Drones weighing 55 pounds or more cannot be operated as recreational remote piloted aircraft. They are 
registered with FAA using the existing aircraft registration system. At present most large drones are flown 
by government entities, but commercial operators have steadily increased in 2021 with most new large 
drone operators active in agricultural spraying operations. The FAA estimates there were 285 large drones 
operating in the NAD in 2021. By 2026, FAA is forecasting 568 commercial large drones will be operating. 
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TABLE 2E | Total Commercial/Non‐Model Fleet 

Fiscal Year  Low*  Base**  High** 

2021  328,000  622,000  622,000 

Forecast 

2022  292,000  699,000  729,000 
2023  301,000  757,000  809,000 
2024  320,000  801,000  869,000 
2025  339,000  834,000  918,000 
2026  355,000  858,000  968,000 
CAGR  1.59%  6.64%  9.25% 

CAGR: Compound annual growth rate 
*Effective/Active fleet counts combined with multiplicity of aircraft ownership. 
**New registration counts combined with multiplicity of aircraft ownership 

Source: FAA Aerospace Forecasts FY 2022‐2042 

 
 
UAS and Ventura County Airports 
 
The FAA has initiated several UAS test programs including the UAS Test Site Program. Currently, there 
are seven designated UAS test sites in the U.S. The County of Ventura Department of Airports has part‐
nered with the test site designated for the University of Alaska Fairbank’s Alaska Center for Unmanned 
Aircraft Systems Integration (ACUASI), which is also known as the Pan‐Pacific UAS Test Range Complex. 
This partnership  is  intended to capitalize on the growth  in UAS and  in doing so Ventura County could 
benefit from: (i) increased rent revenues; (ii) the ability to be an early adaptor of technologies that im‐
prove airport operations, safety and noise reduction; and (iii) establishing a more diverse tenant popu‐
lation, diminishing the impact of economic downturns. The UAS partnership may also lead to new capital 
investment and jobs in the community. 
 
 
Advanced Air Mobility (AAM) 
 
The AAM segment has some cross over with the functions of drone. AAM is defined as “a safe and efficient 
system for air passenger and cargo transportation,  inclusive of small package delivery and other urban 
drone services, which support a mix of onboard/ground‐piloted and increasingly autonomous operations.” 
 
AAM technology presents considerable opportunities for economic growth over the coming decades. 
The FAA Forecasts indicate that package delivery is likely to experience economic growth over the next 
decade. Passenger service, on the other hand, promise larger markets for AAM services, but safety chal‐
lenges, infrastructure, public acceptance, and evolving technology, may slow full integration in the short 
term.  Nevertheless,  flight  testing  continues with  numerous  commercial  companies  conducting  test 
flights. An example is the advancements that Joby Aviation has made with its Electric Vertical Takeoff 
and Landing Aircraft (eVTOL) which is expected to receive FAA certification in 2023 or 2024. Currently, 
this aircraft can fly over 150 miles on one battery charge and can carry four passengers. 
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One of the major challenges of eVTOL entering the marketplace is infrastructure. A system of vertiports 
for AAM services appears to be the preferred method. Joby Aviation and Archer have partnered with 
parking garage operator REEF Technology with the goal of using parking garage rooftops as vertiports. 
Other options may  include establishing vertiports at existing airports. For example, there could be an 
eVTOL air taxi service from CMA or OXR to LAX  in the future. Future  infrastructure planning for both 
airports should consider establishing vertiports to take advantage of the emerging AAM market.  
 
 

FORECASTING APPROACH 
 
The development of aviation forecasts proceeds through both analytical and judgmental processes. A 
series of mathematical  relationships  is  tested to establish statistical  logic and rationale  for projected 
growth; however, the judgment of the forecast analyst, based upon professional experience, knowledge 
of the aviation industry, and assessment of the local situation, is important in the final determination of 
the preferred forecast. The most reliable approach to estimating aviation demand is through the utiliza‐
tion of more than one analytical technique. Methodologies  frequently considered  include trend  line/ 
time‐series projections, correlation/regression analysis, and market share analysis. The forecast analyst 
may decide to employ one or all these methods to arrive at a reasonable single forecast. The following 
is a description of those methodologies utilized to develop the forecasts of aviation demand. 
 
Trend Line/Time Series Extension:   Trend  line/time‐series projections are probably  the simplest and 
most familiar of the forecasting techniques. By fitting growth curves to historical data, and then extend‐
ing them into the future, a basic trend line projection is produced. An assumption of this technique is 
that outside factors will continue to affect aviation demand in much the same manner as in the past. As 
broad as this assumption may be, the trend line projection does serve as a reliable benchmark for com‐
paring other projections. 
 
Ratio Projection:  The ratio projection methodology examines the historical relationship between two 
variables as a ratio. A common example  in aviation demand forecasting  is to consider the number of 
based aircraft as a ratio of the service area population where there may be 1.8 aircraft per 1,000 people. 
This ratio can then be carried to future years in comparison to projections of population.  
 
Market Share Analysis:  Market share analysis involves historical review of airport activity as a percent‐
age, or share, of a larger regional, state, or national aviation market. A historical market share trend is 
determined, providing an expected market share for the future. These shares are then multiplied by the 
forecasts of the  larger geographical area to produce a market share projection. This method has the 
same limitations as trend line projections but can provide a useful check on the validity of other fore‐
casting techniques. 
 
Socioeconomic Methodologies:  Though trend line extrapolation and market share analysis may provide 
mathematical and formulaic justification for demand projections, many factors beyond historical levels 
of activity may identify trends in aviation and impact aviation demand locally. Socioeconomic or corre‐
lation analysis examines the direct relationship between two or more sets of historical data from which 
future aviation activity projections are developed.  
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Professional Judgement:  Judgmental methods are educated estimations of future events based on the 
industry knowledge, experience, and intuition of the forecaster. This method permits the inclusion of a 
broad range of relevant information into the forecasting process and is usually used to refine the results 
of the other methods. 
 
Forecasts will age the farther they are from the base year, thus the less reliable a forecast may become, 
due to changing local and national conditions. Nonetheless, the FAA indicates that a 20‐year forecast be 
developed for long‐range airport planning. Facility and financial planning usually require at least a 10‐
year view because it often takes more than five years to complete a major facility development program. 
However,  it is  important to use forecasts that do not overestimate revenue‐generating capabilities or 
understate demand for facilities required to meet public (user) needs. 
 
A wide range of factors are known to influence the aviation industry and can have significant impacts on 
the extent and nature of aviation activity in both the local and national markets. Historically, the nature 
and trend of the national economy have had direct impacts on the level of aviation activity. Recessionary 
periods have been closely followed by declines in aviation activity. Nonetheless, over time trends emerge 
and provide the basis for airport planning. 
 
Future facility requirements, such as hangar and apron needs, are derived from projections of various 
aviation demand indicators. Using a broad spectrum of local, regional, and national socioeconomic and 
aviation  information, and analyzing the most current aviation trends, forecasts are presented for the 
following aviation demand indicators:  

 

 Based Aircraft 

 Based Aircraft Fleet Mix 

 General Aviation Operations 

 Air Taxi and Military Operations 

 Operational Peaks 
 
This forecasting effort was completed in January 2023, with a base year of 2022. The negative impacts 
of the COVID‐19 pandemic appear to have largely passed and were not as impactful to certain general 
aviation airports, especially reliever type airports like CMA.  
 
 

EXISTING FORECASTS 
 
Consideration is given to any forecasts of aviation demand for the airport that have been completed in 
the recent past. These are typically sourced from the FAA Terminal Area Forecast (TAF), previous airport 
planning studies, and state or regional aviation plans. Since the most recent completed master plan is 
from 2011, it is considered to be out of date and is not referenced in this study.    
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FAA TERMINAL AREA FORECAST (TAF February 2023) 
 
On an annual basis, the FAA publishes the Terminal Area Forecast (TAF) for each airport included in the 
National Plan of Integrated Airport Systems (NPIAS). The TAF is a generalized forecast of airport activity 
used by FAA primarily for internal planning purposes. It is available to airports and consultants to use as 
a point of comparison while developing local forecasts. The TAF was published in February 2023 and is 
based on the federal fiscal year (October‐September). 
 
Table 2F presents the 2022 TAF for CMA. The FAA TAF estimates that there are 388 based aircraft and 
187,355 annual operations. The TAF forecast for based aircraft estimates a 1.18 percent annual growth 
rate with a 2042 based aircraft figure of 491. Operations are projected to grow more modestly at 0.43 
percent annually which has a 2042 estimate of 204,145 annual operations.  
 

TABLE 2F | 2022 FAA Terminal Area Forecast 
  2022  2027  2032  2042  CAGR 2022‐2042 

ANNUAL OPERATIONS 

Itinerant 

Air Taxi  3,608  3,608  3,608  3,608  0.00% 
General Aviation  79,567  81,318  83,107  86,804  0.44% 
Military  476  476  476  476  0.00% 
Total Itinerant  83,651  85,402  87,191  90,888  0.42% 

Local 

General Aviation  103,615  105,925  108,285  113,168  0.44% 
Military  89  89  89  89  0.00% 
Total Local  103,704  106,014  108,374  113,257  0.44% 

Total Operations  187,355  191,416  195,565  204,145  0.43% 

BASED AIRCRAFT  388  413  438  491  1.18% 
CAGR ‐ Compound annual growth rate 

Source: FAA Terminal Area Forecast (TAF), Feb. 2023 

 
 

AVIATION FORECASTS 
 
To determine the types and sizes of facilities that should be planned to accommodate aviation activity at 
the airport, certain elements of this activity must be forecast. These indicators of aviation demand include 
based aircraft, aircraft fleet mix, operations, and peak periods. 
 
The number of based aircraft is the most basic indicator of aviation demand for general aviation airports. 
By first developing a forecast of based aircraft for CMA, other demand indicators can be projected. The 
process of developing  forecasts of based aircraft begins with an analysis of aircraft ownership  in the 
primary service area through a review of historical aircraft registrations. An initial forecast of service area 
registered aircraft is developed and will be used as one data point to arrive at a based aircraft forecast 
for CMA. 
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Because of the numerous variables known to influence aviation demand, several separate forecasts are 
developed for each aviation demand indicator. Each of the forecasts is then examined for reasonableness 
and any outliers are discarded or given less weight. The remaining forecasts collectively will create a plan‐
ning envelope. A single planning forecast is then selected for use in developing facility needs for the airport. 
The selected forecast can be one of the several forecasts developed or, based on the experience and judg‐
ment of the forecaster, it can be a blend of the several forecasts. 
 
 
BASED AIRCRAFT FORECAST 
 
Forecasts of based aircraft may directly influence needed facilities and the applicable design standards. The 
needed facilities may include hangars, aprons, taxilanes, etc. The applicable design standards may include 
separation distances and object clearing surfaces. The size and type of based aircraft are also an important 
consideration. The addition of numerous small aircraft may have no effect on design standards, while the 
addition of a few larger business jets can have a substantial impact on applicable design standards. 
 
 
Based Aircraft Inventory 
 
The FAA has established a based aircraft  inventory database  in which  it  is possible to cross‐reference 
based aircraft claimed by one airport with other airports. This database evolves daily as aircraft are 
added or removed, and it does not provide an annual history of based aircraft. It is the responsibility of 
the  sponsor  (owner)  of  each  airport  to  input  based  aircraft  information  into  the  FAA  database 
(www.basedaircraft.com). The FAA based aircraft database currently shows 350 verified aircraft and a 
total of 410 aircraft “in‐inventory”  for  the airport. The difference between  those “in‐inventory” and 
those “verified”  is attributable  to  those claimed by  two airports and  those with comments  (typically 
registration or air worthiness issues). 
 
The FAA directs that the base year for a forecasting effort use only the verified based aircraft number as 
the starting point; therefore, the base year (2022) based aircraft number for CMA is 350. This does not 
mean that the other aircraft “in‐inventory” are not based at the airport, only that they can’t be counted 
for the forecasting effort.  
 
 
Registered Aircraft 
 
The process of developing forecasts of based aircraft begins with an analysis of aircraft ownership  in the 
primary service area (Ventura County) through a review of historical aircraft registrations. Table 2G presents 
historical data regarding aircraft registered in Ventura County since 2000. These figures are derived from 
the FAA aircraft registration database that categorized registered aircraft by county based on the zip code 
of the registered aircraft. Although this information generally provides a correlation to based aircraft, it is 
not uncommon for some aircraft to be registered in the county but based at an airport outside the county 
or vice versa.   
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TABLE 2G | Historical Registered Aircraft ‐ Ventura County 

Year  SEP  MEP   Turboprop  Jet  Helicopter  Other¹  Total 

2000  895  77  12  15  60  30  1,089 
2001  895  68  48  15  63  31  1,120 
2002  892  68  46  15  63  30  1,114 
2003  870  61  74  21  67  36  1,129 
2004  883  56  79  24  64  35  1,141 
2005  930  60  80  28  63  37  1,198 
2006  980  81  13  24  66  35  1,199 
2007  1,005  89  19  24  64  43  1,244 
2008  984  87  36  32  65  44  1,248 
2009  991  85  37  28  70  44  1,255 
2010  975  76  38  24  75  46  1,234 
2011  957  72  31  21  71  45  1,197 
2012  900  66  30  21  58  39  1,114 
2013  819  63  30  22  50  50  1,034 
2014  837  55  22  23  49  34  1,020 
2015  815  52  18  23  48  39  995 
2016  812  50  24  24  51  42  1,003 
2017  788  52  18  23  49  41  971 
2018  739  49  24  18  47  52  929 
2019  713  42  19  15  47  41  877 
2020  706  43  17  14  54  39  873 
2021  686  43  14  17  61  27  848 
2022  673  41  12  22  63  18  829 

¹Includes balloons, gliders, and others. 

Source: FAA Aircraft Registration Database  

 
 
In 2009, there were 1,255 aircraft registered in Ventura County. Beginning in 2010, the FAA initiated a 
three‐year program nationally in which aircraft owners were required to re‐register their aircraft. This 
resulted in about a 20 percent decline in the number of registered aircraft in the county. Since 2016, the 
number of registered aircraft has steadily declined, year‐over‐year and there are 829 registered aircraft 
in the county as of 2022. 
 
Now  that  the current number of  registered aircraft within  the county  is known,  three projections of 
future registered aircraft are considered over the 20‐year planning horizon.  
 
The first projection is a market share forecast that considers the relationship between registered aircraft 
located in the county and active aircraft in the U.S. as projected by FAA. In 2022, the county had 0.405 
percent of the U.S. active aircraft. By keeping this market share constant, a forecast emerges that shows 
very modest growth to 846 registered aircraft in 2042.  
 
The second projection is a function of the FAA statewide TAF (published in Feb. 2023) which presents a 
growth rate of 0.83 percent for based aircraft over the next 20 years. By applying this growth rate to the 
current number of registered aircraft in the county, a forecast emerges. This forecast results in 978 reg‐
istered aircraft by 2042. 
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The third registered aircraft forecast considers the relationship between the population and registered 
aircraft in the county. In 2022, Ventura County had 0.98 registered aircraft per 1,000 residents. By hold‐
ing this ratio constant through the plan years, a forecast emerges. The constant ratio forecast results in 
910 registered aircraft by 2042 and a CAGR of 0.47 percent.  
 
 
Registered Aircraft Forecast Summary  
 
Exhibit 2B summarizes the three registered aircraft forecasts produced for the airport service area (Ven‐
tura County). The table includes all forecasts and provides the ability to see how the projection for each 
compares to the others, which is an indication of the reasonableness of each forecast. For example, while 
the TAF growth rate forecast is not influenced by the number of U.S. active aircraft or the population, 
one can see that the ratios for those other variables are consistent and reasonable as compared to the 
historical data.  
 
It  is at this stage that the forecast analyst must select one of the projections or choose to develop a 
blended forecast. All three forecasts of registered aircraft for Ventura County appear reasonable. There 
are no wild swings, and the three forecasts present a tight planning envelope. Since the forecast related 
to population growth is the one that utilizes data specific to the location, it is the selected forecast of 
registered aircraft.  
 
The registered aircraft projection is one variable to be used in the development of a based aircraft fore‐
cast. The following section presents several potential based aircraft forecasts, as well as the selected 
based aircraft forecast, to be utilized in this study. 
 
 
Constant Ratio of Based Aircraft to Population Forecast  
 
Trends  comparing  the  number  of  based  aircraft  with  the  airport’s  service  area  population  were  
analyzed. In 2022, there were 0.41 based aircraft per 1,000 people in Ventura County. By maintaining 
this ratio as a constant through the plan years a forecast emerges. This forecast results  in 384 based 
aircraft by 2042, which is an annual growth rate of 0.47 percent.  
 
 
Increasing Market Share of Based Aircraft to Registered Aircraft Forecast 
 
The airport captured 42.2 percent of aircraft registered in Ventura County in 2022. The increasing market 
share forecast considers based aircraft at the airport to account for up to 50 percent of county registered 
aircraft by the long term. This projection yields 455 based aircraft by 2042, equating to a 1.32 percent 
annual growth rate.     
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Exhibit 2B
REGISTERED AIRCRAFT FORECAST

Camarillo
Airport

ALP Update and
Narrative Report

Year Ventura County 
Registrations

US Active
Aircraft1

Market Share of US 
Active Aircraft

Aircraft Per 1,000
Residents

Service Area
Population2

Constant Market Share of U.S. Active Aircraft (CAGR 0.10%)     

TAF3 Statewide Based Aircraft Growth Rate (CAGR 0.83%)     

Constant Ratio Projection per 1,000 County Residents (CAGR 0.47%) - SELECTED

2012 1,114 209,034 0.533% 833,594  1.34
2022 829 204,590 0.405% 843,696  0.98

2027 830 204,925 0.405% 863,528 0.96
2032 831 205,195 0.405% 883,827 0.94
2042 846 208,905 0.405% 925,867 0.91

2027 864 204,925 0.422% 863,528 1.00
2032 900 205,195 0.439% 883,827 1.02
2042 978 208,905 0.468% 925,867 1.06

2027 848 204,925 0.414% 863,528 0.98
2032 868 205,195 0.423% 883,827 0.98
2042 910 208,905 0.435% 925,867 0.98

¹FAA Aerospace Forecasts - Fiscal Years 2022-2042     

²Woods & Poole Complete Economic and Demographic Data Source (CEDDS) 2022
3TAF published in Feb. 2023     
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TAF Statewide Based Aircraft Growth Rate 
 
The FAA produces a Terminal Area Forecast (TAF) for each NPIAS airport in the state. The statewide TAF 
projects an annual growth rate for based aircraft of 0.83 percent through 2042. By applying that annual 
growth rate to the current number of based aircraft (350), a long‐term forecast results in which there 
may be 413 based aircraft at CMA by 2042.  
 
 
Increasing Share of Based Aircraft to Population 
 
A  final  forecast of based aircraft was developed  that  considers a moderately  increasing  ratio  to  the 
county population. Currently, there are 0.41 based aircraft per 1,000 county residents. This forecast con‐
siders this ratio increasing to 0.48 over the course of the next 20 years and results in a long‐term forecast 
of 444 based aircraft at CMA by 2042.  
 
 
Based Aircraft Forecast Summary 
 
The based aircraft forecasts are summarized on Exhibit 2C. The next step is for the forecast analyst to 
choose a selected forecast to be used to determine future facility needs.  
 
While each of the four forecasts of based aircraft form a reasonable planning envelope, a specific fore‐
cast or a blended forecast must be chosen for FAA planning studies. Additional local factors should also 
be considered. Currently, the Cloud Nine development is under construction which will add more than 
100,000 square feet of hangar space to the airport. Once completed, it is anticipated that these hangars 
will house a mix of current based aircraft and new additional aircraft. In addition, Santa Monica Airport 
is planned for closure in 2028. Currently, there are 175 aircraft based there. Over the next five years, a 
portion of those aircraft owners may choose to base their aircraft at CMA. As a result of these additional 
factors,  it  is prudent to choose a forecast on the higher end of the planning envelope so that airport 
management can proactively address demand should it materialize. Therefore, the selected forecast is 
the one based on an increasing market ratio of the population to based aircraft. This forecast results in 
444 based aircraft by the long‐term planning period. The based aircraft forecast to be utilized for plan‐
ning purposes is: 
 

 2022 – 350 Based Aircraft 

 2027 – 371 Based Aircraft 

 2032 – 389 Based Aircraft 

 2042 – 444 Based Aircraft    
 
 
BASED AIRCRAFT FLEET MIX 
 
The fleet mix of based aircraft is oftentimes more important to airport planning and design than the total 
number of aircraft. For example,  the presence of one, or a  few, business  jets can  impact  the design 
standards more than many smaller, single engine piston‐powered aircraft.   
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Exhibit 2C
BASED AIRCRAFT FORECASTS

Camarillo
Airport

ALP Update and
Narrative Report

Year  Based Aircraft¹ Registered 
Aircraft²

Market Share of 
Registered Aircraft

Based Aircraft Per
1,000 Residents

Service Area
Population3

Constant Ratio of Based Aircraft per 1,000 Residents (CAGR =  0.47%)     

Increasing Market Share of Registered Aircraft (CAGR =  1.32%)     

TAF4 Statewide Based Aircraft Growth Rate (CAGR = 0.83%)     

2008 533 1,248 42.7% 806,353 0.66
2022 350 829 42.2% 843,696 0.41

Increasing Share of Population (CAGR = 1.20%) - SELECTED     

2027 358 848 42.2% 863,528 0.41
2032 367 868 42.2% 883,827 0.41
2042 384 910 42.2% 925,867 0.41

2027 373 848 44.0% 863,528 0.43
2032 399 868 46.0% 883,827 0.45
2042 455 910 50.0% 925,867 0.49

2027 365 848 43.02% 863,528 0.42
2032 380 868 43.76% 883,827 0.43
2042 413 910 45.40% 925,867 0.45

2024 371 848 43.76% 863,528 0.43
2029 389 868 44.78% 883,827 0.44
2039 444 910 48.85% 925,867 0.48

¹Airport and FAA records ²FAA aircraft registration database for Ventura County and Coffman Associates forecast. 

³Woods & Poole CEDDS Data for Ventura County 4TAF published in Feb. 2023     
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Knowing the aircraft fleet mix expected to utilize CMA is necessary to properly plan for facilities that will 
best serve the level of activity and the type of activities occurring at the airport. The existing fleet mix of 
aircraft based at the airport  is comprised of 280 single engine piston aircraft, 24 multi‐engine piston 
aircraft, four turboprops, 21 jets, and 21 helicopters for a total of 350 based aircraft. 
 
The based aircraft fleet mix, as presented in Table 2H, was compared to the existing and forecast U.S. 
general aviation fleet mix trends as presented in FAA Aerospace Forecast – Fiscal Years 2022‐2042, as 
well as to trends occurring at the airport. The national trend in general aviation continues to be toward 
a greater percentage of larger, more sophisticated aircraft. While single engine piston‐powered aircraft 
will continue to account for the largest share of based aircraft at the airport, these aircraft are forecast 
to decline as a percentage of the total fleet mix. Multi‐engine piston‐powered aircraft are expected to 
decrease in number and decrease as a percentage of the total fleet mix during the planning period of 
this study. Consistent with national aviation trends, growth is anticipated to occur within turboprop, jet, 
and helicopter categories.  
 

TABLE 2H | Based Aircraft Fleet Mix 

   EXISTING  FORECAST 

Aircraft Type  2022  Percent  2027  Percent  2032  Percent  2042  Percent 

Single Engine Piston  280  80.00%  285  76.82%  290  74.55%  303  68.24% 
Multi‐Engine Piston  24  6.86%  24  6.47%  24  6.17%  24  5.41% 
Turboprop  4  1.14%  8  2.16%  13  3.34%  25  5.63% 
Jet  21  6.00%  31  8.36%  37  9.51%  62  13.96% 
Helicopter  21  6.00%  23  6.20%  25  6.43%  30  6.76% 

Totals  350  100.00%  371  100.00%  389  100.00%  444  100.00% 
Source: Airport Records: Coffman Associates analysis 

 
  
As can be seen in the table, all categories of aircraft are projected to grow at the airport except multi‐
engine piston aircraft which are projected to remain flat through the planning period, which  is  in  line 
with national trends. Also in line with national trends business jets are projected to experience the larg‐
est percentage growth during the forecast period.  
 
 
GENERAL AVIATION ANNUAL OPERATIONS 
 
General aviation operations are classified as either local or itinerant. A local operation is a take‐off or 
landing performed by an aircraft that operates within sight of the airport, or which executes simulated 
approaches or touch‐and‐go operations at the airport. Generally, local operations are characterized by 
training operations. Itinerant operations are those performed by aircraft with a specific origin or desti‐
nation away from the airport. Typically, itinerant operations increase with business and commercial use, 
since business aircraft are not typically used for large scale training activities. Local operations include a 
portion of general aviation and military operations, while itinerant operations include general aviation, 
military, and air taxi (for‐hire operators, such as air cargo, life flight, charters, and fractionals). 
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Each operational segment is forecast individually, then the segments are combined to arrive at a total 
operations forecast. Table 2J shows total historical operations since 2000. As can be seen, 2022 repre‐
sented the fourth consecutive year that operations have increased and the highest total since 2002.  
 

TABLE 2J | Historical Operations 
  ITINERANT OPERATIONS  LOCAL OPERATIONS   

Year  Air Taxi  General Aviation  Military  General Aviation  Military  Total Ops 
2000  2,560  101,260  123  82,428  103  186,476 
2001  2,786  96,288  70  80,277  37  179,460 
2002  2,823  107,365  92  93,651  10  203,941 
2003  2,377  102,716  172  80,608  6  185,887 
2004  2,367  91,503  176  68,827  16  162,889 
2005  2,543  86,865  134  63,936  20  153,501 
2006  2,996  81,266  147  64,902  514  149,825 
2007  3,465  77,533  112  66,788  620  148,518 
2008  3,909  78,227  184  75,590  328  158,949 
2009  3,924  75,642  47  82,552  5  162,170 
2010  3,782  67,547  40  75,448  44  146,863 
2011  3,927  67,712  71  61,619  74  133,403 
2012  3,286  65,965  114  63,205  109  132,679 
2013  2,325  67,154  257  66,650  124  136,510 
2014  2,969  74,330  285  66,776  277  144,637 
2015  3,145  74,875  371  68,342  282  147,020 
2016  3,228  69,180  427  62,343  338  135,517 
2017  3,637  72,940  662  72,265  398  149,902 
2018  3,637  67,314  593  68,669  385  140,598 
2019  3,473  67,977  566  76,921  414  149,351 
2020  2,796  68,443  358  87,009  175  158,782 
2021  4,330  75,206  366  94,014  52  173,970 
2022  3,220  79,760  488  103,490  118  187,076 

Source: OPSNET ‐ FAA operations count from the CMA control tower. 

 
 
Itinerant General Aviation Operations Forecast 
 
Three itinerant general aviation operations forecasts have been developed and are shown on Exhibit 2D. 
 
The first forecast of itinerant general aviation operations considers the relationship between the FAA’s 
national itinerant general aviation operations forecast and the historical itinerant general aviation oper‐
ations at the airport. Itinerant general aviation operations were 0.547 percent of the national total. By 
maintaining this ratio as a constant through the plan years a forecast emerges. 
 
The second  itinerant general aviation operations  forecast simply applies the national growth rate  for 
itinerant general aviation operations (0.24 percent) to airport itinerant general aviation operations and 
extends that growth rate into the future years.  
 
The third forecast considers the relationship between general aviation itinerant operations and based 
aircraft. In 2022, there were 228 itinerant general aviation operation per based aircraft. The increasing 
ratio considers the national trend toward higher utilization rates of multi‐engine, turboprops, jets, and 
helicopters. In the long term, 265 itinerant general aviation operations per based aircraft are considered. 
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Exhibit 2D - ITINERANT GENERAL 
AVIATION OPERATIONS FORECAST

Camarillo
Airport

ALP Update and
Narrative Report

Year CMA Itinerant
GA Operations

U.S. Itinerant 
GA Operations¹

Market
Share

Itinerant GA Operations
 per Based Aircraft

CMA 
Based Aircraft

Constant Market Share of U.S. Itinerant GA Operations (CAGR = 0.55%) 

National Itinerant GA Growth Rate (CAGR = 0.24%)

Increasing Operations per Based Aircraft (CAGR 1.96%)

2022 79,760 14,569,014 0.547% 350 228

Constant Operations per Based Aircraft (CAGR 1.20%) - SELECTED     

2027 85,603 15,636,300 0.547% 371 231
2032 86,711 15,838,715 0.547% 389 223
2042 89,015 16,259,605 0.547% 444 200

2027 80,478 15,636,300 0.347% 371 217
2032 81,530 15,838,715 0.368% 389 210
2042 83,675 16,259,605 0.412% 444 188

2027 87,200 15,636,300 0.558% 371 235
2032 95,300 15,838,715 0.602% 389 245
2042 117,700 16,259,605 0.724% 444 265

2027 84,546 15,636,300 0.541% 371 228
2032 88,648 15,838,715 0.560% 389 228
2042 101,181 16,259,605 0.622% 444 228

¹FAA Aerospace Forecasts - Fiscal Years 2022-2042
2TAF published in Feb. 2023
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The last itinerant general aviation operations forecast also utilized the based aircraft forecast, however, 
in  this scenario,  the  ratio  is maintained at a constant 228 per based aircraft. This  forecast  results  in 
101,181 itinerant general aviation operations by the long‐term planning period. This forecast is the se‐
lected forecast for itinerant general aviation operations at the airport for several reasons: 
 

1. The selected forecast falls within the planning envelope defined by the four forecasts. 
2. Since itinerant general aviation operations have been increasing for the last four years, year‐over‐

year, a higher range of the planning envelope is justified. 
3. With the fleet mix evolving to include a higher proportion of turboprops and business jets, more 

itinerant operations can be anticipated. 
 
 
Local General Aviation Operations Forecast 
 
Local general aviation operations are generally touch‐and‐go training operations. Most local operations 
are conducted by operators of smaller piston aircraft. It is common for pilots from other airports to fly 
to CMA, which is an itinerant operation, then conduct several touch‐and‐go’s, which are local, then de‐
part back to their home airport (another itinerant operation). Aircraft maintenance providers will also 
perform local operations as well, so some local operations will be in larger turboprops and business jets. 
In 2022, there were 103,490 local operations at the airport. This was the highest level in the last 20 years 
and represented the fourth consecutive year‐over‐year increase. 
 
Three local general aviation operations forecasts have been developed which are shown on Exhibit 2E. 
The first considers the statewide TAF annual growth rate which is 0.344 percent. By applying this growth 
rate to the base year and extending it into the future plan years, a forecast results. This forecast shows 
113,125 local operations by 2042. 
 
The second  local general aviation operations forecast considers maintaining the current  level of  local 
operations per based aircraft. In 2022, there were 296 local general aviation operations per based air‐
craft. This forecast results in an annual growth rate of 1.20 percent and 131,100 operations by 2042. 
 
The third general aviation operations forecast considers the airport maintaining its market share of na‐
tional general aviation operations.  In 2022,  the airport accounted  for 0.754 percent of national  local 
general aviation operations. By applying this percent to the FAA forecast for local general aviation oper‐
ations, a long‐term forecast of 109,201 local general aviation operations for CMA in 2042 results. This 
forecast is the selected forecast for use in this study. This forecast was selected because it represents 
modest and reasonable growth while at the same time recognizing that the airport is already very busy 
(as compared to other national general aviation airports) and that there is a limit to operational growth 
simply based on the capacity of the airfield.  
 
 
Air Taxi Operations Forecast 
 
Air taxi operations are those with the authority to provide “on‐demand” or “for‐hire” transportation of 
persons or property via aircraft with fewer than 60 passenger seats. Air taxi are a broad range of opera‐
tions, including some smaller commercial service aircraft, some charter aircraft, air cargo aircraft, many 
fractional ownership aircraft, and air ambulance services.  
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Exhibit 2E - LOCAL GENERAL
AVIATION OPERATIONS FORECAST

Camarillo
Airport

ALP Update and
Narrative Report

Year CMA Local GA 
Operations

U.S. Local 
GA Operations¹

Market
Share

Local GA Operations 
per Based Aircraft

CMA 
Based Aircraft

TAF2 Statewide Growth Rate (CAGR = 0.44%)

Constant Operations per Based Aircraft (CAGR 1.20%) 

Constant Market Share of U.S. Local GA Operations (CAGR 0.27%) - SELECTED

2022 103,490 13,731,399 0.754% 350 296

2027 105,951 14,950,786 0.708% 371 285
2032 108,265 15,214,104 0.712% 389 278
2042 113,125 15,767,539 0.717% 444 255

2027 109,700 13,779,091 0.796% 371 296
2032 115,000 14,008,496 0.821% 389 296
2042 131,300 14,489,123 0.906% 444 296

2027 103,849 13,779,091 0.754% 371 280
2032 105,578 14,008,496 0.754% 389 271
2042 109,201 14,489,123 0.754% 444 246

¹FAA Aerospace Forecasts - Fiscal Years 2022-2042
2TAF published in Feb. 2023     
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Two forecasts of overall air taxi growth are presented on Exhibit 2F. The first considers the airport main‐
taining a constant market share of total U.S. air taxi operations as projected by FAA. This results in a very 
modest growth for the airport. In fact, this 20‐year air taxi forecast results in fewer air taxi operations in 
2042 than in 2021; therefore, this forecast seems low, and a second forecast is considered. 
 
The second air taxi operations forecast considers the airport to capture an increasing percent of national 
air taxi operations. Currently, CMA accounts for 0.51 percent of national air taxi operations. By the long‐
term planning horizon, this forecast considers CMA to account for 0.75 percent of national air taxi oper‐
ations. This results in a long‐term forecast of 5,225 air taxi operations. This forecast is the selected fore‐
cast for air taxi operations at CMA. This forecast also includes the potential for AAM/eVTOL passenger 
activity in the future.  
 
 
Military Operations Forecast 
 
Military aircraft can and do utilize civilian airports across the country. There is an inherent challenge to 
forecasting military operations, as recognized by FAA, because the military’s mission can and does change 
quickly. As a result, FAA in their TAF for airports will include a placeholder figure. At Camarillo, 476 itinerant 
military  operations  are  the  placeholder  for  each  year  in  the  future.  Local military  operations  have  a 
placeholder of 89 operations for each year in the future. For this forecasting effort, the itinerant and local 
military operations will be maintained at the TAF constant rates. 
 
 
Total Operations Forecast Summary 
 
Table 2K presents the total operations forecast. The airport experiences a mix of operation types,  in‐
cluding general aviation, air taxi, and military. Multiple forecasts for each of these operational categories 
was developed which created a planning envelope that represents the feasible range. Based on  local 
circumstances and the judgement of the forecast analyst, a single forecast was selected for each cate‐
gory. Combined, total operations are forecast to increase from 187,076 in 2022 to 216,172 in 2042 for 
an annual growth rate of 0.73 percent.  
 

TABLE 2K | Total Operations Forecast Summary 

Year 
LOCAL OPERATIONS  ITINERANT OPERATIONS 

Total  
Operations 

General 
Aviation 

Military  Subtotal  Air Taxi 
General 
Aviation 

Military  Subtotal 

2022  103,490   118   103,608   3,220   79,760   488   83,468   187,076  
2027  103,849   89   103,938   3,578   84,546   476   88,599   192,538  
2032  105,578   89   105,667   4,400   88,648   476   93,523   199,191  
2042  109,201   89   109,290   5,225   101,181   476   106,882   216,172  
Source: Coffman Associates analysis. 
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Exhibit 2F
AIR TAXI FORECASTS

Camarillo
Airport

ALP Update and
Narrative Report

Year CMA Air Taxi Operations U.S. Air Taxi Operations¹ CMA Market Share

Constant Market Share of U.S. Air Taxi Operations (CAGR 0.52%)    

Increasing Market Share of U.S. Air Taxi Operations (CAGR 2.45%) - SELECTED  

2022 3,220 6,284,713 0.051%

2027 3,055 5,962,583 0.051%
2032 3,220 6,285,528 0.051%
2042 3,569 6,966,613 0.051%

2027 3,578 5,962,583 0.060%
2032 4,400 6,285,528 0.070%
2042 5,225 6,966,613 0.075%

¹FAA Aerospace Forecasts - Fiscal Years 2022-2042
2TAF Published in Feb. 2023     
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PEAKING CHARACTERISTICS 
 
Many aspects of facility planning relate to levels of peaking activity – times when an airport is busiest. 
For example, the appropriate size of terminal facilities can be estimated by determining the number of 
people that could reasonably be expected to use the facility at a given time. The following planning def‐
initions apply to the peak periods: 
 

 Peak Month – The calendar month when peak aircraft operations occur. 
 Design Day – The average day in the peak month.  
 Design Hour – The peak hour within the design day. 

 
The peak month of 2022 was March when there was a total of 18,234 operations which is 9.75 percent 
of total annual operations. Future peak months were estimated at 9.75 percent of annual operations. 
The design day was determined by dividing the peak month by the number of days in that month, which 
is 31. The design hour was determined through analysis of hourly operations data from March 2022 as 
provided by the airport traffic control tower. The design hour is the average of the peak hour of each 
week of the peak month. These projections can be viewed in Table 2L. 
 

TABLE 2L | Peak Period Forecast 

Year  2022  2027  2032  2042 

Annual Operations  187,076  192,538  199,191  216,037 
Peak Month  18,234  18,772  19,421  21,077 
Design Day  588  606  626  680 
Design Hour  89  92  95  103 
Source: Coffman Associates analysis. 

 
 
OPERATIONS BY FLEET MIX 
 
Developing an understanding of the operational fleet mix, including the approximate volume of operations 
by aircraft type, is an important input in determining future facility needs. The baseline operations mix is 
derived from an examination of FAA’s Traffic Flow Management System Count (TFMSC) database, which 
captures operations by those that file a flight plan. The FAA believes this database captures approximately 
95 percent of operations by jets and turboprops. Total operations by jets and turboprops are summarized 
in Table 2M. 
 

TABLE 2M | Historical Jet and Turboprop Operations 

Engine Type  2013  2014  2015  2016  2017  2018  2019  2020  2021  2022* 

Jets  4,630  4,964  5,818  5,924  5,878  6,296  6,302  5,478  8,002  7,952 
Turboprops  3,148  2,998  3,402  3,562  4,222  3,812  3,662  2,854  4,052  4,196 

Total  7,778  7,962  9,220  9,486  10,100  10,108  9,964  8,332  12,054  12,148 
*2022 data is from Dec 2021 through Nov 2022 

Source: Traffic Flow Management System Count database (TFMSC) – Data normalized annually 
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Utilizing  the TFMSC data  for  jets and  turboprops, we  can accurately establish a baseline operations 
number. Airport businesses perform maintenance repair and overhaul of turbine engines, therefore, a 
portion  of  the  operations  are  local  in  nature  to  account  for  test  flights.  Future  jet  and  turboprop 
operations are based on national  trends with both aircraft  types having higher utilization  rates and 
representing a larger percentage of overall operations.  
 
The operations estimate  for helicopters and multi‐engine piston aircraft are based on typical counts. 
Helicopter operations are estimated at 300 annually per based helicopter, and multi‐engine piston are 
estimated at 200 annual operations per based aircraft. All remaining operations are assigned to single 
engine piston operations. 
 
Table 2N presents the fleet mix operations forecast for CMA. Piston aircraft are anticipated to continue 
to represent most operations but are forecast to decline as a percent of the whole over time. Multi‐
engine piston operations are also forecast to decline as a percent of the whole over time. Growth areas 
are  in  turbine  engines  and helicopters. While  turboprops  and  jets  rarely  are used  for  touch‐and‐go 
operations, due  to  the presents of  turbine  engine maintenance  activities  at  the  airport,  some  local 
operations are included by these aircraft. 
 

TABLE 2N | Fleet Mix Operations Forecast 
   EXISTING  FORECAST 

Aircraft Type  2022  Percent  2027  Percent  2032  Percent  2042  Percent 
Local Operations 
Single Engine Piston  101,708  98.17%  101,878  98.02%  103,447  97.90%  106,790  97.71% 
Multi‐Engine Piston  600  0.58%  600  0.58%  600  0.57%  600  0.55% 
Turboprop  200  0.19%  240  0.23%  280  0.26%  320  0.29% 
Jet  100  0.10%  120  0.12%  140  0.13%  180  0.16% 
Helicopter  1,000  0.97%  1,100  1.06%  1,200  1.14%  1,400  1.28% 
Total Local  103,608  100.00%  103,938  100.00%  105,667  100.00%  109,290  100.00% 
Itinerant Operations 
Single Engine Piston  60,020  71.91%  56,518  63.79%  53,283  56.97%  42,859  40.10% 
Multi‐Engine Piston  4,200  5.03%  4,200  4.74%  4,200  4.49%  4,200  3.93% 
Turboprop  3,996  4.79%  8,152  9.20%  13,357  14.28%  25,905  24.24% 
Jet  7,852  9.41%  11,629  13.13%  13,883  14.84%  23,318  21.82% 
Helicopter  7,400  8.87%  8,100  9.14%  8,800  9.41%  10,600  9.92% 
Total Itinerant  83,468  100.00%  88,599  100.00%  93,523  100.00%  106,882  100.00% 
Total Operations  187,076     192,538     199,191     216,172    
Source: FAA TFMSC database; Coffman Associates analysis 

 
 

FORECAST SUMMARY 
 
This study has outlined the various activity levels that might reasonably be anticipated over the planning 
period. Exhibit 2G presents a summary of the aviation forecasts prepared in this study. The base year 
for these forecasts is 2022, with a 20‐year planning horizon to 2042. The primary aviation demand indi‐
cators are based aircraft and operations. 
 
Based aircraft are forecast to increase from 350 in 2022 to 444 by 2042, for a CAGR of 1.20 percent. Total 
operations are forecast to increase from 187,076 in 2022 to 216,172 by 2042, which is a CAGR of 0.73 
percent. Several forecasts for each aviation demand indicator were developed to create a range of rea‐
sonable forecasts from which a single forecast was selected for use in determining facility needs. 
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Exhibit 2G
FORECAST SUMMARY

Camarillo
Airport

ALP Update and
Narrative Report

2022
ANNUAL OPERATIONS

BASED AIRCRAFT

2027 2032 2042

      Single Engine 280 285 290 303

        Multi-Engine Piston 24 24 24 24

        Turboprop 4 8 13 25

        Jet 21 31 37 62

        Helicopter 21 23 25 30

  Total Based Aircraft 350 371 389 444

PEAKING
Annual Operations 187,076 192,538 199,191 216,172

Peak Month 18,234 18,772 19,421 21,077

Design Day 588 606 626 680

Design Hour 89 92 95 103

TOTAL OPERATIONS

2015201020052000

250,000

187,500

125,000

62,500

2020
‘22 ‘32 ‘42‘27

2025 2030 2035 2040

History ForecastForecast

  Itinerant      
     Air Taxi  3,220  3,578  4,400  5,225

       General Aviation  79,760  84,546  88,648  101,181

       Military  488  476  476  476

 Total Itinerant Operations   83,468   88,599  93,523  106,882
  Local    
   General Aviation   103,490  103,849  105,578  109,201

   Military   118  89  89  89

 Total Local Operations   103,608  103,938  105,667  109,290
  Total Annual Operations    187,076   192,538  199,191  216,172
Annual Instrument Approaches  12,465 13,290 14,029 16,032
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Projections of aviation demand will be influenced by unforeseen factors and events in the future. There‐
fore, future demand will not likely follow the exact projection line, but over time, forecasts of aviation 
demand tend to fall within the planning envelope. The need for additional facilities will be based upon 
these forecasts; however, if demand does not materialize as projected, then implementation of facility 
construction can be slowed. Likewise, if demand exceeds these forecasts, then implementation of facility 
construction can be accelerated. 

FORECAST COMPARISON TO THE TAF 

The FAA reviews the aviation demand forecasts developed  in aviation planning studies and compares 
them to the Terminal Area Forecast (TAF) for the airport. The forecasts are considered consistent with 
the TAF if they meet the following criteria: 

 Forecasts differ by less than 10 percent in the 5‐year forecast period, and 15 percent in the 10‐
year forecast period, or

 Forecasts do not affect the timing or scale of an airport project, or

 Forecasts do not affect the role of the airport as defined  in the current version of FAA Order
5090.5, Formulation of the National Plan of Integrated Airport Systems (NPIAS) and Airports Cap‐
ital Improvement Plan (ACIP).

If the forecasts exceed these parameters, they may be sent to FAA headquarters in Washington, D.C., 
for further review. Table 2P presents the direct comparison of the planning forecast with the TAF pub‐
lished in February 2023. The forecasts are not expected to affect the timing or scale of any major airport 
projects, and the role of the airport as a reliever general aviation facility is not expected to change. For 
total operations, the study forecasts are within TAF tolerance in the five‐and‐ten year timeframes. The 
five‐year based aircraft forecast is less than one percent out of tolerance with the TAF and the ten year 
is within tolerance. This is easily explained because the TAF base year figure is approximately 10 percent 
higher than the actual based aircraft figure reported in the National Based Aircraft Inventory database 
(www.basedaircraft.com).  

TABLE 2P | Forecast Comparison to the Terminal Area Forecast 
BASE YEAR 

2022 
FORECAST  CAGR 2022‐

2042 2027  2032  2042 
Total Operations 
Airport Forecast  187,076  192,538  199,191  216,172  0.73% 
2022 FAA TAF¹  187,355  191,416  195,565  204,145  0.43% 
% Difference  (0.15%)  0.58%  1.84%  5.72% 
Based Aircraft 
Airport Forecast  350  371  389  444  1.20% 
2022 FAA TAF¹  388  413  438  491  1.18% 
% Difference  (10.30%)  (10.71%)  (11.85%)  (10.05%) 
¹TAF published in Feb. 2023 
CAGR ‐ Compound Annual Growth Rate 
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AIRCRAFT/AIRPORT/RUNWAY CLASSIFICATION 
 
The FAA has established several aircraft classification systems that group aircraft types based on their 
performance (approach speed in landing configuration) and design characteristics (wingspan and landing 
gear configuration). These classification systems are used to determine the appropriate airport design 
standards for specific airport elements, such as runways, taxiways, taxilanes, and aprons. 
 
 
AIRCRAFT CLASSIFICATION 
 
The selection of appropriate FAA design standards for the development and location of airport facilities 
is based primarily upon the characteristics of the aircraft which are currently using, or are expected to 
use, an airport. The critical design aircraft  is used to define the design parameters for an airport. The 
design aircraft may be a single aircraft type or a composite aircraft representing a collection of aircraft 
with similar characteristics. The design aircraft is classified by three parameters:  Aircraft Approach Cat‐
egory  (AAC), Airplane Design Group  (ADG), and Taxiway Design Group  (TDG). FAA AC 150/5300‐13B, 
Airport Design, describes the following airplane classification systems, the parameters of which are pre‐
sented on Exhibit 2H. 
 
Aircraft Approach Category (AAC):  A grouping of aircraft based on a reference landing speed (VREF), if 
specified, or  if VREF  is not  specified, 1.3  times  stall  speed  (VSO) at  the maximum  certificated  landing 
weight. VREF, VSO, and the maximum certificated landing weight are those values established for the air‐
craft by the certification authority of the country of registry. 
 
The AAC generally refers to the approach speed of an aircraft in landing configuration. The higher the ap‐
proach speed, the more restrictive the applicable design standards. The AAC, depicted by a letter A through 
E, is the aircraft approach category and relates to aircraft approach speed (operational characteristics). The 
AAC generally applies to runways and runway‐related facilities, such as runway width, runway safety area 
(RSA), runway object free area (ROFA), runway protection zone (RPZ), and separation standards. 
 
Airplane Design Group (ADG):  The ADG, depicted by a Roman numeral I through VI, is a classification of 
aircraft which relates to aircraft wingspan or tail height (physical characteristics). When the aircraft wing‐
span and tail height fall in different groups, the higher group is used. The ADG influences design stand‐
ards for taxiway safety area (TSA), taxiway object free (TOFA), taxilane object free area, apron wingtip 
clearance, and various separation distances. 
 
Taxiway Design Group (TDG):   A classification of airplanes based on outer‐to‐outer Main Gear Width 
(MGW) and Cockpit to Main Gear (CMG) distance. The TDG relates to the undercarriage dimensions of 
the design aircraft. The TDG  is classified by an alphanumeric system: 1A, 1B, 2, 3, 4, 5, 6, and 7. The 
taxiway design elements determined by the application of the TDG include the taxiway width, taxiway 
edge safety margin, taxiway shoulder width, taxiway fillet dimensions, and, in some cases, the separation 
distance between parallel taxiways/taxilanes. Other taxiway elements, such as the taxiway safety area 
(TSA), taxiway/taxilane object free area (TOFA), taxiway/taxilane separation to parallel taxiway/taxilanes 
or fixed or movable objects, and taxiway/taxilane wingtip clearances are determined solely based on the 
wingspan (ADG) of the design aircraft utilizing those surfaces. It is appropriate for taxiways to be planned 
and built to different TDG standards based on expected use. 
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Exhibit 2H
AIRCRAFT CLASSIFICATION PARAMETERS

Camarillo
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TDG-2A

TAXIWAY DESIGN GROUP (TDG)

 Category  Approach Speed
 A  less than 91 knots 

 B  91 knots or more but less than 121 knots 

 C  121 knots or more but less than 141 knots 

 D  141 knots or more but less than 166 knots 

 E  166 knots or more 

Group # Tail Height (ft)  Wingspan (ft)
 I <20  <49

 II 20<30  49<79

 III 30<45  79<118

 IV 45<60  118<171

 V 60<66  171<214

 VI 66<80  214<262

RVR* (ft)  Flight Visibility Category (statute miles)
 VIS  3-mile or greater visibility minimums 

 5,000  Not lower than 1-mile 

 4,000  Lower than 1-mile but not lower than ¾-mile 

 2,400  Lower than ¾-mile but not lower than ½-mile  

 1,600  Lower than ½-mile but not lower than ¼-mile  

 1,200  Lower than ¼-mile 

AIRCRAFT APPROACH CATEGORY (AAC)

AIRPLANE DESIGN GROUP (ADG)

VISIBILITY MINIMUMS

*RVR:  Runway Visual Range
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Exhibit 2J summarizes the classification of the most common aircraft in operation today. Generally, rec‐
reational and business piston and turboprop aircraft will fall in AAC A and B, and ADG I and II. Business 
jets typically fall in ACC B and C, while the larger commercial aircraft will fall in AAC C and D.  
 
 
AIRPORT AND RUNWAY CLASSIFICATIONS 
 
Airport and runway classifications, along with the aircraft classifications defined previously, are used to 
determine the appropriate FAA design standards to which the airfield facilities are to be designed and built. 
 
Runway Design Code (RDC):  A code signifying the design standards to which the runway is to be built. 
The RDC is based upon planned development and has no operational component.  
 
The AAC, ADG, and runway visual  range  (RVR) are combined  to  form the RDC of a  runway. The RDC 
provides the information needed to determine certain design standards that apply. The first component, 
depicted by a letter, is the AAC and relates to aircraft approach speed (operational characteristics). The 
second component, depicted by a Roman numeral, is the ADG and relates to either the aircraft wingspan 
or tail height (physical characteristics), whichever is most restrictive. The third component relates to the 
available  instrument approach visibility minimums expressed by RVR values  in feet of 1,200 (⅛‐mile), 
1,600 (¼‐mile), 2,400 (½‐mile), 4,000 (¾‐mile), and 5,000 (1‐mile). The RVR values approximate standard 
visibility minimums  for  instrument approaches  to  the  runways. The  third component  reads “VIS”  for 
runways designed for visual approach use only.  
 
Approach Reference Code (APRC):   A code signifying the current operational capabilities of a runway 
and associated parallel taxiway regarding landing operations. Like the RDC, the APRC is composed of the 
same three components: the AAC, ADG, and RVR. The APRC describes the current operational capabili‐
ties of a runway under meteorological conditions where no special operating procedures are necessary, 
as opposed to the RDC, which is based upon planned development with no operational component. The 
APRC for a runway is established based upon the minimum runway‐to‐taxiway centerline separation. 
 
Departure Reference Code (DPRC):  A code signifying the current operational capabilities of a runway 
and associated parallel taxiway regarding takeoff operations. The DPRC represents those aircraft that 
can take off from a runway while any aircraft are present on adjacent taxiways, under meteorological 
conditions with no special operating conditions. The DPRC is like the APRC, but is composed of two com‐
ponents, AAC and ADG. A runway may have more than one DPRC depending on the parallel taxiway 
separation distance. 
 
Airport Reference Code (ARC):  An airport designation that signifies the airport’s highest Runway Design 
Code (RDC), minus the third (visibility) component of the RDC. The ARC is used for planning and design 
only and does not limit the aircraft that may be able to operate safely at an airport. The current ALP for 
the airport lists D‐II as the current (2011) ARC with a future ARC of D‐III.   
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CRITICAL AIRCRAFT 
 
The selection of appropriate FAA design standards for the development and location of airport facilities 
is based primarily upon the characteristics of the aircraft which are currently using, or are expected to 
use, an airport. The critical aircraft is used to define the design parameters for an airport. The critical 
aircraft may be a single aircraft or a composite aircraft representing a collection of aircraft classified by 
three parameters: AAC, ADG, and TDG.  
 
The first consideration is the safe operation of aircraft likely to use an airport. Any operation of an aircraft 
that exceeds design criteria of an airport may result in a lesser safety margin; however, it is not the usual 
practice to base the airport design on an aircraft that uses the airport infrequently. 
 
The critical aircraft is defined as the most demanding aircraft type, or grouping of aircraft with similar 
characteristics, that make regular use of the airport. Regular use is 500 annual operations, excluding 
touch‐and‐go operations. Planning for future aircraft use  is of  importance since the design standards 
are used to plan separation distances between facilities. These future standards must be considered now 
to ensure that short‐term development does not preclude the reasonable long‐range potential needs of 
the airport. 
 
According to FAA AC 150/5300‐13B, Airport Design, “Airport designs based only on existing aircraft can 
severely limit the ability to expand the airport to meet future requirements for larger, more demanding 
aircraft. Airport designs that are based on large aircraft never likely to be served by the airport are not 
economical.”   Selection of the current and future critical aircraft must be realistic  in nature and sup‐
ported by current data and realistic projections. 
 
 
CURRENT AIRPORT CRITICAL AIRCRAFT 
 
There are three elements for classifying the airport design aircraft. The three elements are the AAC, ADG, 
and the TDG. The AAC and ADG are examined first, followed by the TDG. 
 
The primary source of operations data is the FAA’s TFMSC database, which captures an operation when 
a pilot files a flight plan and/or when flights are detected by the National Airspace System, usually via 
radar.  It  includes documentation of commercial traffic  (air carrier and air  taxi), general aviation, and 
military aircraft. Due to factors, such as incomplete flight plans, limited radar coverage, and VFR opera‐
tions, TFMSC data does not account for all aircraft activity at an airport by a given aircraft type; however, 
the TFMSC does provide an accurate reflection of IFR activity. Operators of high‐performance aircraft, 
such as turboprops and jets, tend to file flight plans at a high rate. Exhibit 2K presents the last 10 years 
of TFMSC data for turboprops and business jets for the airport. 
 
On Exhibit 2K, the data has been organized to easily analyze operations by classifications. The exhibit 
includes a table for the Approach Category. Over the last 10 years, there have been more than 500 op‐
erations by aircraft in approach category D but only a few in category E; therefore, the appropriate cur‐
rent AAC is D.  
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The airport has been experiencing a growing number of operations by aircraft in ADG III. In 2021 and 2022, 
there were more than 1,000, and over the last 10 years there have been more than 500 every year. There 
are only a few operations by aircraft in ADG IV. A current ADG of III is clearly supported for the airport. 

The TDG is the third component of the airport design aircraft determination. The TDG is primarily based 
on the main gear wheel width. Medium and large business jets, as well as turboprops, tend to have the 
greatest wheel widths. The table called taxiway design group on Exhibit 2K summarizes the annual opera‐
tions of jets and turboprops by TDG. Over the last 10 years, the airport has consistently had more than 500 
operations by aircraft in TDG 2B. There have been some operations by aircraft in TDG 3 but not enough to 
exceed the 500 operations threshold; therefore, TDG 2B is the current TDG classification. The current ALP 
for the airport does not  list a TDG because this classification element did not apply at the time of the 
drafting of the previous ALP. 

The current critical aircraft is classified as D‐III‐2B. Examples of aircraft that fall in this category include 
the Gulfstream 500, 550, 650 models.  

FUTURE CRITICAL AIRCRAFT 

It is not unusual for an airport to transition from one critical design aircraft to another. This will not be 
the case at CMA as it is already classified in the category (D‐III) which captures all general aviation aircraft 
in service today; however, an operational fleet mix by aircraft classification is useful when determining 
certain environmental impacts (i.e., noise analysis). Table 2Q summarizes the forecast of all fixed wing 
turbine operations (jets and turboprops). The growth areas are by aircraft in ACC C and D with a modest 
decline, as a percentage of the total, by aircraft in AAC A and B.  

TABLE 2Q | Jet and Turboprop Operations by Approach Category 
HISTORICAL TURBINE OPERATIONS  FORECAST TURBINE OPERATIONS 

Design Categories  2013  Percent  2022*  Percent  2027  2032  2042 
2042 

Percent 
Approach Category A/B  6,258  80.46%  9,438  77.69%  15,408  20,607  35,303  71.00% 
Approach Category C  882  11.34%  1,674  13.78%  2,920  4,287  8,453  17.00% 
Approach Category D  638  8.20%  1,036  8.53%  1,813  2,766  5,967  12.00% 
Total  7,778  100%  12,148  100%  20,141  27,660  49,723  100% 
*2022 data is from Dec 2021 through Nov 2022
Source: Traffic Flow Management System Count database (TFMSC) ‐ Data normalized annually 

Determining the future taxiway design group is a little more challenging because there are only a few 
general aviation aircraft that have a TDG higher than the current 2B TDG. Examples are the Embraer 
Lineage, Boeing Business Jet (BBJ), and the Cessna Citation Bravo. The Lineage and BBJ are variants of 
passenger transport aircraft are not common to the general aviation fleet. The Cessna Citation Bravo is 
common but does operate at the airport. If a TDG 3 aircraft were to base at the airport and operate more 
than 500 times annually, then the future TDG would transition to 3. The primary difference between 
TDG 2B and 3 is the standard taxiway width increases from 35 feet to 50 feet. Since the primary taxiways 
at CMA are already 50 feet wide, it is recommended that a future TDG of 3 remain the planning standard 
for the airport in order to maintain the existing taxiway dimensions. It should be noted that when any 
taxiways are to be reconstructed, 500 operations by TDG 3 aircraft will need to be documented in order 
for the full 50‐foot width to be eligible for FAA funding, otherwise only 35‐feet will be eligible.  

Aviation Demand Forecasts 2-36



A-I

A-II

A-III

B-I

B-I
Cont.

B-II

ARC Aircraft TDG 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022* ARC Aircraft TDG 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022*
B36T - Allison 36 Turbine Bonanza 1A 6 0 0 2 2 10 4 6 6 4

EA50 - Eclipse 500 1A 34 50 102 182 220 176 98 134 276 196

EPIC - Dynasty 1A 0 2 0 90 60 18 12 12 92 102

EVOL - Lancair Evolution 1A 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0

EVOT - Lancair Evolution Turbine 1A 0 0 2 4 4 16 6 4 6 16

KODI - Quest Kodiak 1A 14 26 22 4 2 2 4 2 12 36

LNP4 - Lancair Propjet four-seat 1A 0 0 0 0 0 26 26 24 6 4

P46T - Piper Malibu Meridian 1A 140 144 142 166 136 100 70 64 104 114

PC7 - Pilatus PC-7 1A 2 0 2 2 0 0 8 2 4 2

SF50 - Cirrus Vision SF50 1A 0 0 0 0 2 12 38 62 112 184

TBM7 - Socata TBM-7 1A 748 586 538 436 790 396 410 266 344 374

TBM8 - Socata TBM-850 1A 786 926 1,050 1,010 800 672 638 358 496 390

TBM9 - Socata TBM 1A 0 2 4 222 580 812 858 806 896 1,140

TMB8 - SOCATA TBM 700 1A 0 2 0 4 2 0 0 2 2 0

Total  1,732 1,740 1,862 2,122 2,598 2,240 2,172 1,742 2,356 2,562

C12 - CS2 C212 CASA/IPTN 212 Aviocar 1A 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0

C208 - Cessna 208 Caravan 1A 22 22 106 38 34 34 42 30 6 12

DHC6 - DeHavilland Twin Otter 1A 0 0 4 0 0 0 6 0 2 2

PC12 - Pilatus PC-12 1A 186 172 218 348 534 554 552 424 634 598

Total  208 194 328 390 568 588 600 454 642 612

DHC7 - De Havilland DHC-7 3 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

Total  0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

AC80 - Aero Commander Turbo 680 1A 4 0 0 0 2 0 0 0 0 0

BE10 - Beech King Air 100 A/B 1A 14 10 10 4 4 0 2 0 2 0

BE40 - Raytheon/Beech Beechjet 400/T-1 1A 262 206 82 82 68 68 50 38 66 56

BE9 - Beechcraft C99 Airliner; Beech Aircraft 1A 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0

BE90 - Beech King Air 90 1A 4 12 6 4 2 0 0 0 0 2

BE9L - Beech King Air 90 1A 196 150 260 274 216 126 122 102 180 76

C25M - Cessna Citation M2 1A 0 0 0 4 10 22 26 34 52 76

C425 - Cessna 425 Corsair 1A 82 146 52 34 8 10 10 4 10 4

C500 - Cessna 500/Citation I 2A 48 42 64 4 0 4 0 0 0 8

C501 - Cessna I/SP 2A 28 14 30 18 28 46 34 8 8 0

C510 - Cessna Citation Mustang 1A 120 94 64 64 48 90 50 72 72 62

C525 - Cessna CitationJet/CJ1 1A 322 330 286 498 414 518 392 182 194 126

DA10 - Dassault Falcon/Mystère 10 1B 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0

E50P - Embraer Phenom 100 1B 286 278 370 290 184 238 144 58 98 124

F1 - Farnborough F1 1A 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0

FA10 - Dassault Falcon/Mystère 10 1B 16 28 8 8 32 28 6 10 6 4

H25C - BAe/Raytheon HS 125-1000/

Hawker 1000 1B 102 160 134 52 0 2 2 4 6 4

HDJT - HONDA HA-420 HondaJet 1A 0 0 0 12 40 66 46 28 68 68

L29 - Aero L-29 Delfin 1B 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0

L39 - Aero L-139 Albatross 1B 8 0 0 4 2 0 0 2 2 10

MU2 - Mitsubishi Marquise/Solitaire 1A 60 44 42 2 12 8 14 8 14 10

MU2B - Marquise/Solitaire; Mitsubishi 1A 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

MU30 - Mitsubishi MU300/ Diamond I 1A 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0

P180 - Piaggio P-180 Avanti 2B 46 2 10 4 8 12 24 12 6 18

PAY1 - Piper Cheyenne 1 2A 2 0 0 0 0 2 0 0 4 2

PAY2 - Piper Cheyenne 2 2A 56 8 6 4 0 4 6 4 8 8

PAY3 - Piper PA-42-720 Cheyenne 3 2A 4 0 0 2 0 6 0 0 6 0

PAY4 - Piper Cheyenne 400 2A 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0

PAYE - Cheyenne 2A 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0

PRM1 - Raytheon Premier 1/390 Premier 1 1A 26 28 20 34 18 38 64 26 60 54

SBR1 - North American Rockwell Sabre 40/60 1A 4 2 2 0 0 0 6 0 2 0

SJ30 - Swearingen SJ-30 1A 0 0 0 0 0 0 0 0 0 14

TEX2 - Raytheon Texan 2 1A 0 0 0 4 0 0 0 0 2 0

Total  1,702 1,556 1,448 1,404 1,100 1,290 998 592 866 726

AC69 - Jet Prop /Gulfstream 2A 4 0 2 0 0 0 0 0 0 0

AC90 - Gulfstream Commander 2A 54 48 102 90 68 56 32 56 38 28

B190 - Beech 1900/C-12J 2A 8 2 2 2 0 2 4 0 136 2

B350 - Beech Super King Air 350 2A 170 204 288 274 394 376 312 186 334 366

B39L - Raytheon 300 Super King Air 2A 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0

BE20 - Beech 200 Super King 2A 212 250 262 298 284 276 352 254 372 416

BE30 - Raytheon 300 Super King Air 2A 36 40 68 60 44 34 20 56 126 206

BE9T - Beech F90 King Air 1A 16 10 16 12 12 4 2 36 46 6

C25A - Cessna Citation CJ2 2A 82 76 260 266 168 138 196 94 172 134

C25B - Cessna Citation CJ3 2A 258 226 266 182 372 412 520 422 556 238

C25C - Cessna Citation CJ4 1B 58 74 80 70 58 98 100 92 66 60

C441 - Cessna Conquest 1A 232 178 176 152 148 168 68 24 20 20

C550 - Cessna Citation II/Bravo 2A 152 150 162 176 128 106 108 66 70 54

C551 - Cessna Citation II/SP 2A 0 0 0 0 0 0 2 4 2 8

C55B - Cessna Citation Bravo 2A 0 0 0 0 0 0 6 10 12 22

C560 - Cessna Citation V/Ultra/Encore 2A 108 178 192 170 170 116 112 112 148 142

C56X - Cessna Excel/XLS 1B 158 194 270 246 350 358 274 226 388 398

C680 - Cessna Citation Sovereign 1B 86 112 128 108 94 110 112 112 162 92

C68A - Cessna Citation Latitude 1B 0 0 0 0 42 72 168 242 322 344

C700 - Cessna Citation Longitude 1B 0 0 0 0 0 0 0 4 66 174

C750 - Cessna Citation X 1B 484 544 492 308 238 272 280 248 292 312

CITA - 525A Citation CJ2 2A 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0

CL30 - Bombardier (Canadair) Challenger 300 1B 92 72 110 150 184 170 206 126 176 230

CL35 - Bombardier Challenger 300 1B 0 0 2 96 142 276 296 358 556 628

D328 - Dornier 328 Series 1B 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0

E120 - Embraer Brasilia EMB 120 3 0 0 0 0 2 2 4 0 0 0

E55P - Embraer Phenom 300 1B 28 54 134 114 166 286 232 232 478 394

F2TH - Dassault Falcon 2000 2A 88 68 80 106 198 192 210 132 144 110

F900 - Dassault Falcon 900 2A 32 18 66 42 50 100 120 96 116 156

FA20 - Dassault Falcon/Mystère 20 1B 12 4 10 2 2 6 10 4 4 0

FA50 - Dassault Falcon/Mystère 50 1B 38 22 24 42 92 28 82 138 124 116

HA4T - Hawker 4000 1B 6 4 0 0 2 4 6 6 4 0

J328 - Fairchild Dornier 328 Jet 1B 0 0 0 0 2 2 0 0 4 0

PC24 - Pilatus PC-24 1B 0 0 0 0 0 0 4 34 66 128

SH33 - Shorts 330 1B 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0

SW3 - Fairchild Swearingen SA-226T/TB Merlin 3 1B 2 0 0 2 0 0 0 2 28 84

SW4 - Swearingen Merlin 4/4A Metro2 1B 14 2 2 0 2 8 2 2 6 2

Total  2,436 2,530 3,194 2,968 3,416 3,672 3,840 3,374 5,034 4,870
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C-II

C-I

B-III

C-IV

C-III

C-II
cont.

D-I

D-II

D-III

E-I

ARC Aircraft TDG 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022* ARC Aircraft TDG 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022*
AT43 - Aérospatiale/Alenia ATR 42-200/300/320 5 0 0 0 0 0 6 0 0 0 0

AT45 - Aérospatiale/Alenia ATR 42-500 5 0 0 0 0 4 6 0 0 0 0

AT72 - Aérospatiale/Alenia ATR-72 2A 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0

AT73 - Alenia ATR 42/72 2A 0 0 0 0 8 2 0 0 0 0

AT75 - Aerospatiale/Alenia ATR 72-500 2A 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0

C2 - Grumman C-2 Greyhound 3 0 2 0 0 6 0 2 6 4 6

CN35 - CASA CN-235 1A 0 0 0 0 0 4 0 0 0 0

CVLT - Convair CV-540/580/600/640, VC-131H 3 2 0 0 0 4 0 2 2 0 0

E2 - Grumman TE-2 Hawkeye 5 2 0 2 2 2 6 2 0 4 2

FA7X - Dassault Falcon F7X 2A 0 4 8 10 34 40 10 26 60 40

FA8X - Dassault Falcon 8X 1B 0 0 0 0 0 0 0 0 0 8

GL5T - Bombardier BD-700 Global 5000 2B 78 82 70 74 28 36 28 50 74 100

GL7T - Bombardier Global 7500 2B 0 0 0 0 0 0 0 52 110 176

GLEX - Bombardier BD-700 Global Express 2B 92 106 118 216 204 224 250 284 404 336

LEZ - ATR 42-320 5 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Total  180 194 198 302 296 324 294 420 656 668

A4 - Skyhawk 1B 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0

H25A - BAe HS 125-1/2/3/400/600 1B 2 0 0 4 0 0 0 2 2 0

HAWK - BAe Systems Hawk 1B 2 0 0 0 0 6 0 0 0 2

HS25 - BAe HS 125; British Aerospace 1B 2 2 0 2 0 0 0 2 0 0

LJ24 - Bombardier Learjet 24 1B 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LJ25 - Bombardier Learjet 25 1B 8 0 0 0 0 2 0 0 0 0

LJ31 - Bombardier Learjet 31/A/B 1B 6 12 22 12 26 20 2 2 10 2

LJ40 - Learjet 40; Gates Learjet 1B 6 14 0 0 18 46 48 70 106 190

LJ45 - Bombardier Learjet 45 1B 28 22 64 24 28 32 24 46 72 62

LJ55 - Bombardier Learjet 55 1B 16 70 42 112 34 2 10 10 10 6

LJ60 - Bombardier Learjet 60 1B 76 86 236 230 158 226 158 102 102 120

LR25 - Bombardier Learjet 25 1B 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0

LR60 - Bombardier Learjet 60 1B 2 2 8 0 2 2 2 0 0 0

WW24 - IAI 1124 Westwind 1B 6 8 8 10 0 4 6 0 0 12

Total  160 216 380 394 266 340 250 234 302 394

A10 - Fairchild A10 ND 0 0 0 0 2 2 0 0 0 0

ASTR - IAI Astra 1125 1B 38 42 50 88 48 6 10 4 12 8

C650 - Cessna III/VI/VII 1B 18 10 24 34 28 18 12 8 12 20

CL60 - Bombardier Challenger 600/601/604 1B 196 222 212 226 230 380 256 246 344 372

CRJ2 - Bombardier CRJ-200 1B 6 0 0 0 2 0 2 2 6 8

E135 - Embraer ERJ 135/140/Legacy 2B 14 28 28 4 16 2 2 0 2 0

E145 - Embraer ERJ-145 2B 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0

E35L - Embraer 135 LR 2B 0 0 4 2 4 10 44 16 20 28

E545 - Embraer EMB-545 Legacy 450 1B 0 0 0 4 2 14 8 42 54 82

E550 - Embraer Legacy 500 1B 0 0 0 6 6 6 10 6 182 204

G150 - Gulfstream G150 1B 4 0 8 18 20 12 22 20 18 6

G159 - Gulfstream Aerospace G 159/VC-4 1B 0 2 2 0 0 0 8 0 0 0

G280 - Gulfstream G280 1B 2 4 2 18 12 80 184 166 172 172

GLF3 - Gulfstream III/G300 2A 84 90 58 58 46 10 4 2 0 6

H25B - BAe HS 125/700-800/Hawker 800 1B 356 426 446 344 360 246 256 228 436 296

LJ70 - Learjet 70 1B 0 0 0 0 2 0 0 0 4 0

LJ75 - Learjet 75 1B 0 2 2 8 6 10 8 6 16 16

STAR - Beech 2000 Starship ND 0 0 0 0 0 0 2 0 0 0

Total  718 826 836 810 784 798 828 746 1,278 1,218

A20N - Airbus A320 Neo 3 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0

B462 - BAe 146 -200 2B 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

B737 - Boeing 737-700 (BBJ) 3 0 0 0 0 2 14 0 6 0 0

C27J - Alenia C-27J Spartan 1B 0 0 0 0 18 42 22 42 10 6

DH8D - Bombardier Q-400 5 0 0 0 0 18 0 0 0 0 0

E190 - Embraer 190 (Lineage 1000) 3 0 0 0 0 0 0 0 0 50 38

E75L - Embraer 175 3 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0

G5 - unknown 2B 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0

P3 - Lockheed P-3C Orion ND 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

Total  2 4 0 0 40 56 22 48 62 44

C130 - Lockheed 130 Hercules 1B 2 0 4 8 2 4 10 12 10 6

C17 - Boeing Globemaster 3 5 0 0 2 2 2 2 2 0 0 4

C30J - C-130J Hercules ; Lockheed 1B 0 2 2 0 0 6 8 10 10 4

E6 - Boeing E-6 Mercury 6 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0

K35R - Boeing KC-135 Stratotanker 4 0 0 0 0 0 0 0 2 0 2

KC35 - Boeing C-135 6 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2

Total  2 2 8 10 4 12 20 24 22 18

F15 - Boeing F-15 Eagle 1A 2 2 0 4 0 0 0 0 0 0

F18 - Boeing FA-18 Hornet 1A 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0

F18H - F/A 18 Hornet 1A 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

F18S - F18 Hornet 1A 0 0 0 0 0 0 4 2 0 0

F22 - Boeing Raptor F22 1A 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0

L36 - Bombardier Learjet 36 1B 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0

LJ35 - Bombardier Learjet 35/36 1B 22 16 44 30 28 50 70 22 50 14

LJ36 - Learjet 36 1B 0 0 0 0 2 4 0 0 0 0

LR35 - Learjet 35 1B 0 0 2 0 0 0 0 0 0 0

T38 - Northrop T-38 Talon 1A 0 0 0 0 6 0 2 0 0 0

Total  26 20 46 34 36 54 76 26 52 14

G4 - Gulfstream IV 2A 4 0 0 0 0 0 0 0 0 2

GALX - IAI 1126 Galaxy/Gulfstream G200 1B 78 56 64 22 36 36 24 22 36 28

GL20 - Gulfstream 2 1B 2 4 4 0 0 2 0 0 0 0

GLF2 - Gulfstream II/G200 1B 6 0 2 2 0 0 0 0 0 0

GLF4 - Gulfstream IV/G400 2A 118 214 314 454 398 254 418 326 390 406

Total  208 274 384 478 434 292 442 348 426 436

G550 - Gulfstream G550 2B 0 0 0 2 0 0 2 0 0 0

GA5C - G-7 Gulfstream G500 2B 0 0 0 0 0 0 2 2 0 6

GA6C - G-7 Gulfstream G600 2B 0 0 0 0 0 0 0 0 12 74

GLF5 - Gulfstream V/G500 2B 402 382 466 522 482 358 330 210 250 260

GLF6 - Gulfstream 2B 2 24 70 50 76 82 88 110 94 246

Total  404 406 536 574 558 440 422 322 356 586

AJET - Dassault-Bréguet/Dornier Alpha Jet 1A 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0

F16 - Lockheed F-16 Fighting Falcon 1A 0 0 0 0 0 2 0 0 0 0

Total  0 0 0 0 0 2 0 0 2 0
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C-IV

D-I

D-II

AC

DG

C-IV

TDG

AIRPORT REFERENCE CODE (ARC) SUMMARY

APPROACH CATEGORY (AC)

AIRPLANE DESIGN GROUP (DG)

JETS AND TURBOPROPS

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022*

 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022*

TAXIWAY DESIGN GROUP          
 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022*

 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022*

 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022*

ARC

ARC - Airport Reference Code
ND - No Data

Source: TFMSC - January 2013 thru August 2022. Data normalized annually

*2022 Data from September 2021 through August 2022

 A-I 1,732 1,740 1,862 2,122 2,598 2,240 2,172 1,742 2,356 2,562

 A-II 208 194 328 390 568 588 600 454 642 612

 A-III 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0

 B-I 1,702 1,556 1,448 1,404 1,100 1,290 998 592 866 726

 B-II 2,436 2,530 3,194 2,968 3,416 3,672 3,840 3,374 5,034 4,870

 B-III 180 194 198 302 296 324 294 420 656 668

 C-I 160 216 380 394 266 340 250 234 302 394

 C-II 718 826 836 810 784 798 828 746 1,278 1,218

 C-III 2 4 0 0 40 56 22 48 62 44

 C-IV 2 2 8 10 4 12 20 24 22 18

 D-I 26 20 46 34 36 54 76 26 52 14

 D-II 208 274 384 478 434 292 442 348 426 436

 D-III 404 406 536 574 558 440 422 322 356 586

 E-I 0 0 0 0 0 2 0 0 2 0

 TOTAL 7,778 7,962 9,220 9,486 10,100 10,108 9,964 8,332 12,054 12,148

 A 1,940 1,934 2,190 2,512 3,166 2,828 2,772 2,198 2,998 3,174

 B 4,318 4,280 4,840 4,674 4,812 5,286 5,132 4,386 6,556 6,264

 C 882 1,048 1,224 1,214 1,094 1,206 1,120 1,052 1,664 1,674

 D 638 700 966 1,086 1,028 786 940 696 834 1,036

 E 0 0 0 0 0 2 0 0 2 0

 TOTAL 7,778 7,962 9,220 9,486 10,100 10,108 9,964 8,332 12,054 12,148

 1A 3,294 3,148 3,208 3,698 4,176 3,954 3,632 2,754 3,790 3,748

 1B 2,286 2,552 3,012 2,694 2,666 3,216 3,084 2,970 4,528 4,748

 2A 1,560 1,634 2,230 2,216 2,398 2,176 2,466 1,854 2,702 2,354

 2B 634 626 766 874 818 726 770 736 972 1,244

 3 2 2 0 0 16 16 8 16 56 44

 4,5,6 2 0 4 4 26 20 4 2 6 10

 TOTAL 7,778 7,962 9,220 9,486 10,100 10,108 9,964 8,332 12,054 12,148

 I 3,620 3,532 3,736 3,954 4,000 3,926 3,496 2,594 3,578 3,696

 II 3,570 3,824 4,742 4,646 5,202 5,350 5,710 4,922 7,380 7,136

 III 586 604 734 876 894 820 738 792 1,074 1,298

 IV 2 2 8 10 4 12 20 24 22 18

 TOTAL 7,778 7,962 9,220 9,486 10,100 10,108 9,964 8,332 12,054 12,148

 Jets 4,630 4,964 5,818 5,924 5,878 6,296 6,302 5,478 8,002 7,952

 TP 3,148 2,998 3,402 3,562 4,222 3,812 3,662 2,854 4,052 4,196

 TOTAL 7,778 7,962 9,220 9,486 10,100 10,108 9,964 8,332 12,054 12,148
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The analysis presented examined each of the three elements for classifying the airport design aircraft. 
The future critical aircraft is characterized as D‐III‐3. This could be represented by a single aircraft type 
or by a combination of aircraft types with more than 500 operations.  
 
 
RUNWAY DESIGN CODE 
 
The RDC relates to specific FAA design standards that should be met in relation to a runway. The RDC 
takes into consideration the AAC, ADG, and the RVR. In most cases, the critical aircraft will also be the 
RDC for the primary runway. 
 
Runway 8‐26 is 6,013 feet long and 150 feet wide, which is to be narrowed to 100 feet during the next 
reconstruction project to meet design standard. Runway 26 has an instrument approach with visibility 
minimums of not lower than ¾‐mile. The current master plan (2011) reserved ground and airspace to 
support a Category  I  (CAT‐I) precision  instrument approach to Runway 26 with ½‐mile visibility mini‐
mums. This type of instrument approach and visibility minimums are common to national general avia‐
tion reliever airports, like CMA, and should continue to be considered for the future. Based on current 
activity, the RDC is D‐III‐4000. The future RDC for Runway 8‐26 is planned as D‐III‐2400, however, sub‐
sequent analysis  in the Facility Requirements section of this study will analyze the feasibility of  lower 
visibility minimums. 
 
 
APPROACH AND DEPARTURE REFERENCE CODES 
 
The approach and departure reference codes (APRC and DPRC) describe the operational capabilities of 
each runway and the adjacent parallel taxiways, where no special operating procedures are necessary. 
Essentially, the APRC and DPRC describe the current conditions at an airport  in runway classification 
terms when considering the parallel taxiway. Runway 8‐26 is served by parallel Taxiway F, which is 700 
feet from the runway centerline. The runway/taxiway system meets the standards associated with the 
current and future APRC and DPRC. 
 
 
CRITICAL AIRCRAFT SUMMARY 
 
Table 2R summarizes the airport and runway classification for CMA. The current critical aircraft is defined 
by those aircraft in D‐III‐2B, and the future critical aircraft is D‐III‐3. The current RDC for Runway 8‐26 is 
D‐III‐4000, and the future RDC is D‐III‐2400.  
 

TABLE 2R | Existing/Ultimate Runway Design Characteristics 

  
Critical Aircraft 

Runway Design 
Code 

Approach Reference 
Code 

Departure Reference 
Code 

Current  D‐III‐2B  D‐III‐4000  D/IV/4000  D/VI 

Future¹  D‐III‐3  D‐III‐2400 
D/IV/2400 
D/V/2400 

D/IV 
D/V 

¹Assumes a future runway/taxiway separation of 400'. 
Source: FAA AC 150/5300‐13B, Airport Design 
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SUMMARY 
 
This study has outlined the various activity levels that might reasonably be anticipated over the 20‐year 
planning period, as well as the critical aircraft for the airport. Based aircraft are forecast to increase from 
350 in 2022 to 444 by 2042, for an annual growth rate of 1.20 percent. Total operations are forecast to 
increase from 187,076 in 2022 to 216,172 by 2042, which is an annual growth rate of 0.73 percent.  
 
The critical aircraft for the airport was determined by examining the FAA TFMSC database of flight plans. 
The current critical aircraft is described as D‐III‐2B and is best represented by large business jets such as 
the Gulfstream 550. In the future, aircraft with wider wheelbases may frequent the airport which would 
lead to a future critical aircraft of D‐III‐3. 
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The objective of this section is to identify, in general terms, the adequacy of the existing airport facilities 
at Camarillo Airport  (CMA) and  to outline what  facilities may be needed  to accommodate projected 
future aviation activity as outlined in the previous chapter. Any future facility recommendations must be 
consistent with the current airport master plan which was completed in 2011. That master plan will not 
change based on  this study,  instead,  this study  is primarily  focused on updating  the  ten‐year airport 
capital improvement program (ACIP) and airport layout plan (ALP), which are required to continue to be 
eligible for federal airport improvement grants. Consistent with the 2011 master plan, the current role 
of the airport as a general aviation facility will not change based upon this ALP Update. This study may 
include  planning  for  improvements within  the  airport  boundary  to meet  forecast  aviation  demand, 
meeting FAA design standards, supporting current business demands, addressing aging  facilities, and 
potentially accommodating future aircraft demands such as electric or hydrogen powered aircraft. 
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Airport facilities include both airside and landside components. Airside components include the runway 
system  (runways  and  taxiways),  navigational  aids,  lighting,  and markings.  The  landside  components 
include terminal facilities, storage and maintenance hangars, auto parking, access, utilities, and support 
facilities.  Having  established  these  facility  needs,  alternatives  for  providing  these  facilities  will  be 
evaluated in the following chapter.  
 
Recognizing that facility needs are based upon demand (rather than a point in time), the requirements 
may be expressed in short‐, intermediate‐, and long‐range planning horizons, which correlate generally 
to 2027, 2032, and 2042 projections as developed  in the previous chapter. This chapter will examine 
several components of the airport and their respective capacities to determine future facility needs over 
the planning period. The identified deficiencies will then be examined in the alternative’s evaluation. 
 
The facility requirements were evaluated using guidance contained in Federal Aviation Administration 
(FAA) publications, including: 
 

 Advisory Circular (AC) 150/5300‐13B (as amended), Airport Design 

 AC 150/5060‐5, Airport Capacity and Delay 

 AC 150/5325‐4B, Runway Length Requirements for Airport Design 

 14 Code of Federal Regulations (CFR) Part 77, Objects Affecting Navigable Airspace 

 FAA Order 5090.5, Formulation of the National Plan of Integrated Airport Systems (NPIAS) and 
the Airports Capital Improvement Plan (ACIP) 

 
 

AIRFIELD CAPACITY 
 
An airport’s airfield capacity is expressed in terms of its annual service volume (ASV) and is a reasonable 
estimate of  the number of operations  that can be accommodated  in a year before  significant delay 
occurs.  ASV  accounts  for  runway  use,  aircraft mix,  and weather  conditions.  The  airport’s  ASV was 
analyzed following guidance from FAA AC 150/5060‐5, Airport Capacity and Delay.  
 
A single runway with less than 20 percent of operations by aircraft weighing more than 12,500 pounds 
has an unconstrained ASV of 230,000 annual operations. In 2022, the airport had 187,076 operations, 
which  is  approximately  81  percent  of  ASV.  According  to  FAA  Order  5090.5,  planning  for  capacity 
improvement  projects  should  begin when  operations  reach  approximately  60  percent  of  ASV.  The 
capacity project that has the most significant  impact directly on airfield capacity  is a parallel runway, 
which would  increase the ASV to 355,000 annual operations. The current Airport Layout Plan for the 
airport  shows a potential parallel  runway. Other  capacity  improvement projects  could be additional 
runway exits and hold aprons; however, their impact is much less. Since the current ALP already depicts 
a  future  parallel  runway,  this ALP Update will  continue  to  reflect  this  facility  and  not  propose  any 
development  that  could  preclude  its  long‐range  implementation.  Any  decision  to  implement 
development  of  additional  airfield  capacity  is  beyond  the  scope  of  this  ALP Update  and would  be 
addressed in a future master plan update, when conducted.  
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AIRSIDE REQUIREMENTS 
 
The following section will examine the projected airside requirements, including runway length, runway 
width, pavement strength, line‐of‐sight, and gradient. The taxiway system will be examined with respect 
to current design standards for safety, including separation and wingtip clearances. 
 
 
RUNWAY CONFIGURATION 
 
Runway 8‐26 is the single runway on the airfield and is oriented in an east/west manner with a true bearing 
of 90.56 degrees. For the operational safety and efficiency of an airport,  it  is desirable for the primary 
runway to be oriented as close as possible to the direction of the prevailing winds, which reduces the 
impact of wind components perpendicular to the direction of travel of an aircraft that is landing or taking 
off. FAA AC 150/5300‐13B, Airport Design, recommends a crosswind runway when the primary runway 
orientation provides for less than 95 percent wind coverage for specific crosswind components. The 95 
percent wind coverage  is computed based on wind not exceeding a 10.5‐knot (12 mph) component for 
runway design code (RDC) A‐I and B‐I, 13‐knot (15 mph) component for RDC A‐II and B‐II, 16‐knot (18 mph) 
component for RDC A‐III, B‐III, C‐I through C‐III, and D‐I through D‐III, and 20 knots for larger wingspans. 
 
It is preferable to analyze weather data that is local to the airport being studied. The airport has a WX‐
ASOS  on  the  airfield,  and  that  data  is  transmitted  to  the  National  Oceanic  and  Atmospheric 
Administration (NOAA). This data has been analyzed for meteorological trends covering the period from 
January 1, 2013, through December 31, 2022 (10 years).  
 
Exhibit 3A presents both all‐weather and instrument flight rules (IFR) wind roses as sourced from the 
on‐airport weather sensor. A wind rose is a graphic tool that gives a succinct view of how wind speed 
and direction are historically distributed at a location. The table at the top of the wind rose indicates the 
percent of wind coverage for the runway at specific wind intensity levels. Runway 8‐26 provides 98.74 
percent coverage at 10.5 knots. 
 
 
RUNWAY DESIGN STANDARDS 
 
The FAA has established several imaginary surfaces to protect aircraft operational areas and keep them 
free from obstructions that could affect their safe operation. These include the runway safety area (RSA), 
runway object free area (ROFA), runway obstacle free zone (OFZ), and runway protection zone (RPZ). 
 
The entire RSA, ROFA, OFZ, and RPZ should be under the direct ownership of the airport sponsor to 
ensure these areas remain free of obstacles and can be readily accessed by maintenance and emergency 
personnel. It is not required that the RPZ be under airport ownership, but it is strongly recommended by 
the  FAA.  An  alternative  to  outright  ownership  of  the  RPZ  is  the  purchase  of  avigation  easements 
(acquiring control of designated airspace within the RPZ) or having enough land use control measures in 
place  to ensure  the RPZ  remains  free of  incompatible development. Currently,  the airport owns  the 
entirety of  the RSA, ROFA,  and OFZ.  The  airport owns  the RPZ  land  except  for  those portions with 
roadways through both RPZs. 
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Exhibit 3A
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Exhibit 3A (continued)
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Dimensional standards for the various safety areas associated with the runways are a function of the 
type of aircraft expected to use the runways, as well as the instrument approach visibility minimums. As 
documented  in the forecast chapter, the current operational data  indicates that Runway 8‐26 should 
meet the design standards for a runway design code (RDC) of D‐III‐4000 and a future RDC of D‐III‐2400. 
The airport meets all design standards currently, and because C and D design standards are the same, 
the airport also meets the future design standards. Table 3A presents the runway design standards. 

TABLE 3A | Runway Design Standards 

AIRPORT DATA 
Runway 8 
(Current) 

Runway 26 
(Current) 

Runway 8 
(Future) 

Runway 26 
(Future) 

Airport Critical Aircraft  D‐III‐2B  D‐III‐3 
Runway Design Code  D‐III‐4000  D‐III‐2400 
Visibility Minimums  1‐Mile  ¾‐Mile  ¾‐Mile  ½‐Mile 
RUNWAY DESIGN 
Runway Width  100 (150)  100 
Runway Shoulder Width  20  20 
Blast Pad Width/Length (if provided)  140x200  140x200 
RUNWAY PROTECTION 
Runway Safety Area (RSA) 
Width  500  500 
Length Beyond Departure End  1,000  1,000 
Length Prior to Threshold  600  600 

Runway Object Free Area (ROFA) 
Width  800  800 
Length Beyond Departure End  1,000  1,000 
Length Prior to Threshold  600  600 

Runway Obstacle Free Zone (OFZ) 
Width  400  400 
Length Beyond End  200  200 
Approach Runway Protection Zone (RPZ)  Rwy 8  Rwy 26  Rwy 8  Rwy 26 
Length  1,700  1,700  1,700  2,500 
Inner Width  500  1,000  500  1,000 
Outer Width  1,010  1,510  1,010  1,750 

Departure Runway Protection Zone (RPZ)  Rwy 8‐26  Rwy 8‐26 
Length  1,700  1,700 
Inner Width  500  500 
Outer Width  1,010  1,010 

RUNWAY SEPARATION 
Runway Centerline to: 
Parallel Runway  NA  700 Minimum 
Holding Position  251  251 
Parallel Taxiway  400  400 

Note: All dimensions in feet. 
Source:  FAA AC 150/5300‐13B, Airport Design 
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Runway Safety Area (RSA) 

The RSA  is defined  in  FAA AC  150/5300‐13B, Airport Design,  as  a  “surface  surrounding  the  runway 
prepared or suitable for reducing the risk of damage to aircraft in the event of undershoot, overshoot, 
or excursion from the runway.” The RSA is centered on the runway and dimensioned in accordance with 
the approach speed of the critical aircraft using the runway. The FAA requires the RSA to be cleared and 
graded, drained by grading or storm sewers, capable of accommodating the design aircraft and fire and 
rescue vehicles, and free of obstacles not fixed by navigational purpose. 

The existing, and future, RSA is 500 feet wide, centered on the runway, and extends 1,000 feet beyond 
the runway ends. The RSA meets the design standard in both the existing and future conditions. 

Runway Object Free Area (ROFA) 

The ROFA  is “a two‐dimensional ground area, surrounding runways, taxiways, and taxilanes, which  is 
clear of objects except for objects whose location is fixed by function (i.e., airfield lighting).” The ROFA 
does not have to be graded and level like the RSA; instead, the primary requirement for the ROFA is that 
no object in the ROFA penetrates the lateral elevation of the RSA. The runway ROFA is centered on the 
runway, extending out in accordance with the critical aircraft design category utilizing the runway. 

The ROFA is 800 feet wide, centered on the runway, and extends 1,000 feet beyond the runway ends. 
The TOFA meets design standards and should be maintained. 

Obstacle Free Zone (OFZ) 

The OFZ is an imaginary surface that precludes object penetrations, including taxiing and parked aircraft. 
The only allowance for OFZ obstructions is navigational aids mounted on frangible bases, which are fixed 
in their location by function, such as airfield signs. The OFZ is established to ensure the safety of aircraft 
operations. If the OFZ is obstructed, the airport’s approaches could be removed, or approach minimums 
could be increased. 

The OFZ for Runway 8‐26 is 400 feet wide, and it extends 200 feet beyond the runway ends. The existing 
and future OFZ meet design standards.  

Runway Protection Zone (RPZ) 

The RPZ is a trapezoidal area centered on the runway, typically beginning 200 ft beyond the runway end. 
When an RPZ begins at a location other than 200 ft beyond the end of a runway, two RPZs are required 
(i.e., a departure RPZ and an approach RPZ). The RPZ has been established by the FAA to provide an area 
clear of obstructions and incompatible land uses to enhance the protection of people and property on 
the ground. 
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On September 16, 2022, the FAA published AC 150/5190‐4B, Airport Land Use Compatibility Planning. 
This AC represented a significant effort to address RPZ land use compatibility. Airport‐compatible land 
uses  are  those  that  can  coexist  with  a  nearby  airport  without  constraining  the  safe  and  efficient 
operations of the airport. Assuring compatible land uses within the RPZ is best achieved through: 

 Airport ownership of the RPZ property;

 Possessing sufficient interest in the RPZ property through easements, deed restrictions, etc.;

 Possessing sufficient land use control authority to regulate land use in the jurisdiction
containing the RPZ;

 Possessing and exercising the power of eminent domain over the RPZ property; or

 Possessing and exercising permitting authority over proponents of development within the RPZ.

Expectations of Airport Sponsors 

The FAA requires all federally obligated airport sponsors to comply with FAA Grant Assurances. These 
include, but are not limited to, Assurance 21, Compatible Land Use. Sponsors should take appropriate 
measures to protect against, remove, or mitigate  land uses that  introduce  incompatible development 
within RPZs. For projects proposed by the sponsor (such as runway extensions or new runways) that 
would result in moving the RPZ into an area that has incompatible land uses, the FAA expects the sponsor 
to have or secure sufficient control of the RPZ, ideally through fee simple ownership, including any off‐
airport property within the RPZ. 

Existing Incompatible Land Uses 

The FAA expects airport sponsors  to seek all possible opportunities  to eliminate,  reduce, or mitigate 
existing  incompatible  land uses. Examples may  include  land acquisition, land exchanges, right‐of‐first‐
refusal to purchase, agreements with property owners on land uses, easements, or other such measures. 
The FAA also expects sponsors to actively consider and evaluate available options any time there is an 
ALP update or master plan update, and to be vigilant for any other opportunities that may arise from 
time  to  time—especially  opportunities  to  purchase  land—to  eliminate  or  minimize  existing 
incompatibilities. The FAA expects airport sponsors to document their efforts to demonstrate that they 
are complying with relevant FAA Grant Assurances. Table 3B summarizes FAA expectations regarding 
existing incompatible land uses within an RPZ. 

Demand/Capacity and Facility Requirements 3-8



TABLE 3B | ExpectaƟons of Airport Sponsors - ExisƟng IncompaƟble Land Uses 

Type of Land Use Control   ExpectaƟons of Airport Sponsors 

If the airport sponsor owns the land 

Because the sponsor has total land use control, the FAA considers it a 
reasonable expectaƟon that the sponsor will establish and enforce the 
necessary  zoning  controls  or  lease  terms  to  enable  it  to  address 
exisƟng incompaƟble land uses when the opportunity arises. 

Property is off airport, but the sponsor 
has land use authority, or the local 
jurisdicƟon and land use regulatory 
authority is owned by the same 
governing body 

Because the sponsor has at least some influence over land use control, 
the FAA considers  it a  reasonable expectaƟon  that  the  sponsor will 
seek to establish the necessary zoning controls to enable it to address 
exisƟng incompaƟble land uses when the opportunity arises. 

If the sponsor has no land use control 
(i.e., RPZ land falls in another 
jurisdicƟon) 

Even  though  the  sponsor  has  no  land  use  control,  the  FAA  sƟll 
considers  it  a  reasonable expectaƟon  that  the  sponsor will acƟvely 
seek  opportuniƟes  to  establish  the  necessary  zoning  controls  to 
enable  it  to  address  exisƟng  incompaƟble  land  uses  when  the 
opportunity arises. The FAA will consider financial assistance to public‐
sector airport sponsors for land acquisiƟon even if the airport sponsor 
has no land use control, but only if the sponsor demonstrates that the 
airport  sponsor  is  taking all appropriate  steps available  to enhance 
control and miƟgate exisƟng risks. 

Source: FAA AC 150/5190‐4B, Airport Land Use CompaƟbility Planning 

Proposed Incompatible Land Uses 

The FAA expects the airport sponsor to take active steps to prevent or mitigate proposed incompatible 
land uses. The FAA expects the airport sponsor to actively seek opportunities to prevent or mitigate risks 
associated with proposed incompatible land uses within the RPZ. The FAA expects the airport sponsor 
to secure control of land within the RPZ if a sponsor‐initiated project results in incompatible land use 
within the newly defined RPZ. This  is expected regardless of the funding source(s)  involved. Sponsors 
should actively monitor conditions and publicly object to proposed incompatible land uses and should 
make it a high priority (financially or otherwise) to acquire land or otherwise establish land use controls 
that prevent incompatible uses. The FAA expects airport sponsors to document their efforts so that they 
can demonstrate  that  the  airport  is  complying with  its  grant  assurances.  Table 3C  summarizes  FAA 
expectations regarding proposals for introducing new incompatible land uses within an RPZ. 

Potential new  incompatible  land uses within an RPZ might be caused by one or more circumstances. 
Some of  these  circumstances may  result  from airport  sponsor‐proposed projects,  including  (but not 
limited to): 

 An airfield project (e.g., runway extension, runway shift);
 A change in the critical design aircraft that increases the RPZ dimensions;
 A new or revised instrument approach procedure that increases the size of the RPZ; or
 A local development proposal in the RPZ (either new or reconfigured), which can include roadway

construction, relocation, or improvements.
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TABLE 3C | ExpectaƟons of Airport Sponsors - New IncompaƟble Land Uses 

Type of Land Use Control  ExpectaƟons of Airport Sponsors 

If the airport sponsor owns the land 
Because the sponsor has total land use control, the FAA 
expects that the sponsor will establish all necessary 
protecƟons to prevent new incompaƟble land uses. 

Property is off airport, but the sponsor has land use 
authority, or the local jurisdicƟon and land use 
regulatory authority is owned by the same 
governing body 

The FAA expects the sponsor to take all appropriate 
steps available to establish and exercise zoning controls 
necessary to prevent any new incompaƟble land uses. 
The FAA recognizes that the standard of “appropriate 
acƟon, to the extent reasonable” does not mean, in 
this case, that the sponsor can always prevail. Rather, 
the FAA expects the sponsor to demonstrate and 
document a reasonable effort. 

If the sponsor has no land use control (i.e., RPZ land 
falls within another jurisdicƟon) 

Even though the sponsor has no land use control, the 
FAA sƟll expects the sponsor to acƟvely pursue and 
consider all possible steps to secure land necessary to 
prevent any new incompaƟble land uses. The FAA 
recognizes that the standard of “appropriate acƟon, to 
the extent reasonable” may not succeed. Even so, the 
FAA expects the sponsor to demonstrate and 
document a reasonable effort. The FAA expects the 
airport sponsor to adopt a strong public stance to 
oppose incompaƟble land uses, to communicate the 
purpose of the RPZ and associated risks to the 
proponent, and to acƟvely consider measures such as 
land acquisiƟon, land exchanges, right‐of‐first‐refusal to 
purchase, agreements with property owners regarding 
land uses, or other such measures. 

Source: FAA AC 150/5190‐4B, Airport Land Use Compatibility Planning 

The FAA has higher expectations for the airport sponsor to mitigate potential incompatible land uses within 
the RPZs when the introduction of the incompatible land use is the result of an airport sponsor‐initiated 
project (regardless of funding source). The sponsor should submit an alternatives evaluation to the FAA 
unless the land use is permissible. These are the permissible land uses requiring no further evaluation: 

 Farming that meets airport design clearance standards  in FAA AC 150/5300‐13B, Airport Design
and guidance as outlined in AC 150/5200‐33C, Hazardous Wildlife Attractants on or Near Airports;

 Irrigation channels meeting the standards of AC 150/5200‐33C and FAA/USDA manual, Wildlife
Hazard Management at Airports;

 Airport  service  roads, as  long as  they are not public  roads and are directly controlled by  the
airport operator;

 Underground  facilities,  as  long  as  they meet  other  design  criteria  (such  as  RSA  standards),
as applicable;

 NAVAIDs  and  aviation  facilities,  such  as  equipment  for  airport  facilities  considered  fixed‐by‐
function in regard to the RPZ; or

 Above‐ground fuel tanks associated with backup generators for unstaffed NAVAIDs.
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The RPZ on the Runway 8 end extends off airport property to the west and over private farming land. 
Approximately 8.1 acres, or approximately 27.6 percent, of the 29.4‐acre RPZ is outside airport property. 
The  farming  taking place within  the RPZ  is  covered by  low,  tent‐like  structures,  thus preventing  an 
attraction to birds. The farming activity is well outside any of the protective runway surfaces such as the 
RSA.  The  farming  activity  begins  approximately  1,600  feet  from  the  landing  threshold.  This  type  of 
farming activity is acceptable. 

Inside the airport property and within the Runway 8 RPZ is an irrigation channel that wraps around the 
end of the runway. The irrigation channel is approximately 1,280 feet from the landing threshold and 
280 feet from the end of the RSA. Irrigation channels that meet standards for not becoming a wildlife 
attractant are acceptable.  

The Runway 26 RPZ is entirely on airport property and is over compatible land that is not used for any 
other aviation purposes. No action is necessary to specifically address any incompatible land use within 
the current RPZs.  

Runway/Taxiway Separation 

The design standards for the separation between runways and parallel taxiways are determined by the 
RDC. The RDC for Runway 8‐26 is D‐III‐4000, which has a minimum separation standard of 400 feet from 
the centerline of the runway to the centerline of a parallel taxiway. Taxiway H, which was constructed in 
2012, is 700 ft from the runway, thus exceeding the separation standard. Ultimately, Taxiway H is planned 
to be replaced with a shorter parallel runway, therefore Taxiway H should be maintained until such a time.  

Parallel Runway Consideration 

The current ALP and 2011 master plan reflect a potential parallel runway in the same location as Taxiway 
H. The runway to taxiway separation for this planned new runway to Taxiway F is 300 feet. Under certain
visibility approach minimums, 300 feet of separation is the design standard, therefore Taxiway F should
be maintained in its current location. The minimum runway to runway separation standard is 700 feet,
which allows simultaneous VFR approach and will improve airfield capacity. The location of the planned
parallel runway, 700 feet from the primary runway and 300 feet from Taxiway F, will be maintained on
the ALP to be consistent with the 2011 master plan.

Hold Line Separation 

The distance that aircraft hold  lines should be marked on taxiways  is a function of the RDC. The hold 
lines for Runway 8‐26 should be positioned 251 ft from the runway centerline. The standard distance of 
250 ft is adjusted upward one foot for every 100 ft of elevation of the airport. At 76.8 ft above mean sea 
level (MSL), an additional one foot is added to the standard. The existing hold lines on Taxiways A, B, C, 
and D meet or exceed this standard and should be maintained until the next re‐marking project, at which 
time they should be set at the standard distance. 
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Aircraft Parking Area Separation 

Aircraft parking should be established outside any obstacle clearance surface. Based on the layout of the 
airfield and the location of the taxiways, no aircraft should be allowed to park in the taxiway/taxilane 
object free areas. Currently no aircraft parking positions are within any obstacle clearance surface. 

Aircraft Hold Aprons 

There are two primary aircraft hold aprons which are used for engine‐runs up and final preflight checks. 
The larger of the two hold aprons is located adjacent to Taxiway A. This hold apron is designed to allow 
aircraft to pull into a designated spot prior to departure. There are eight designated hold apron positions. 
The hold apron is designed in a manner that places the holding aircraft outside the Taxiways A and G 
TOFA. This allows other aircraft  to bypass  those holding aircraft  to access  the  runway  threshold  for 
departure. There have been several runway incursions at the threshold to Runway 26 from Taxiway A. 
As a result, FAA has identified this hold apron/threshold taxiway as an area of concern and have included 
it in the Runway Incursion Mitigation (RIM) program. The airport and FAA have agreed on a plan to re‐
design  this hold apron  to  current  standards by  installing non‐movement  islands between each hold 
position. This project will reduce the hold apron capacity from eight to two. In the alternatives chapter, 
opportunities to increase aircraft holding capacity will be examined.  

The other hold apron is located at the end of Taxiway E, and it is of a non‐standard design. There are no 
marked centerlines to ensure that holding aircraft are not too close to the TOFA. The alternatives chapter 
will examine opportunities to reconfigure this hold apron. 

RUNWAY LENGTH REQUIREMENTS 

Aircraft operate on a wide variety of available runway lengths. Many factors will govern the suitability 
of those runway lengths, such as elevation, temperature, wind velocity, aircraft operating weight, wing 
flap settings, runway condition  (wet or dry), runway gradient, vicinity airspace obstructions, and any 
special operating procedures. Runway 8‐26 is 6,013 feet long. This runway length analysis will identify 
the  optimal  runway  length  based  on  these many  factors  and  by  following  the  FAA methodology, 
however, it should be noted that the maximum length of the runway, in accordance with the 1976 Joint 
Powers Agreement is 6,000 feet. 

Advisory Circular 150/5325‐4B, Runway Length Requirements  for Airport Design, provides a  five‐step 
process for determining runway length needs. 

1. Identify the list of critical design airplanes or airplane group.
2. Identify the airplanes or airplane group that will require the longest runway length at maximum

certificated takeoff weight (MTOW).
3. Determine which of  the  three methods described  in  the AC will be used  for establishing  the

runway length.
4. Select the recommended runway length from the appropriate methodology.
5. Apply any necessary adjustments to the obtained runway length.
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The three methodologies for determining runway length requirements are based on the MTOW of the 
critical design aircraft or the airplane group. The airplane group consists of multiple aircraft with similar 
design characteristics. The three weight classifications are those with a MTOW of 12,500 pounds or less, 
those airplanes weighing over 12,500 pounds but less than 60,000 pounds, and those weighing 60,000 
pounds or more. Table 3D shows these classifications and the three possible methodologies to use in 
runway length determination. 

TABLE 3D | Airplane Weight Classification for Runway Length Requirements 
Airplane Weight Category (MTOW)  Design Approach  Methodology 

12,500 pounds  
or less 

Approach speeds of less than 30 knots 
Family grouping of  
small airplanes 

Chapter 2: para. 203 

Approach speeds of at least 30 knots  
but less than 50 knots 

Family grouping of  
small airplanes 

Chapter 2: para. 204 

Approach speeds of 50 knots or more  
with less than 10 passengers 

Family grouping of  
small airplanes.  

Chapter 2: para. 205,  
Figure 2‐1 

Approach speeds of 50 knots or more  
with 10 or more passengers 

Family grouping of  
small airplanes 

Chapter 2: para. 205,  
Figure 2‐1 

Over 12,500 pounds but less than 60,000 pounds 
Family grouping of  
large airplanes 

Chapter 3: Figures 3‐1 or 3‐2  
and Tables 3‐1 or 3‐2 

60,000 pounds or more or Regional Jets 
Individual large 

airplanes 
Chapter 4: Airplane  

performance manuals 
Source:  FAA AC 150/5325‐4B, Runway Length Requirements for Airport Design 

Utilizing FAA AC 150/5325‐4B, Runway Length Requirements for Airport Design, the following presents 
the five‐step process for determining the recommended runway length for Runway 8‐26. 

Step 1:  Identify the critical design airplanes or airplane group. 

The first step  in determining the recommended runway  length for an airport  is to  identify the critical 
aircraft or family grouping of aircraft with similar design characteristics. The critical aircraft or airplane 
group accounts for at least 500 annual operations. The FAA’s Traffic Flow Management System Count 
(TFMSC) database documents those aircraft that fly IFR and/or file a flight plan to or from the airport. 
Local operations are not captured. Table 3E summarizes a selection of the aircraft in each of the three 
categories  and  shows  their  total  operations  count  from  2022.  All  three  categories  exceed  the  500 
operations threshold. 

TABLE 3E | Business Jet Categories for Runway Length Determination 
75 PERCENT OF THE NATIONAL FLEET  75-100 PERCENT OF THE NATIONAL FLEET GREATER THAN 60,000 POUNDS 

Make/ Model  MTOW 
Ops 
2022 

Make/ Model  MTOW 
Ops
2022 

Make/ Model  MTOW 
Ops 
2022 

Lear 35/36  20,350  14  Lear 55  21,500  6  Gulfstream II  65,500  28 
Lear 40/45  20,500  252  Lear 60  23,500  120  Gulfstream IV  73,200  406 
Cessna 550  14,100  226  Hawker 800XP  28,000  296  Gulfstream V, 500, 550  90,500  266 
Cessna 560XL  20,000  398  Cessna 650  22,000  20  Gulfstream 600, 700  91600  246 
IAI Westwind  23,500  12  Falcon 900/2000  45,500  266  Global 5000  92,500  100 
Beechjet 400  15,800  56  Cessna 750 (X)  36,100  312  Global 7500  106,250  176 
Falcon 50  40,780  116  Challenger 600/604  47,600  372  Global Express  98,000  336 

Challenger 300  38,850  858  IAI Astra  23,500  8  Falcon 7x, 8x  70,000  48 
TOTAL  1,932  TOTAL  1,400  TOTAL  1,606 

MTOW: Maximum Take Off Weight 
Source:  FAA AC 150/5325‐4B, Runway Length Requirements for Airport Design; TFMSC 

Demand/Capacity and Facility Requirements 3-13



While FAA guidance indicates that the recommended runway length should be determined by utilizing 
individual aircraft planning manuals, the following will first examine the runway length curves from the 
AC for business jets weighing between 12,500‐60,000 pounds. This will provide a point of comparison 
and an indication of a minimum runway length to accommodate those aircraft. This will be followed by 
analysis of the individual aircraft planning manuals. 

Step 2:    Identify  the airplanes or airplane group  that  require  the  longest  runway  length at maximum 
certificated takeoff weight (MTOW). 

According to the TFMSC data, there have been between 5,000 and 8,000 annual jet operations over the 
last eight years at CMA. Since jet aircraft typically require the longest runway lengths, it is the grouping 
of large business jets that will be examined.  

Step 3:   Determine which of  the  three methods described  in  the AC will be used  for establishing  the  
runway length. 

For this analysis, the runway length requirements will be examined utilizing the runway length charts in 
chapter three of FAA AC 150/53225‐4B which groups business jets weighing over 12,500 pounds but less 
than 60,000 pounds into the following two categories: 

 75 percent of the fleet; and
 100 percent of the fleet.

The AC states that airplanes in the 75 percent of the fleet category generally need 5,000 feet or less of 
runway at mean sea level and standard day temperature (59° F), while those in the 100 percent of the 
fleet category need more than 5,000 feet of runway under the same conditions. 

The AC  indicates  that  the airport designer must determine which category  to use  for  runway  length 
determination. For each of the past 10 years, there have been over 500 operations by jet aircraft in the 
100 percent of the fleet category; therefore, the 100 percent of the fleet category is used to determine 
future runway length for CMA.  

There are two runway length curves presented in the AC under the 100 percent of the fleet category: 

 60 percent useful load; and
 90 percent useful load.

The useful load is the difference between the maximum allowable structural weight and the operating 
empty weight (OEW). The useful load consists of passengers, cargo, and usable fuel. The determination 
of which useful load category to use will have a significant impact on the recommended runway length; 
however, it is inherently difficult to determine because of the variable needs of each aircraft operator.  

Stage length is the term used to describe the length of the flight from take‐off to landing in a single leg. If 
an aircraft has multiple stops along its route, then it would have multiple stage lengths. It is desirable for 
commercial and non‐commercial operators to avoid unnecessary stops and multiple stage lengths for re‐
fueling purposes, if possible. Multiple fuel stops add cost, but more importantly, they add additional time 
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to a total trip. For shorter flights, aircraft may carry less fuel/weight. For longer flights, aircraft must carry 
more fuel/weight. When high ambient temperatures and density altitudes (less dense air) are present, a 
higher  fuel/weight  becomes  very  critical  in  take‐off  performance;  it  requires  longer  available  runway 
length. Currently, if ambient temperatures are high, many operators of large business jets may not be able 
to  carry enough  fuel  to depart  from CMA  to  the east  coast, or  to  international destinations with  full 
passenger and cargo useful loads without making an intermediate fuel stop; therefore, requiring multiple 
stage lengths. This is undesirable for both local based turbine aircraft operators, as well as transient aircraft 
who may be  flight planning a  fuel stop.  In  the case of a  transient  fuel stop  for example, a  flight crew 
transiting across the country will select an airport with adequate runway length for the fuel stop, so that 
additional fuel stops would not be necessary for the duration of the trip. This problem is compounded with 
FAR Part 135 charter operators who are required by regulation to comply with accelerate‐stop distance 
(ASDA), accelerate‐go distance, and balanced‐field length. For cost and time purposes, sometimes pilots 
may also wish to “ferry fuel” so they may take on no fuel or less fuel at destinations, although, this is more 
of a common practice with FAR Part 135 or 121 air carriers than FAR Part 91 private operators. 

Because of the variability  in aircraft weights and stage  lengths, the 60 percent useful  load category  is 
considered  the default, unless  there are  specific known operations  that would  suggest using  the 90 
percent useful load category. Examples of a need to use the 90 percent useful load include regular air 
cargo flights, long stage flights (i.e., cross‐country), or known fuel ferrying needs.  

Utilizing  subscription  data  available  from  the 
flight  tracking  company GCR,  Inc.,  information 
about city pairs was obtained. From that data, in 
2022, there were approximately 120 departures 
from CMA to destinations more than 1,000 miles 
away.  These  may  be  considered  long‐haul 
flights.  Common  destinations  included  New 
York,  Florida,  Hawaii,  and  Washington  D.C. 
Because of these long‐haul flights, there is a case 
to  be  made  that  the  90  percent  useful  load 
calculation  should  apply  for  determining  a 
recommended runway length at CMA; however, 
for  this analysis,  the default 60 percent useful 
load category will be used as the long‐haul flights 
are a small portion of the operations.  

Step 4:  Select the recommended runway length 
from the appropriate methodology. 

The next step is to examine the 100 percent of the 
fleet at 60 percent useful load performance chart 
in  the  AC  (Figure  3-1).  This  chart  requires  the 
following knowledge: 

Figure 3-1: Raw Runway Length EsƟmate
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 The mean maximum daily temperature of the hottest month: September at 79.6°(F).

 The airport elevation: 76.8 feet above mean sea level (MSL).

By  locating  the  appropriate  temperature  and  airport  elevation  on  the  performance  chart,  the 
recommended runway length, without any adjustments, is 5,019 feet as shown on Figure 3-1. 

Step 5:  Apply any necessary adjustments to the obtained runway length. 

The recommended runway length determined in Step #4 is based on no wind, a dry runway surface, and 
zero effective runway gradient; therefore, the following criteria are applied: 

 Wet runway surface
 0.22 percent effective runway gradient (13.7 feet of elevation difference for Runway 8‐26)

By regulation, the runway length obtained from the 60 percent useful load performance chart used in 
Step #4 is increased by 15 percent or up to 5,500 feet, whichever is less, for wet runway conditions.  

The runway lengths obtained from Step #4 are increased at the ratio of 10 feet for each foot of elevation 
difference  between  the  high  and  low  points  of  the  runway  centerline. At  CMA,  this  equates  to  an 
additional 137 feet of required runway length. 

Table  3F  summarizes  the  data  inputs  and  the  final  recommended  runway  length  of  5,500  feet  for 
business  jets with  a maximum  takeoff weight  between  12,500‐60,000  pounds.  This  runway  length 
applies to the category of “100 percent of the fleet at 60 percent useful load”. The table also shows the 
calculated runway length associated with the three other fleet mix categories, including the “100 percent 
of the fleet at 90 percent useful load” category (7,600 feet) as a point of comparison. 

TABLE 3F | Runway Length Requirements 
Airport Elevation  76.8' feet above mean sea level 
Average High Monthly Temp.  79.6 degrees (Sept.) 
Runway Gradient  0.22% Runway 8‐26 (13.7') 

Fleet Mix Category 
Raw Runway 
Length from 

FAA AC 

Runway Length with 
Gradient Adjustment 

Wet Surface Landing 
Length for Jets 

(+15%)* 

Final 
Runway 
Length 

75% of fleet at 60% useful load  4,594'  4,731'  5,283'  5,300' 
100% of fleet at 60% useful load  5,019'  5,156'  5,500'  5,500' 
75% of fleet at 90% useful load  6,008'  6,145'  6,909'  6,900' 
100% of fleet at 90% useful load  7,441'  7,578'  7,000'  7,600' 
*Max 5,500' for 60% useful load and max 7,000' for 90% useful load in wet conditions. 
Source:  FAA AC 150/5325‐4B, Runway Length Requirements for Airport Design. 

Aircraft Flight Planning Manual Method for Runway Length Determination 

CMA has over 1,000 documented operations by aircraft weighing more than 60,000 pounds; therefore, 
the appropriate method for determination of a recommended runway  length  is to examine the flight 
planning manuals of common aircraft operating at the airport with a maximum takeoff weight of more 
than 60,000 pounds.  
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The required take‐off and landing lengths for maximum load and range (adjusted for temperature and 
elevation) for many of the turbine aircraft utilizing the airport are presented in Table 3G, for both dry 
and wet pavement conditions. The table includes several aircraft with MTOW over 60,000 pounds, but 
it also  includes other common business  jets. The takeoff distance requirements reflect the maximum 
gross weight for the aircraft; however, the percentage of useful  load has also been calculated for the 
existing 6,013‐foot runway length. When the runway length requirement exceeds the available runway 
length at the given design temperature, aircraft operators may be required to reduce payload. Runway 
length requirements that exceed the current length of Runway 8‐26 are noted in red type.  

Business jets may operate under different regulations depending on the type of flight being conducted, 
as noted in Table 3G. These regulations may impact the calculated runway available for landing. CFR Part 
91  subpart  k  refers  to  operations  conducted  via  fractional  ownership,  and  Part  135  refers  to 
commuter/on‐demand (charter) operations. Fractional operators must be capable of landing within 80 
percent of the landing distance available (LDA), and commuter/on‐demand operators must be capable 
of  landing within 60 percent of  LDA. Operations  conducted under CFR Part 25  are  general  aviation 
operations conducted by private owners, which are unfactored.  It  should be noted  that  the  landing 
length requirements assume the aircraft  is at maximum  landing weight, which  is rare because during 
flight, fuel is burned, and the aircraft becomes lighter. 

Under normal operating conditions (MTOW and 79.6°F) nearly all business  jets can take off from the 
airport under both wet and dry conditions. The Gulfstream V (and 550/650) and the Lear 60 may be 
slightly weight restricted.  In terms of  landing  length requirements, for those operating under Part 25 
(general aviation), only the Gulfstream IV needs a landing length greater than the existing runway length 
at maximum  landing weight. As we  look at the  landing  length requirements  for Part 135 or Part 91k 
operators, at maximum landing weight some of these may be restricted.  

Runway Length Summary 

Camarillo Airport  is a  reliever airport and  is  thus designed and  intended  to accommodate business  jet 
activity. Two FAA methodologies for determining a recommended runway length have been calculated. The 
first applies to those business jets with a MTOW of less than 60,000 pounds, and the second applies to those 
with a MTOW of more than 60,000 pounds. The first resulted in a recommended runway length of 5,500 
feet; however, it is the second method that applies to CMA because the number of documented operations 
conducted by business jets with a MTOW of more than 60,000 pounds exceeds the 500 annual operations 
threshold.  The  second method  requires  the  examination  of  the  flight  planning manuals  for  individual 
aircraft. A few aircraft may be weight restricted for takeoff and a few more on landing, depending on the 
operating type. Overall, the existing runway length is adequate and is consistent with the JPA, however, 
when  feasible  and  associated with  a  runway  rehabilitation  project,  consideration  should  be  given  to 
reducing the length to 6,000 feet as specified in the JPA.
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TABLE 3G | Runway Length Requirements for Business Jets 

Airfield Parameters 
Elevation: 76.8' MSL 
Temp: 79.6°F 
0.22% Runway 8‐26 (13.7' difference) 

Runway Parameters 
Take-off Length 

Required at 
MTOW 

% Useful Load 
for Takeoff on 
6,013' Runway 

Landing Length Requirements 
C.F.R. Part 25
(Unfactored) 

C.F.R. Part 135
(60% factored) 

C.F.R. Part 91k
(80% factored) 

Runway Condition  Dry  Wet  Dry  Wet  Dry  Wet  Dry  Wet  Dry  Wet 
Beechjet 400A  4,736  5,901  100%  100%  3,631  5,377  6,052  8,962  4,539  6,721 
Citation 560 XLS  3,906  3,943  100%  100%  3,389  5,333  5,648  8,888  4,236  6,666 
Citation X  5,898  6,672  100%  100%  3,698  5,220  6,163  8,700  4,623  6,525 
Citation Bravo  4,323  4,628  100%  100%  3,459  5,422  5,765  9,037  4,324  6,778 
Citation Encore  3,831  5,208  100%  100%  2,988  4,531  4,980  7,552  3,735  5,664 
Citation I/SP  3,422  3,936  100%  100%  2,345  2,696  3,908  4,493  2,931  3,370 
Citation Sovereign  4,215  4,501  100%  100%  2,853  3,604  4,755  6,007  3,566  4,505 
Citation (525) CJ1  4,325  N/A  100%  100%  2,852  3,865  4,753  6,442  3,565  4,831 
Citation (525A) CJ2  3,668  3,964  100%  100%  3,175  4,618  5,292  7,697  3,969  5,773 
Citation CJ3  3,440  3,905  100%  100%  2,994  4,091  4,990  6,818  3,743  5,114 
Challenger 300  5,737  6,018  100%  100%  2,610  5,003  4,350  8,338  3,263  6,254 
Falcon 50EX  5,490  6,058  100%  98%  2,930  3,369  4,883  5,615  3,663  4,211 
Gulfstream V  6,832  7,610  91%  82%  2,789  3,207  4,648  5,345  3,486  4,009 
Gulfstream IV  5,862  6,703  100%  87%  3,637  6,971  6,062  11,618  4,546  8,714 
Lear 45XR  5,475  N/A  100%  100%  2,755  3,484  4,592  5,807  3,444  4,355 
Lear 60  6,478  6,967  91%  81%  3,521  4,690  5,868  7,817  4,401  5,863 
KEY: MSL ‐ Mean Sea Level; MTOW ‐ Maximum takeoff weight; CFR ‐ Code of Federal Regulations. 
CFR Part 25: Standard unfactored landing lengths. 
CFR Part 135: 60% factored landing length as required by commuter/on‐demand operators. 
CFR Part 91k: 80% factored as required by fractional operators. 
BL: Brake Limited 
O/L: Weight limited due to climb performance 
N/A: No data available 
Figures in red exceed the available runway length.  
Source:  Aircraft operating manuals from UltraNav software.  

RUNWAY WIDTH 

Currently, the runway width (150 feet) at CMA meets the requirement for the current and projected 
future aircraft mix. In fact, it exceeds the design standard of 100 feet. There are certain conditions where 
a runway that is wider than standard can be maintained (by FAA standard): 

 If the critical aircraft has a MTOW of more than 150,000 pounds, then a 150‐foot‐wide runway is
acceptable; or

 If a crosswind runway is eligible but not feasible, then a wider primary runway is acceptable.
 If the sponsor agrees to fund the extra width until a time when the wider standard applies.

It is not anticipated that the critical aircraft will ever have a MTOW greater than 150,000 pounds because 
of the Joint Powers Agreement which specifically limits aircraft to 115,000 pounds. With a current wind 
coverage of greater than 95 percent, the airport  is not eligible  for a crosswind runway; therefore, to 
maintain the current runway width in the future, the sponsor may have to maintain the additional width. 
It is not typical for the FAA to require narrowing a runway for routine maintenance or rehabilitation. But 
when it comes time to reconstruct the runway, that is when FAA may only support the standard 100‐
foot width. 
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RUNWAY BLAST PADS 

Some runways are equipped with blast pads beyond the ends of the runway to reduce the erosive effect 
of jet blast and propeller wash. Blast pads are not a required element of a runway. Both ends of Runway 
8‐26 have blast pads. The standard dimensions for a blast pad for Camarillo are 200 feet long by 140 feet 
wide. The blast pads at CMA far exceed this standard. Behind the Runway 8 threshold the blast pad is 
990 feet  long and 150 feet wide. This  is acceptable, and  it does provide additional paved area  in the 
event of an overrun. Maintaining it at its current length would represent a modest expense. The blast 
pad behind the Runway 26 threshold is 2,700 feet long and 150 feet wide. It is this size because of the 
reduction in runway length to comply with the JPA. It is not necessary to maintain all that pavement. The 
airport might  consider  removing  a  portion  of  this  very  long  blast  pad  to  prevent  an  aircraft  from 
inadvertently taxiing directly to the runway threshold from the blast pad. If the airport were to consider 
removing a portion of this blast pad, it should remove a center section that is contained within the RPZ. 
By doing this, the eastern section can be utilized and accessed via Taxiway G1.  

PAVEMENT STRENGTH 

The most  important feature of airfield pavement  is  its ability to withstand repeated use by aircraft of 
significant weight. The current published strength rating for Runway 8‐26 is 50,000 pounds single wheel 
type gear, and 80,000 pounds  for dual wheel gears. The airport currently has activity by dual wheel 
business  jets that exceed the current strength rating of the runway.  In fact, the critical aircraft has a 
MTOW  of  nearly  100,000  pounds;  therefore,  it  is  recommended  that  the  pavement  strength  be 
increased to accommodate the MTOW weight of the critical aircraft. The pavement should be no more 
than 115,000 for dual wheel gears, but a strength of 100,000 pounds would be adequate for the current 
and future critical aircraft. 

It should be noted that the pavement strength rating is not the maximum weight limit. Aircraft weighing 
more than the certified strength can operate on the runway on an infrequent basis; however, frequent 
operations by heavier aircraft shorten the lifespan of airport pavements. 

Any taxiway that will accommodate movements of the critical aircraft should be strong enough to support 
those movements. This includes Taxiways A, B, C, D, E, F, and any taxilanes providing access to hangars 
that may be used to store larger aircraft. In addition, aircraft aprons that will support the movement or 
parking of the critical aircraft should also be strength rated to accommodate these heavier aircraft. 

RUNWAY LINE-OF-SIGHT AND GRADIENT 

FAA has instituted various line‐of‐sight requirements to facilitate coordination among aircraft and between 
aircraft and vehicles that are operating on active runways. This allows departing and arriving aircraft to 
verify the location and actions of other aircraft and vehicles on the ground that could create a conflict. 
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Line‐of‐sight  standards  for  an  individual  runway  are  based  on whether  there  is  a  parallel  taxiway 
available. When a full‐length parallel taxiway is available (as it is for Runway 8‐26), thus facilitating faster 
runway exit times, then any point five feet above the runway centerline must be mutually visible, with 
any other point  five  feet above  the  runway centerline  for a distance of up  to half  the  length of  the 
runway. The runway meets the line‐of‐sight standard. 

Most runways are not perfectly flat; therefore, there are standards for runway surface gradient, which 
is maximum allowable slope for a runway. For Runway 8‐26, the maximum longitudinal grade is no more 
than 1.5 percent; however, longitudinal grades may not exceed 0.8 percent in the first and last quarters 
of the runway or the first and last 2,500 feet of the runway. The runway slopes upward from west to 
east at a grade of 0.22 percent, thus meeting the gradient standard. 

TAXIWAY/TAXILANE DESIGN STANDARDS 

Design standards are different for taxiways and taxilanes. Taxiways are the primary movement surfaces 
to  and  from  the  runway  and  typically  include  a  parallel  taxiway,  runway  connectors,  and  apron 
connectors serving  the critical aircraft. Taxilanes are distinguished  from  taxiways  in  that  they do not 
provide access to or from the runway system directly. Taxilanes typically provide access to hangar areas 
and thus accommodate a slower movement speed. As a result, taxilanes can be constructed to varying 
design standards depending on the type of aircraft utilizing the taxilane. For example, a taxilane leading 
to a T‐hangar area only needs to be designed to accommodate those aircraft accessing a T‐hangar. 

The taxiway width standard  is a function of the taxiway design group (TDG) of the critical aircraft. As 
documented in the forecast chapter, the current and future TDG is “2B”, which has a width standard of 
35 feet. All the taxiways and taxilanes at CMA are 50 feet wide except for Taxiway E, at the Runway 8 
threshold, which is 75 feet wide. 

As noted in the forecast chapter, there is a possibility that the critical TDG could transition to “3”, which 
has  different  standards  than  TDG  “2B;”  however,  when  any  of  the  taxiways  are  planned  to  be 
reconstructed the airport should re‐evaluate  the current operating  fleet mix to determine  if TDG “2B” 
remains the critical TDG. If so, then FAA may only fund reconstruction at 35 feet in width. Should the airport 
wish to maintain 50‐foot‐wide taxiways, then they would have to fund the remaining 15 feet of width.  

Table 3H outlines the taxiway and taxilane standards that apply at CMA.  In addition to the standard 
width, taxiways/taxilanes also have obstacle clearance surfaces centered on them to protect the aircraft. 
The taxiway object free area (TOFA) for parallel Taxiway F is 171 feet wide as centered on the taxiway. 
This dimension  is based on  the  critical  aircraft which  falls  in  airplane design  group  III.  This  TOFA  is 
penetrated by several hangars to a depth of 10.5 feet, which is a non‐standard condition. The 118‐foot‐
wide taxiway safety area (TSA) is clear of objects. Since the safety intent of the TSA is met, it is typical to 
remove the hangars from the TOFA when the hangars are to be redeveloped.  
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TABLE 3H | Taxiway Dimensions and Standards 

STANDARDS BASED ON WINGSPAN  ADG III 
Taxiway Protection 
Taxiway Safety Area (TSA) width  118' 
Taxiway Object Free Area (TOFA) width  171' 
Taxilane Object Free Area width  158' 

Taxiway Separation 
Taxiway Centerline to: 

Fixed or Movable Object  85.5' 
Parallel Taxiway/Taxilane  144' 

Taxilane Centerline to: 

Fixed or Movable Object  79' 
Parallel Taxilane  138' 

Wingtip Clearance 
Taxiway Wingtip Clearance  27' 
Taxilane Wingtip Clearance  20' 

STANDARDS BASED ON TDG  TDG 2B  TDG 3 
Taxiway Width Standard  35'  50’ 
Taxiway Edge Safety Margin  7.5'  10’ 
Taxiway Shoulder Width  15'  20’ 
ADG: Airplane Design Group 
TDG: Taxiway Design Group 

Source:  FAA AC 150/5300‐13B, Airport Design 

OTHER TAXIWAY DESIGN CONSIDERATIONS 

FAA AC 150/5300‐13B, Airport Design, provides guidance on taxiway design that has a goal of enhancing 
safety by providing a  taxiway geometry  that  reduces  the potential  for  runway  incursions. A  runway 
incursion  is defined as, “any occurrence at an airport  involving  the  incorrect presence of an aircraft, 
vehicle, or person on the protected area of a surface designated for the landing and takeoff of aircraft.” 

The  following  is  a  list  of  the  taxiway  design  guidelines,  as  well  as  the  basic  rationale  behind  
each recommendation: 

 Taxi Method:  Taxiways are designed for “cockpit over centerline” taxiing, with pavement being
sufficiently wide to allow a certain amount of wander. On turns, enough pavement should be
provided  to maintain  the edge  safety margin  from  the  landing gear. When  constructing new
taxiways, upgrading existing intersections should be undertaken to eliminate judgmental over‐
steering,  which  is  when  the  pilot must  intentionally  steer  the  cockpit  outside  the marked
centerline to assure the aircraft remains on the taxiway pavement.

 Steering Angle:  Taxiways should be designed such that the nose gear steering angle is no more
than 50 degrees, the generally accepted value to prevent excessive tire scrubbing.

 Three‐Node  Concept:    To maintain  pilot  situational  awareness,  taxiway  intersections  should
provide a pilot with a maximum of three choices of travel. Ideally, these are right and left angle
turns and a continuation straight ahead.
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 Intersection  Angles:    Design  turns  to  be  90  degrees  wherever  possible.  For  acute  angle
intersections, standard angles of 30, 45, 60, 120, 135, and 150 degrees are preferred.

 Runway Incursions:  Design taxiways to reduce the probability of runway incursions.

 Increase Pilot Situational Awareness:  A pilot who knows where he/she is on the airport is less
likely to enter a runway improperly. Complexity leads to confusion. Keep taxiway systems simple
using the “three nodes” concept.

 Avoid Wide Expanses of Pavement:  Wide pavements require placement of signs far from a pilot’s
eye. This is especially critical at runway entrance points. Where a wide expanse of pavement is
necessary, avoid direct access to a runway.

 Limit Runway Crossings:   The taxiway  layout can reduce the opportunity for human error. The
benefits are twofold – through a simple reduction in the number of occurrences, and through a
reduction in air traffic controller workload.

 Avoid “High Energy”  Intersections:   These are  intersections  in the middle third of runways. By
limiting runway crossings to the first and  last thirds of the runway, the portion of the runway
where a pilot can least maneuver to avoid a collision is kept clear.

 Increase Visibility:  Right angle intersections, both between taxiways and runways, provide the
best visibility. Acute angle runway exits provide for greater efficiency in runway usage but should
not be used as runway entrances or crossing points. A right angle turn at the end of a parallel
taxiway is a clear indication of approaching a runway.

 Avoid “Dual Purpose” Pavements:  Runways used as taxiways and taxiways used as runways can
lead to confusion. A runway should always be clearly identified as a runway and only a runway.

 Indirect  Access:    Do  not  design  taxiways  to  lead  directly  from  an  apron  to  a  runway.  Such
configurations can lead to confusion when a pilot typically expects to encounter a parallel taxiway.

 Hot  Spots:    Confusing  intersections  near  runways  are  more  likely  to  contribute  to  runway
incursions.  These  intersections must  be  redesigned when  the  associated  runway  is  subject  to
reconstruction or rehabilitation. Other hot spots should be corrected as soon as practicable.

Runway/Taxiway Intersections: 

 Right Angle:  Right angle intersections are the standard for all runway/taxiway intersections, except
where there is a need for a high‐speed exit. Right angle taxiways provide the best visual perspective
to a pilot approaching an intersection with the runway to observe aircraft in both the left and right
directions. They also provide optimal orientation of the runway holding position signs, so they are
visible to pilots.

 Acute Angle:  Acute angles should not be larger than 45 degrees from the runway centerline. A
30‐degree  taxiway  layout  should  be  reserved  for  high‐speed  exits.  The  use  of  multiple
intersecting  taxiways with  acute  angles  creates  pilot  confusion  and  improper  positioning  of
taxiway signage.
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 Large Expanses of Pavement:  Taxiways must never coincide with the intersection of two runways. 
Taxiway configurations with multiple taxiway and runway intersections in a single area create large 
expanses of pavement, making it difficult to provide proper signage, marking, and lighting. 

 Taxiway/Runway/Apron  Incursion Prevention:   Apron  locations  that allow direct access  into a 
runway should be avoided. Increase pilot situational awareness by designing taxiways in such a 
manner  that  forces  pilots  to  consciously make  turns.  Taxiways  originating  from  aprons  and 
forming a straight line across runways at mid‐span should be avoided. 

 Wide Throat Taxiways:  Wide throat taxiway entrances should be avoided. Such large expanses 
of pavement may cause pilot confusion and make lighting and marking more difficult. 

 Direct Access  from Apron  to a Runway:   Avoid  taxiway  connectors  that  cross over  a parallel 
taxiway and directly onto a runway. Consider a staggered  taxiway  layout  that  forces pilots  to 
make a conscious decision to turn. 

 Apron to Parallel Taxiway End:  Avoid direct connection from an apron to a parallel taxiway at 
the end of a runway. 

 
FAA  AC  150/5300‐13B,  Airport  Design,  states  that  “existing  taxiway  geometry  should  be  improved 
whenever feasible, with emphasis on designated hot spots. To the extent practicable, the removal of 
existing pavement may be necessary to correct confusing layouts.” 
 
Taxiway B is of an unusual geometry. It has a wide throat at the intersection with the runway, and it is a 
curving taxiway. Taxiways C and D are similar in that they are also curving taxiways. Taxiways B and C 
may also be considered to provide direct access from apron areas to the runway. Taxiway E, leading to 
the Runway 8 threshold, is at an angle which forces pilots to hold at an angle to the runway, thus limiting 
peripheral views. All  taxiways will be examined  in  the alternatives analysis  to determine  if  there are 
potential re‐alignment opportunities that will enhance operational safety. 
 
Exhibit 3B identifies the main standards and geometry issues to be addressed during this study. 
 
 
INSTRUMENT NAVIGATIONAL AIDS, APPROACH LIGHTING AND VISUAL AIDS 
 
Camarillo Airport has a good level of instrument approach capability to both runway ends. Runway 8 has 
a GPS approach with 1‐mile visibility minimums. Runway 26 has a GPS approach with ¾‐mile visibility 
minimums. The approach to Runway 26 is a Localizer Performance with Vertical Guidance (LPV) instrument 
approach.  Even  though  LPV  approaches  have  vertical  guidance,  they  are  not  considered  a  precision 
approach. LPVs are an approach with vertical guidance (APV). APV approaches do not meet the ICAO and 
FAA precision approach definitions, which apply mostly to localizer and glideslope transmitters.  
 
Previous  study  and  the  current  ALP  recommended  improving  the  approach  to  Runway  26 with  an 
instrument  landing system (ILS), which would provide both vertical and horizontal guidance and may 
allow for ½‐mile visibility minimums. The approach RPZ associated with an ILS instrument approach is 
larger than the current ¾‐mile RPZ. The airport has proactively protected the additional land where the 
½‐mile RPZ would lay. Generally, ½‐mile visibility minimums are the lowest available to general aviation 
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airports and are standard for reliever airports like CMA. The benefit of low visibility minimums is that 
airports can remain operational even in poor visibility conditions, which has an economic impact benefit. 
An ILS approach requires a medium intensity approach lighting system with runway alignment indicator 
lights (MALSR). A MALSR is a lighted grid that is 2,400 feet long leading to the landing threshold. It also 
requires a localizer and glideslope antenna. 

FAA, through its NextGen program, desires to increase the accuracy of GPS approaches so that they can 
provide ½‐mile  visibility minimums without  the  need  for  a  localizer  or  glideslope  antenna.  In  fact, 
installations of traditional  ILS approaches are rare and reserved for busy commercial service airports. 
While the existing ¾‐mile visibility minimums for approaches to Runway 26 are good, the current 2011 
master plan reserves space for ½‐mile visibility minimums. Continuing to reserve the space needed and 
the potential for ½‐mile visibility minimums is recommended.  

The current ALP and 2011 master plan consider  improving the approach to Runway 8 with a GPS LPV 
approach with ¾‐mile visibility minimums. Approaches with ¾‐mile visibility minimums do not require 
any additional ground‐based equipment, so this approach is planned as a GPS approach.  

To provide pilots with  visual  guidance  information during  landings on  the  runway,  electronic  visual 
approach aids are commonly provided at airports. Currently, both ends of the runway are equipped with 
a four‐light precision approach path indicator (PAPI‐4). These should be maintained. Both ends are also 
equipped with runway end identifier lights (REIL). REILs provide landing pilots with a quick indication of 
the location of the landing threshold. These should be maintained. 

The airport has three lighted windsocks which provide pilots with a visual indication of the wind direction 
and intensity. These should be maintained. The primary windsock is located within the segmented circle. 
The segmented circle provides pilots with a visual understanding of the traffic pattern to each runway 
end. The segmented circle is required for airports that do not have a 24‐hour ATCT. The segmented circle 
should be maintained. 

AIRFIELD MARKING, LIGHTING AND SIGNAGE 

Runway markings are designed according to the type of straight‐in  instrument approaches available to 
each  runway  end.  Currently,  both  ends  have  non‐precision  markings.  If  a  precision  approach  is 
implemented  for  Runway  26,  then  precision markings  should  be  installed.  The  current  non‐precision 
marking for Runway 8 should be maintained. The runway is equipped with medium intensity edge lighting. 
If a precision approach is implemented, the edge lights should be upgraded to high‐intensity edge lights. 

All taxiways are equipped with medium intensity taxiway edge lighting. This is appropriate and should 
be maintained.  

The airport has a full sign system that meets the standards outlined in FAA AC 150/5340‐18G, Standards 
for Airport Sign Systems. The signage system should be maintained. 

The airport beacon is in the process of being relocated from atop the old water tower to a stand‐alone tilt 
pole located near the airfield electrical vault. This is a good location, and the beacon should be maintained. 
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Exhibit 3B
AIRFIELD GEOMETRY ISSUES
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AIRPORT TRAFFIC CONTROL 

The tower at CMA was constructed  in 1992.  It  is open from 7:00 a.m. to 9:00 p.m. daily.  It  is  located 
south of the mid‐point of the runway, which is an ideal location. Controllers have direct visibility to all 
movement areas that they control including the runway and parallel taxiways. The control tower should 
be maintained. 

AIRSIDE SUMMARY 

Camarillo Airport has a nice complement of airside systems with only a few noted areas of improvement 
needed. At 6,013 feet in length, the runway can meet the needs of most aircraft operating there today. 
Under certain heavy loading conditions, some aircraft may be slightly weight restricted. The runway is 
13 feet longer than the limitation of the JPA. It is recommended that the runway be shortened to 6,000 
feet to fully comply with the JPA. A loss of 13 feet will have little if any impact on aircraft operations.  

The primary taxiways are all at least 50 feet wide while the applicable design standard is 35 feet. When 
reconstruction is considered for any of the taxiways, they should be constructed at the standard width, 
unless the airport wishes to maintain wider taxiways. Any additional width beyond standard would be 
the responsibility of the airport sponsor. 

The airport has good  instrument approaches with 1‐mile visibility minimums to Runway 8 and ¾‐mile 
visibility minimums to Runway 26. Consideration is given to ¾‐mile visibility minimums to Runway 8 and 
½‐mile  visibility minimums  to Runway 26. The  alternatives  chapter will  address  the  airside element 
improvements  identified  in  this chapter; however,  it  is anticipated  that potential  implementation of 
lower visibility minimums would occur beyond the five‐to‐10‐year scope of this ALP Update. 

A summary of the airside facility needs is shown on Exhibit 3C. 

LANDSIDE REQUIREMENTS 

Landside facilities provide the essential interface between the airside facilities and ground access to and 
from  the  airport.  The  capacities  of  existing  facilities  have  been  examined  against  the  projected 
requirements to gauge anticipated timing of needs. The following are included in the analysis: aircraft 
storage, aircraft apron requirements, general aviation terminal services, automobile parking, and fuel 
storage capacity.  

AIRCRAFT STORAGE HANGARS REQUIREMENTS 

The demand for aircraft storage hangar space  is based upon the forecast number and mix of aircraft 
expected to be based at Camarillo Airport in the future. Most based aircraft are stored in either individual 
hangars or shared conventional hangars; however, a portion of based aircraft owners will elect to utilize 
apron tie‐down positions. Over time, if hangar space was available, more owners who currently utilize 
tie‐down positions are likely to instead lease a hangar space. 
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Exhibit 3C
AIRSIDE FACILITY REQUIREMENTS

Camarillo
Airport

ALP Update and
Narrative Report

AVAILABLE POTENTIAL IMPROVEMENT/CHANGE

RUNWAYS
RUNWAY 8-26

RDC: D-III-4000 D-III-2400

Runway length/width: 6,013' x 150' 6,000’ x 100’

Pavement strength: 50(S)/80(D)/125(DD) Increase to 60(S) and 100,000 (D)

RSA: 500' wide x 1,000' beyond runway ends Acceptable - Maintain

ROFA: 800' wide x 1,000' beyond runway ends Acceptable - Maintain

OFZ:  400' wide x 200' beyond runway ends Acceptable - Maintain

RPZ ownership: Partial ownership Acceptable - Maintain (Acquire if feasible)

RPZ Incompatibilities Acceptable - Maintain (No incompatibilities)

Markings: Non precision (8)/ Non precision (26) Markings: Acceptable- Maintain

Medium intensity runway lighting (MIRL) Acceptable - Maintain

TAXIWAYS
TDG-2B TDG - 3

Centerline markings Acceptable - Maintain

Width standard is 35 feet Consider 50' taxiway width

Medium intensity taxiway lighting (MITL) Acceptable - Maintain

Taxiway layout/geometry deficiencies Redesign taxiway layout/geometry deficiencies

INSTRUMENT NAVIGATION AND WEATHER AIDS 
ASOS Acceptable - Maintain

Beacon (new location) Acceptable - Maintain

3 Windsocks/Segmented Circle Acceptable - Maintain

1-mile GPS approach (Rwy 8) Consider ¾-mile GPS approach (Rwy 8)

¾-mile GPS approach (Rwy 26) Consider ½-mile GPS approach (Rwy 26)

VISUAL AIDS 
PAPI-4L (8-26) Acceptable - Maintain

REILs (8-26) Acceptable - Maintain

Approach Lighting System (N/A) Not Required

ASOS - Automated Surface Observation System
MALSR - Medium Intensity Approach Lighting System 
with Runway Alignment Indicator Lights
OFZ - Obstacle Free Zone
PAPI - Precision Approach Path Indicator
RDC - Runway Design Code

KE
Y

REIL - Runway End Identification Lights
RSA - Runway Safety Area
ROFA - Runway Object Free Area
RPZ - Runway Protection Zone
TDG - Taxiway Design Group
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An estimate of future hangar space needs has been developed and is presented in Table 2J. Some aircraft 
will be stored in smaller T‐hangars while others may be stored in larger box and conventional hangars. 
Hangar needs are based on the average space an aircraft may occupy in a hangar which is estimated at 
3,000 square feet per aircraft.  

TABLE 3J | Forecast Hangar Needs 

2022  2027  2032  2042 

Based Aircraft  350  371  389  444 
Based Aircraft to be Hangared  262  289  319  382 
New Hangar Area (sf)  NA  81,000  171,000  360,000 
Note: New hangar area need estimated at 3,000 sf per new hangered based aircraft. 

Source: Coffman Associates analysis. 

It is estimated that the airport will need between 81,000 and 171,000 square feet of hangar space over 
the  next  five‐to‐10‐years  to  accommodate  demand  within  the  scope  of  this  study.  The  landside 
alternatives evaluation will examine the options available for hangar development at the airport and 
determine the best location for each type of hangar facility. With the addition of the new Cloud 9 hangar 
complex, the airport has some capacity available for those needing space in large conventional hangars. 
There is a current need for smaller T‐hangars and smaller box hangars. In addition, several of the existing 
smaller T‐hangars/ Port‐a‐Ports/ and box hangars are well beyond their useful life. The location of these 
hangars may  be  an  opportunity  for  redevelopment.  The  alternatives  chapter will  identify  potential 
redevelopment sites. 

AIRCRAFT PARKING APRON REQUIREMENTS 

Aircraft parking aprons should provide for the locally based aircraft that are not stored in hangars and 
transient aircraft. As noted  in Chapter 1 –  Inventory,  it  is estimated there are approximately 113,500 
square yards (sy) of aircraft parking apron available. Of this total, approximately 48,600 sy are primarily 
utilized  for  locally based  aircraft owners. The  remaining 64,900  sy  are  intended  for  transient users, 
including approximately 20,000 sy available for public transient users. In total, there are 193 individual 
parking positions which include four helicopter hardstands. 

For  planning  purposes,  the  percentage  of  based  aircraft  not  assigned  to  hangars  will  be  used  to 
determine the parking apron requirements for local aircraft. The average area requirement for parking 
of locally based aircraft is smaller than for transient aircraft since the typical mix of transient aircraft has 
a  larger  footprint.  A  planning  criterion  of  650  sy  per  local  tie‐down  aircraft  position was  used  to 
determine the apron requirements for local aircraft.  

Future transient apron need is a function of transient busy day operations and an estimate of how 
many operators may utilize the transient aprons and how many may be on the ground at the same 
time. A planning criterion of 800 sy for smaller aircraft and 1,600 sy for larger aircraft is utilized. Total 
aircraft parking apron requirements are presented in Table 3K.
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TABLE 3K | Aircraft Apron Requirements 

FORECAST 

Currently 
Available (2022) 

Short Term 
Intermediate 

Term 
Long Term 

Local Apron Positions  130  92  80  72 
Local Apron Area (sy)  48,600  59,600  52,000  46,900 

Transient Apron Positions  63  62  66  75 
Piston Transient Positions  38  31  33  38 
Turbine Transient Positions  25  31  33  38 

Transient Apron Area (sy)  64,900  74,700  78,700  90,100 

Total Apron Area (sy)  113,500  134,300  130,700  137,000 
Source:  Coffman Associates analysis 

The existing  local apron area does not meet  the short‐term demand; however, as more hangars are 
constructed and more of the currently tied‐down aircraft are moved to hangars, the long‐term local tie‐
down apron area need  is met. As transient activity  increases, there  is a projected need for additional 
transient apron, especially for larger turbine aircraft. A portion of the identified apron needs may also 
be dedicated for other parking needs, such as helicopters or urban air mobility (UAM) aircraft. 

It is estimated that over the next 20 years, an additional 23,500 sy of total apron area will be needed. A 
portion of the new apron area is likely to be met by private developers that construct hangars. Additional 
public transient apron may also be needed should forecast demand materialize. It should be noted that 
on  busier  days,  it  is  common  for  areas  generally  intended  for  local  tie‐down  needs  to  be  used  for 
transient needs.  

GENERAL AVIATION TERMINAL SERVICES 

General aviation terminal services have several functions: a pilots’ lounge, flight planning, concessions, 
airport management, and restrooms. Many airports will also have leasable space in the terminal building 
for such features as a restaurant or concessions area, FBO line services, and other needs. These functions 
at CMA are generally provided by the FBOs as there is not a dedicated terminal building.  

The methodology used in estimating general aviation terminal facility needs is based on the number of 
airport  users  expected  to  utilize  these  facilities  during  the  design  hour.  General  aviation  space 
requirements are based upon providing 120 square  feet per design hour  itinerant passenger. Design 
hour  itinerant  passengers  are  determined  by  multiplying  design  hour  itinerant  operations  by  the 
estimated number of passengers on the aircraft (multiplier). 

Combined,  it  is  estimated  that  the  FBOs  provide  approximately  15,000  square  feet  of  public  space 
available to aviation customers. Based on calculation estimates of space needed, this will be adequate 
through the long‐term planning period. Certain airport businesses may find it desirable to provide some 
of these terminal services as part of their overall business plan as well. 
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The department of airports should consider providing a dedicated general aviation terminal building. 
These  facilities meet  certain  needs  of  the  flying  public  such  as  flight  planning  services,  restrooms, 
meeting  space,  restaurants,  but  they  also  serve  as  the  “front  door”  to  the  community.  That  first 
impression  can  be  important  to  a  business  developer  or  corporate  executive  who  is  involved  in 
investment decisions in the community. A good first impression can be an important consideration. Since 
the FBO’s already provide some of the typical terminal services, the size of a county owned terminal is 
variable. In addition to the above‐mentioned functions, GA terminals often include administration space. 
For planning purposes, a county‐owned terminal of at least 15,000 square feet will be considered.  
 
Table 3L summarizes the terminal needs at the airport. 
 

TABLE 3L | General Aviation Terminal Area Facilities  

  
Existing 

Short 
Term 

Intermediate 
Term 

Long Term 

Design Hour Operations  89  92  95  103 
Design Hour Itinerant Operations  47  49  50  55 
Multiplier (people per aircraft)  2.0  2.0  2.0  2.0 
Total Design Hour Itinerant Passengers  94  98  101  109 
FBO GA Services Space (sf)  15,000 (est.)  11,700  12,100  13,100 
Source:  Coffman Associates analysis 

 
 
AUTOMOBILE PARKING 
 
Planning  for adequate automobile parking  is a necessary element  for any airport. Parking needs can 
effectively be divided between transient airport users and locally based users. Transient users include 
those employed at the airport and visitors, while locally based users primarily include those attending to 
their based aircraft. A planning  standard of 1.9  times  the design hour passenger count provides  the 
minimum  number  of  vehicle  spaces  needed  for  transient  users.  Locally  based  parking  spaces  are 
calculated as half the number of based aircraft. 
 
Most of the  larger corporate and conventional hangars have dedicated vehicle parking  lots, while the 
smaller hangars and T‐hangars do not. Users of the T‐hangars typically will traverse the non‐movement 
areas (aprons and taxilanes) to access their hangar, then park the car  in the hangar when using their 
aircraft. Ideally, dedicated parking lots would be available for T‐hangar users. Any future corporate and 
conventional hangar construction should  include dedicated vehicle parking  lots. Consideration should 
also be given to vehicle parking to serve future T‐hangars; however, this is not required.  
 
 
FUEL STORAGE CAPACITY 
 
Additional fuel storage capacity should be planned if CMA is unable to maintain an adequate supply and 
reserve—a 14‐day reserve being common for general aviation airports. From 2015 through 2018, total 
fuel  sales  increased  by  3.07  percent  annually.  In  2022,  Jet  A  sales  were  80.0  gallons  per  turbine 
operation, and AvGas sales were 3.0 gallons per piston operation. 
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Table  3M  presents  a  forecast  of  fuel  demand  through  the  planning  period.  By  the  long‐term  
planning  period,  additional  Jet  A  storage  capacity  may  be  needed  to  maintain  a  14‐day  reserve  
supply. Avgas fuel storage capacity is adequate through the planning period.  

TABLE 3M | Fuel Storage Requirements  

Current 
Capacity (gal.) 

Baseline Consumption 
(2022)¹ 

Short Term  Inter. Term  Long Term 

Jet A Requirements 

Annual Usage (gal.) 
128,000 

1,307,840  1,979,280  2,612,800  4,457,840 
Daily Usage (gal.)  3,583  5,423  7,158  12,213 
14‐Day Storage (gal.)  50,164  75,918  100,217  170,986 

Avgas Requirements 

Annual Usage (gal.)² 
46,000 

512,184  503,390  499,592  481,347 
Daily Usage (gal.)  1,403  1,379  1,369  1,319 
14‐Day Storage (gal.)  19,645  19,308  19,162  18,463 

¹Airport fuel report. Gal. = gallon 

Several  alternative  fuel  types  are  currently  being  researched  for  use  as  aviation  fuel.  This  includes 
unleaded  fuel, high octane automobile  fuel, and hydrogen  fuel. Each of these would need dedicated 
storage tanks. The need for these fuels is not apparent yet but may come on‐line in the coming years. 
Generally, the need for these alternative tanks would be in addition to Jet A and Avgas fuel needs. Exhibit 
3D summarizes the landside facility requirements. 

SUMMARY 

This chapter has outlined facility requirements for CMA for a 20‐year planning period. An ALP Update 
like this study only requires a five‐to‐10‐year analysis but a full 20‐years has been shown so that airport 
management can anticipate potential  improvements well  in advance of actual need.  In addition,  the 
forecast element of this study was used in the concurrent Part 150 noise study and that study requires 
a 20‐year forecast.  

At its current length of 6,013 feet, Runway 8‐26 is adequate to meet the needs of current airport users. 
There may be times, especially on very hot days, where certain business jets may be weight restricted 
but this likely is not a regular occurrence. In addition, the JPA airport operating agreement restricts the 
total  length of the runway; therefore, the existing runway  length  is planned to be maintained until a 
major runway rehabilitation project, at which time the runway would be shortened to 6,000 to comply 
with the JPA. 

The instrument approach minimums are important to the economic viability of an airport. The existing 
visibility minimums at CMA are ¾‐mile to Runway 26 and 1‐mile to Runway 8. The current 2011 master 
plan considers improvements to the instrument approaches with future visibility minimums of ¾‐mile to 
Runway 8 and ½‐mile to Runway 26. These potential improvements are planned to be preserved in this 
ALP Update; however, implementation of lower visibility minimums is not anticipated in the five‐to‐10‐
year term of this ALP Update.  
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  Local Positions 130 92 80 72

  Transient Positions 63 62 66 75

Total Aircraft Parking Positions 193 154 146 147

  Local Apron Area 48,600 59,600 52,000 46,900

  Transient Apron Area 64,900 74,700 78,700 90,100

Total Apron 113,500 134,300 130,700 137,000

Fuel Storage (Static)

  Jet A Capacity 128,000 gal. Maintain Add Capacity Maintain

  AvGas Capacity 46,000 gal. Maintain Maintain Maintain

Available
Short
Term

Intermediate
Term

Long
Term

Aircraft Parking Positions

Based Aircraft 350 371 389 444
Aircraft to be Hangared 262 289 319 382
Hangar Area Needed (s.f.) NA 81,000 171,000 360,000

Aircraft Parking Apron

GA Terminal Services (s.f.) 15,000 (est.) 11,700 12,100 13,100

2022 2027 2032 2042

Exhibit 3D
LANDSIDE FACILITY REQUIREMENTS
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Several new hangars have been constructed  in recent years  including the 100,000 square  foot Cloud 
Nine development. There continues  to be a projected need  for approximately 81,000 square  feet of 
additional hangar space within the five‐to‐10‐year term of this ALP Update. The alternatives chapter will 
examine potential locations for new hangar construction. Certain aging hangars may be replaced with 
new hangars, which would not count to the overall needs for the airport. Overall, there is a projected 
need for additional aircraft parking apron which should coincide with new hangar development.  

The next chapter of this ALP update will examine future development alternatives. The priority will be 
various geometry solutions to the curving and direct access taxiways. Various new hangar development 
layouts will also be presented. 
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In the previous chapter, airside and landside facilities required to satisfy the projected aeronautical de‐
mand through the long‐range planning period were identified. The next step in the planning process is 
to  identify and discuss concepts  for meeting these requirements. This chapter provides an organized 
approach to identifying and discussing reasonable alternative development concepts. The concepts pre‐
sented are unconstrained, meaning factors such as cost and environmental constraints are not weighted 
heavily at this point, as the goal of this chapter is to identify viable development concepts.  

The concepts present various potential hangar layouts with the objective of maximizing airport land in 
an efficient and sustainable manner. This means identifying where future taxilanes should be planned 
so that a single hangar development project does not block the potential for additional hangar develop‐
ment. The graphics depict hangars, vehicle parking lots, and roadways to give a clearer understanding of 
the development potential and the space requirements. The graphics are conceptual and do not repre‐
sent, imply, or recommend any specific commercial or non‐commercial aeronautical uses, only general 
aeronautical use.
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The facility requirements chapter identified the need for an additional 81,000 square feet of new hangar 
space in the next five years (See Table 3J). In order to meet this projected need within the forecast hori‐
zon, this ALP Update should identify and reserve locations for facilities that could accommodate up to 
21 new based aircraft in the next five years, while identifying adequate area to be reserved for future 
aeronautical use over the next 20 years. 
 
 

REVIEW OF PREVIOUS PLAN 
 
The Ventura County Department of Airports pursues a continuous planning process. Periodically, the 
local airport planning documents are updated for each airport. The currently active master plan for Cam‐
arillo Airport (CMA) was completed in 2011 and included a 20‐year capital improvement program (CIP) 
and airport layout plan (ALP). This ALP Update and Narrative Report (ALP Update) is a more narrowly 
focused planning study which will result in an updated CIP and ALP that focus on short‐term needs (up 
to 10 years). On an annual basis, the CIP is updated and adjusted to address development needs, funding 
availability, and regulatory requirements. Most capital improvement projects, especially those needing 
federal grant funding assistance, must be depicted on the ALP. The FAA reviews master plans and ALP 
updates but only approves the forecasting element and the ALP. 
 
Exhibit 4A represents the development concept from the 2011 master plan. It  is standard practice to 
review the previous planning effort and determine if the plan presented at that time is consistent with 
the current assumptions.  It  is not unusual for the plan to change over time, as new  information may 
inform a change in how the original plan is further implemented during the planning period.  
 
The previous plan identified several locations for future hangar development. While that plan presented 
suggested hangar types, hangar development is fluid and actual construction does not have to adhere 
to a specific type or dimension that may be depicted in a planning document. The runway was planned 
to remain 6,013 feet in length and an instrument approach with ½‐mile visibility minimums was planned 
to the Runway 26 end. (See below for the recommendation to ultimately reduce the runway length to 
6,000 feet to fully comply with the Joint Powers Agreement.) A short 4,000‐foot‐long parallel runway 
was planned to accommodate the future high volume of activity by smaller single‐engine aircraft. It is 
valuable to reference the current 2011 master plan and ALP while analyzing various alternative develop‐
ment scenarios considered for this study. 
 
 

BASELINE LAND USE ASSUMPTIONS 
 
The objective of airport land use planning is to coordinate future uses of the airport property in a manner 
that is both functional with the design of the airport and compatible with the airport environs. There are 
two primary considerations for on‐airport land use planning. The first is to secure those areas essential 
to the safe and efficient operation of the airport. The second is to determine compatible land uses for 
the balance of the property that would be most economically advantageous to the airport and the region 
it serves. 
 
Prior to presenting development concepts, it is important to have a basic understanding of the land use 
guidelines. With this understanding, facilities can be located to ensure the highest and best use of airport 
property. Certain design standards also affect facility  location options. For example, future structures 
should be planned so they do not compromise safe and efficient aircraft operations. 

Airport Development Alternatives 
and Preferred Concept 4-2



Camarillo
Airport

ALP Update and
Narrative Report

Exhibit 4A
2011 MASTER PLAN CONCEPT

Airport Development Alternatives 
and Preferred Concept 4-3



This page intentionally left blank 

Airport Development Alternatives 
and Preferred Concept 4-4



Any property, when described as part of an airport in an agreement with the United States, defined by 
the ALP, or listed on the Exhibit “A” property map, is considered to be “dedicated” or “obligated” prop‐
erty for airport purposes. The primary purpose of airport property is for aeronautical use. In most cases, 
land designated for aeronautical use on the ALP may not be used for non‐aeronautical purposes without 
FAA approval. 

If  it has been determined that obligated  land on the airport  is no  longer needed for aeronautical use 
because it exceeds the forecasted need or is inaccessible by aircraft, that property may be considered 
for compatible non‐aeronautical use. The revenue from this use can provide supplemental funds to the 
airport with the goal of making the airport as self‐sustaining as possible. 

By categorizing the entirety of airport property, airport management can plan and direct any develop‐
ment proposals to the appropriate locations. There are three primary land use categories on an airport: 
airfield operations, aeronautical reserve, and non‐aeronautical reserve. Exhibit 4B presents preliminary 
land use classifications for the airport to guide the alternatives analysis. Once a plan for the airport is 
established, a formal land use plan is developed and included in the ALP set. The land uses depicted on 
Exhibit 4B are a starting point to guide this initial planning effort and may change as the concept review 
process proceeds. 

AIRFIELD OPERATIONS 

This land use designation applies to the portion of airport property that encompasses the major airside 
elements, such as the runways; taxiways; runway safety area  (RSA); runway object  free area  (ROFA); 
runway obstacle  free zone  (OFZ); runway protection zone  (RPZ)  (on airport property); taxiway safety 
area; taxiway object free area (TOFA); and navigational aid critical areas. Airfield operations areas are 
intended for the safe and efficient movement of aircraft to and from the airfield. This land use designa‐
tion includes the various object clearing areas, and only elements necessary for aircraft navigation can 
be located here. 

AERONAUTICAL RESERVE 

The aeronautical development land use category includes those areas that should be reserved for types 
of development that require access to the airfield operations area, such as taxilanes, aircraft hangars, 
and aeronautical businesses. Generally, lands adjacent to the runway should be reserved for future aer‐
onautical development to a depth that allows for future taxiways, taxilanes, aprons, hangars, and access 
roads. This land use category also includes airport support elements that may not require taxiway access, 
such as drainage infrastructure or fuel farms served by delivery trucks.  

The map  also  shows  certain  areas  that  are  already  developed  for  aeronautical  purposes;  however,  
the structures are aging and may be near the end of their useful  life. These areas may be considered  
for  redevelopment  and objectives  for determining  the best uses  should be  identified when offered  
for redevelopment. 
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A square‐shaped parcel to the immediate southwest of the Ventura County Sheriff’s Department hangar 
is undeveloped. This parcel  is not currently within the perimeter fence and a roadway  leading to the 
hangar prevents aircraft access. This parcel is planned to be brought inside the perimeter fence and used 
for unique aeronautical development. 
 
 
NON‐AERONAUTICAL RESERVE 
 
With FAA approval, portions of the airport property may be used for non‐aeronautical revenue support 
purposes. Typically, it is preferable for development in these areas to complement airport activities to 
some degree, but it is not required; however, any non‐aeronautical facilities are required to be compat‐
ible with airport operations. Examples of compatible uses include light industrial and commercial/retail 
development; research facilities; laboratories; manufacturing and processing facilities; warehouses; and 
other facilities compatible with an airport environment. 
 
Designating airport land for non‐aeronautical uses is available only to those airports that have enough 
land to accommodate  future aeronautical development needs. Land that  is  inaccessible by aircraft  is 
often considered for a non‐aeronautical revenue‐supporting role. Any airport land considered for long‐
term (more than five years) non‐aeronautical development must be formally released from obligation 
by the FAA. The property remains part of the airport and any revenue generated from the land must go 
to the airport fund to be used only for airport purposes. 
 
At CMA, there are several parcels outside the airport perimeter fence that are physically disconnected 
from the airport by surface streets. These parcels, for the most part, are developed for non‐aeronautical 
uses and are shaded in green on the exhibit.  
 
 

PLANNING CONSIDERATIONS 
 
Analysis conducted in the previous chapters indicated that various elements of the airport need consider‐
ation in this chapter. These issues are the result of the findings of the forecasts and facility requirements.  
 
The primary airfield element considerations include: 
 

 Consider implementing a uniform taxiway width of 35 feet to meet the design standard for Taxi‐
way Design Group (TDG) 2B. 

 Consider reducing the runway length to 6,000 feet from the current 6,013 feet to be in complete 
compliance with the Joint Powers Agreement (JPA). 

 Maintain  the  planned  long‐term  4,000‐foot  parallel  runway,  as  currently  shown  in  the  2011  
master plan and the current airport layout plan. (Note: This is considered a long‐term potential 
project, when needed). 

 Consider adding a taxilane parallel to Taxilane G1 to facilitate ground movements to the north‐
east quadrant of the airport.  

 Examine  suitability  of  existing  instrument  approach  procedures  and  the  need  for  lower  
visibility minimums. 
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Exhibit 4B
PRELIMINARY LAND USE MAP
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 Strengthen  the  pavements  to  accommodate  the  current/future  critical  aircraft,  consistent
with the JPA.

 Consider narrowing the runway to the standard width of 100 feet.

The primary landside considerations include: 

 Consider appropriate land use designations for all airport property.
 If needed, plan for additional T‐hangars and/or smaller box hangars in the northeast quadrant of

the airport.
 Consider adding the parcel to the southwest of the Ventura County Sheriff’s Department hangar

to the aeronautical reserve.

AIRSIDE DEVELOPMENT ALTERNATIVES 

Airside elements include the runway, taxiways, taxilanes, safety areas, instrument approach capability, 
and airfield geometry. 

RUNWAY(S) 

Runway 8‐26 is currently the only runway at CMA. It is 6,013 feet long and 150 feet wide. Analysis in the 
facility requirements chapter showed that the current mix of aircraft operating at the airport would ben‐
efit from a longer runway. However, the JPA limits the total runway length at CMA to 6,000 feet; there‐
fore, it is recommended that the runway be shortened by 13 feet for a total length of 6,000 feet.  

Shortening a runway is a significant project for an airport and it will take years of planning and coordination 
with multiple FAA lines of business. It is typical for adjustments to runway length to be undertaken in com‐
bination with other projects that affect the runway, such as a rehabilitation/resurfacing project; therefore, 
the runway shortening project should be combined with the next major runway rehabilitation project. 

The runway is 150 feet wide, while the applicable design standard is 100 feet wide both now and in the 
future. Therefore, consideration is given to narrowing the runway to 100 feet in width if it makes finan‐
cial sense. Since narrowing a runway has other financial considerations – such as relocating the runway 
edge lights – a case may be made that leaving the runway at its current width is more financially feasible. 
Narrowing a runway is typically undertaken when a major rehabilitation of the runway is needed. It is 
not typically undertaken for an overlay or other maintenance‐type activity.  

Future Parallel Runway 

The 2011 master plan and this study acknowledged that the airport could benefit from construction of 
a parallel runway. A parallel runway is a capacity improvement project that is justified for FAA funding if 
airport operations are trending toward or exceed 80 percent of the capacity (annual service volume), as 
is the case at CMA. However, construction of a parallel runway is a very expensive investment and airport 
management has indicated no intent to pursue such a project within the near or intermediate planning 
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horizons. Since the 2011 master plan and current ALP identify the potential need for a parallel runway, 
it is planned to remain in consideration on the ALP for this study, but only as a long‐term opportunity for 
the airport and to protect and preserve land uses for this potential. 

Construction of a parallel runway is a long process that will require additional planning studies, a signif‐
icant level of public involvement, environmental considerations (including noise impacts), local and fed‐
eral approvals, and securement of funding. Consideration of a parallel runway is a carryover from the 
2011 master plan, and it is still considered a long‐term placeholder project. The parallel runway project 
does not fall within the short‐term timeframe of this ALP Update. 

INSTRUMENT APPROACH CAPABILITY 

The instrument approach capability at an airport contributes to the economic viability and benefit of the 
airport. Instrument approaches are defined by visibility and cloud ceiling height minimums. The lower the 
minimums, the more opportunity there is for the airport to remain open, even in times of poor visibility. 

Runway 8 has a GPS‐based instrument approach with 1‐mile visibility minimums. The current 2011 mas‐
ter plan reserves space for improving this instrument approach to ¾‐mile visibility minimums. This con‐
cept will be preserved in this ALP Update. 

Runway 26 has an instrument approach with ¾‐mile visibility minimums. This visibility minimum is good 
for this airport, and it is on the runway end that receives the most use. Some general aviation airports 
have visibility minimums as low as ½‐mile. The 2011 airport master plan shows a future instrument ap‐
proach to Runway 26 with visibility minimums of ½‐mile. To accommodate visibility minimums of ½‐mile, 
the following impacts are considered: 

 The RPZ would expand from 1,700 feet in length to 2,500 feet.
 The RPZ area would expand from 49 acres in size to 79 acres.
 Visibility minimums of ½‐mile require a medium intensity approach lighting system with runway

alignment indicator lights (MALSR).

Any upgrades  to  the  instrument approach capability  for both  runway ends would occur beyond  the 
short‐term planning horizon of  this ALP Update.  Therefore,  the ultimate ½‐mile RPZ  land  is  recom‐
mended to be maintained clear of development beyond the Runway 26 end. Preserving space for a fu‐
ture instrument approach with ¾‐mile visibility minimums on the Runway 8 end is also recommended.  
Upgrading the visibility minimums will be considered further in a future planning study beyond the plan‐
ning horizon of this ALP Update. 

TAXIWAYS 

Most of the taxiways at CMA are 50 feet wide or more. The applicable design standard is for the taxiways 
and taxilanes to be 35 feet wide. The wheelbase width of the critical aircraft determines the applicable 
design standard. The current and future critical aircraft (or family of aircraft) for CMA is expected to have 
a wheelbase width of less than 20 feet, which corresponds to a taxiway/taxilane width of 35 feet; there‐
fore, this plan suggests that future taxiways/taxilanes be constructed to the 35‐foot width standard. 
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The airport has an opportunity to maintain 50‐foot‐wide taxiways under one of two conditions: 

 If  the operating  fleet mix of aircraft with greater  than 20‐foot‐wide wheelbases  increases  to
more than 500 operations annually; or

 The airport can self‐fund the extra 15 feet of taxiway width, with FAA construction and mainte‐
nance of the 35‐foot width standard.

For this study, the taxiways will be shown at 50 feet on the airport  layout plan; however, the airport 
should be aware that meeting one of the conditions listed above is needed for full FAA funding eligibility. 

Recent hangar development in the northeast quadrant (Cloud Nine and APL hangars) of the airport and 
any additional development in the area will place capacity pressure on Taxilane G1, which is the only en‐
try/exit point. To alleviate potential congestion and head‐to‐head aircraft conflicts, consideration is to be 
given to constructing a new taxilane parallel to Taxilane G1. This planned parallel taxilane is positioned to 
be 144 feet, centerline to centerline, to the west of Taxilane G1. This is the taxilane separation standard 
for airplane design group (ADG) III aircraft (the current and future critical aircraft for the airport). 

As noted in the facility requirements chapter, the taxiways extending from the runway have non‐stand‐
ard geometry. Taxiways B, C, and D are all curving taxiways that do not meet current FAA design recom‐
mendations. The airport has a plan in place to remedy the current taxiway geometry, which is shown on 
Exhibit 4C. Taxiways B, C, and D are all planned to be reconstructed at 90‐degree angles to the runway. 
The portions of those taxiways between parallel Taxiways F and H are also planned to be reconstructed 
at 90‐degree angles. These are also planned to be shifted slightly to eliminate the direct access to the 
runway, as required by FAA design standards. 

HOLD BAYS 

At a busy airport, it is not unusual for many departing aircraft to need a place to perform engine run‐ups 
and other pre‐flight checks. There is a hold bay adjacent to Taxiway A that currently allows up to seven 
small piston aircraft to pull off the taxiway to perform these pre‐flight checks. Hold bays also provide 
space  for  aircraft  to  bypass  one  another.  Recent  FAA  guidance  contained  in  Advisory  Circular  (AC) 
150/5300‐13B, Airport Design, suggests a different geometry for hold bays. Specifically, the current rec‐
ommendation is to design hold bays to allow independent aircraft movements to bypass one another, 
and  the design  should be based on  the ADG of  the  critical aircraft.  Islands  (either grass or properly 
marked pavement) between  the parking positions provide visual cues  to pilots  that assist  them with 
situational awareness. 

As shown on Exhibit 4C, when reconstructed to meet the current standard, two dedicated hold bay po‐
sitions are feasible near the Runway 26 departure end. These hold bays are separated by 144 feet (cen‐
terline to centerline), which is the taxilane‐to‐taxilane separation standard. 
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PAVEMENT STRENGTH 

As noted in the facility requirements chapter, the current runway pavement strength is 50,000 pounds for 
aircraft with a single wheel on each strut and 80,000 pounds for two‐wheel struts. The pavement strength 
is an  indicator of the weight  limits for regular usage that will preserve the useful  life of the pavement. 
Occasional activity by aircraft weighing more than the published pavement strength is permissible. 

The current critical aircraft  is classified as D‐III‐2B, and a representative aircraft  is a  large business  jet 
such as a Gulfstream 550 or 650. These aircraft, which have dual‐wheel struts, have a maximum takeoff 
weight  (MTOW) of between 90,000 and 100,000 pounds; therefore, when the runway  is planned  for 
reconstruction, consideration should be given to making the pavement thick enough to fully accommo‐
date the MTOW of the critical aircraft. It should be noted that the JPA limits the pavement strength to 
no more than 115,000 pounds for aircraft with dual‐wheel landing struts. 

LANDSIDE DEVELOPMENT ALTERNATIVES 

Landside development includes consideration of projected future hangar development needs and other 
elements unrelated to the runway and taxiway system. As noted  in the facility requirements chapter, 
the airport may need an additional 81,000 square feet of hangar space in the short term to accommodate 
forecast growth in based aircraft. This estimate is a net need, so if any older hangars are removed from 
service, that space would be added to the total needed. 

Exhibit 4B – Preliminary Land Use Map presents a color‐coded map of airport property. Any area that 
could have potential access to the runway and taxiway system was  identified for aeronautical develop‐
ment. The type of development to occur is fluid and can change over time, based on demand. All hangars 
are currently occupied. Large conventional hangars typically house airport businesses that may provide 
FBO services, aircraft storage capability, or aircraft maintenance services. Medium‐sized box hangars also 
often house aviation businesses, such as specialty operators that may focus on a specific aeronautical ele‐
ment  like avionics or upholstery. Some  individuals may desire a medium‐sized box hangar  for multiple 
aircraft or to support a flight department. Medium‐sized box hangars are a current need for the airport.  

Small storage hangars for individual aircraft, like T‐hangars or connected box hangars, are still desirable 
by aircraft owners. These types of storage units are not suited to aeronautical businesses but are needed 
to accommodate recreational flyers or individuals that use private aircraft for their business.  

Exhibit 4D shows one possible concept for  locating new T‐hangars and connected box hangars  in the 
northeast quadrant. The space between the new Cloud Nine hangars and the county‐owned T‐hangars 
is a logical place for new T‐hangar development. As depicted, there are three T‐hangar structures with 
eight units each and a connected box hangar structure with six units which provide a total of approxi‐
mately 80,000 square feet of hangar space. 

The based aircraft  fleet mix projected 21 new based aircraft  in the next  five years of which 10 were 
turbines (business  jets and turboprops), which typically are not stored  in T‐hangars or connected box 
hangars. Therefore, this concept can accommodate the 11 new based small aircraft and up to 19 other 
small aircraft such as those that may relocate from older hangars.  
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Larger conventional and medium sized box hangars intended to accommodate the turbine aircraft are 
expected to be proposed within areas identified as aeronautical development/redevelopment or aero‐
nautical  reserve. These areas are also expected  to accommodate hangars  to house aircraft expected 
beyond the forecast period of this ALP Update. Detailed concepts for development beyond this forecast 
horizon will be the subject of a future study. 

While this exhibit shows one possible development scenario with T‐hangars and small connected box 
hangars, this is not the only option. Demand and financial feasibility will be factors in what is developed; 
however, the airport administration wanted to show this concept to convey a desire to develop smaller 
individual hangars, and locating such hangars in the northeast quadrant makes sense. 

Also shown on the exhibit are other areas (shaded light blue) that can be used for hangar development. 
The specific type of hangar that could be developed would be subject to demand and funding. All light 
blue shaded areas are reserved for existing and future aeronautical development.  

PREFERRED DEVELOPMENT CONCEPT 

Exhibit 4E combines all the elements of the alternatives into a single preferred development concept. 
This concept represents potential  improvements over the next five to 10 years, which  is the planning 
horizon of this ALP Update. 

On the airside, the runway is planned to be shortened from its current length of 6,013 feet to 6,000 feet 
in the future. This change is necessary to fully comply with the JPA, which limits the runway length to 
6,000 feet. The runway is also planned to be narrowed to 100 feet, which is the applicable design stand‐
ard now and in the ultimate condition.  

The future instrument approach visibility minimums, as defined in the current master plan,   (¾‐mile to 
Runway 8 and ½‐mile to Runway 26) will be preserved in this study. The ALP drawing set from this study 
will depict and protect  those visibility minimums until  further analysis examines whether alternative 
procedures may offer beneficial changes to flight paths or glide angles.  

Taxiways C, D, and E are planned to be reconstructed to meet current design standards, which recom‐
mend that taxiways intersect with runways at a 90‐degree angle where possible to improve pilot situa‐
tional awareness. The portions of Taxiways B, C, and D between parallel Taxiways F and H are planned 
to be oriented at 90 degrees and offset to eliminate the direct access to the runway. Taxiway B is planned 
as a standard high‐speed taxiway exit at a 30‐degree angle to the runway to facilitate a more rapid exit 
from the runway. 

The aircraft hold bays are planned to be redesigned to meet the geometry recommendations of FAA AC 
150/5300‐13B, Airport Design.  The  current  geometry  recommendation  is  for  the  hold  bays  to  have 
enough space for each individual aircraft and to allow bypass capability. 

A new taxilane is planned parallel to Taxilane G1 to relieve congestion and enhance circulation for air‐
craft taxiing to and from the northeast quadrant of the airport. The new parallel taxilane is separated 
from Taxilane G1 by 144 feet, centerline to centerline, which is the ADG III standard. 
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Exhibit 4E is color‐coded to identify existing and possible future developments on airport property. The 
pink color  is for airfield operations reserve. The airfield operations areas are strictly reserved for run‐
ways, taxiways, and object clearing surfaces. The light blue shading is aeronautical reserve land. These 
areas should be developed as demand dictates for additional aeronautical facilities, such as hangars. The 
purple color indicates those areas that airport management has identified as aging infrastructure, which 
may be available for redevelopment at some point in the future. Finally, the green shading represents 
current and  future non‐aeronautical development. The blue areas are outside  the airport perimeter 
fence, without access to the runway and taxiway system.  

SUMMARY 

An ALP Update is a limited planning study for the airport. The goals of the study are to remain in compli‐
ance with FAA grant assurances; to keep the ALP up to date; to depict and justify projects that the De‐
partment of Airports may seek grant assistance from the FAA to implement within the planning period; 
and  to update  the prioritized  list of projects  (capital  improvement program) with current estimated 
costs. The ALP is then used by both the airport and the FAA when making capital funding decisions. While 
the ALP will depict a long‐term vision, the ALP Update focuses on needed projects in the next 10 years. 

This chapter of the narrative report has presented some development alternatives for specific elements 
of  the airport. On  the airside,  the  taxiways are planned  to be  reconstructed  to meet current design 
standards, which are meant to  improve the safety of taxiing ground movements and to  improve pilot 
situational awareness. The aircraft hold bays are also planned to be reconstructed to the current stand‐
ard. A new taxilane, parallel to Taxilane G1, is planned to enhance circulation to and from the northeast 
quadrant of the airport. The current instrument approach visibility minimums to both runway ends are 
planned to be maintained through the five‐to‐10‐year planning horizon of this ALP Update. 

The possibility of a future instrument approach to Runway 26 with ½‐mile minimums, as defined in the 
2011 master plan, should be preserved by continuing to reserve the land area necessary for the associ‐
ated RPZ. A potential future ¾‐mile visibility minimum approach to Runway 8 is also preserved in this 
ALP Update. Ultimately, the airport may undertake an additional planning study to measure the cost 
benefit of upgrading the visibility minimums to both runway ends. 

On the landside, airport property has been segmented into airfield reserve, aeronautical development, 
and non‐aeronautical development. Specific future hangars have been identified only in a portion of the 
northeast quadrant,  indicating  that T‐hangars and  smaller  connected box hangars are  the preferred 
hangar type  in this area. All aeronautical development areas are fluid  in terms of development type. 
Several  currently developed  aeronautical parcels have been  identified  for potential  redevelopment; 
some of these areas contain old hangars that are beyond their useful life.  

The next chapter of this study will present the CIP projects and cost estimates for those projects. The ALP 
technical documents will also be developed based on the preferred concept described in this chapter. 
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The analyses completed in previous chapters evaluated development needs at Camarillo Airport (CMA) 
based on  forecast activity, operational efficiency, and meeting Federal Aviation Administration  (FAA) 
design standards. The aviation demand forecasts are required to cover a period of 20 years; however, 
the capital plan for this ALP Update is focused on the first 5‐ 10 years.  

The presentation of the capital improvement program (CIP) has been organized into two sections. First, 
the airport development schedule and CIP cost estimates are presented in narrative and graphic form. 
Second, potential capital improvement funding sources on the federal, state, and local levels are identi‐
fied and discussed. 

The CIP is an important list of potential projects for which the airport sponsor may seek grant funding. 
Some identified projects may not occur in the timeframe identified for a variety of reasons, including a 
lack of funding or a change in priorities. Nonetheless, the list of projects is a guide for airport manage‐
ment over the next 10+ years of capital projects to consider. Every year, airport management (in consul‐
tation with FAA) will revise and prioritize the CIP project list. Some projects may be removed from the 
list and new projects not previously identified may be added. While the CIP list is fluid, this study docu‐
ments the list as of January 2024.  
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Table 5A summarizes the aviation demand forecasts and key planning horizon milestones for this study. 
 

TABLE 5A | Planning Horizon Summary 

   2022 
Short Term 
(Years 1‐5) 

Intermediate Term 
(Years 6‐10) 

Long Term 
(Years 11‐20) 

BASED AIRCRAFT  350  371  389  444 

ANNUAL OPERATIONS 

Itinerant Operations 

General Aviation  79,760  84,546  88,648  101,181 
Air Taxi  3,220  3,578  4,400  5,225 
Military  488  476  476  476 

Subtotal Itinerant Operations  83,468  88,599  93,523  106,882 

Local Operations 

General Aviation  103,490  103,849  105,578  109,201 
Military  118  89  89  89 

Subtotal Local Operations  103,608  103,938  105,667  109,290 

TOTAL OPERATIONS  187,076  192,538  199,191  216,172 
Source:  Coffman Associates analysis 

 
 

AIRPORT DEVELOPMENT SCHEDULES AND COST SUMMARIES 
 
In the previous chapter a consolidated preferred concept was put forth in Exhibit 4E. This exhibit showed 
a sequence of approaching pavement maintenance, rehabilitation, and reconstruction projects, as well 
as other improvements to the airfield system.  
 
Exhibit 4E showed several locations for potential future hangar development intended to address exist‐
ing demand. This includes several T‐hangar structures in the northeast quadrant of the airport. Depiction 
of  the  future T‐hangars  reflects  the current  thinking of airport management  for development of  this 
area. Other areas considered for future development do not show specific hangar layouts because his‐
tory has shown that actual development and demand may be different than what is shown. For example, 
while a 50‐foot by 50‐foot layout may be shown on a plan, rarely do actual developer needs follow this 
specific footprint. Therefore, the development concept for CMA to be shown on the Airport Layout Plan 
(ALP) will not include hangar buildings (other than the T‐hangars). Instead, the areas where hangars are 
most appropriate will be shown as future aeronautical development. 
 
The exhibit also showed several areas for potential redevelopment. Redevelopment is common at more 
mature airports. Hangar facilities often exceed their useful life, show significant signs of deterioration, and 
no longer meet modern design standards such as those mandated by the American with Disabilities Act. 
 
The next step in the ALP Update process is to determine a realistic schedule (implementation timeline) and 
associated cost estimates for the plan. Some projects are based on demand materializing as indicated by 
the forecasts. If the demand does not occur as anticipated, airport management may have to adjust the 
project implementation timeline to address actual demand. Other projects are regulatory in nature (e.g., 
pavement maintenance) and can proceed on a more predictable timetable. 
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While this ALP Update has a shorter time horizon (5‐10 years) than a master plan (20 years), the CIP for 
this study has been extended so that nearly all existing pavement surfaces (runway/taxiway/apron) are 
identified for a preservation project in the future. There are two pavement projects planned that would 
represent new aircraft movement surfaces. One is a second taxilane leading to the northeast quadrant 
of the airport, and the second is a redesign of Taxiway E and the holding apron to meet the most recent 
FAA design standards.  
 
Because this study  is a conceptual planning document,  implementation of the capital projects should 
only be undertaken after  further  refinement of  their design and costs  through engineering analyses. 
Moreover, some projects may require additional infrastructure improvements (e.g., roads, drainage im‐
provements, extension of utilities, etc.) that may take more than one year to complete. In addition, the 
airport capital improvement plan (ACIP) is updated on an annual basis in coordination with FAA; there‐
fore, project priorities and timelines may change from year to year. As projects are completed, the ACIP 
is then populated with projects identified in the overall CIP included in this ALP Update. 
 
At this juncture, it is difficult to know precisely what the cost of individual projects will be, but preparing 
order‐of‐magnitude cost estimates is an effective way to get an understanding of the current costs. Many 
federal agencies utilize a system of five classes of estimates, as presented in Table 5B.  
 

TABLE 5B | Cost Estimate Classification 
Estimate 

Class 
Name  Purpose 

Project Definition 
Level 

Class 5  Order of Magnitude  Screening or Feasibility  0% to 2% 
Class 4  Intermediate  Concept Study or Feasibility  1% to 15% 
Class 3  Preliminary  Budget, Authorization, or Control  10% to 40% 
Class 2  Substantive  Control or Bid/Tender  30% to 70% 
Class 1  Definitive  Check Estimate or Bid/Tender  50% to 100% 

Source: U.S. Department of Energy 

 
 
Once the list of necessary projects was identified and refined, project‐specific cost estimates were de‐
veloped. The cost estimates  include environmental documentation, design, engineering, construction 
administration, and contingencies that may arise on the project. Capital costs presented here should be 
viewed only as estimates subject to further refinement during design. Nevertheless, these estimates are 
considered sufficient for planning purposes. Order of magnitude cost estimates were developed based 
on recent airport construction costs in the region, and each of the development projects in the CIP are 
in current (2023) dollars. Exhibit 5A presents the proposed CIP for Camarillo Airport. 
 
These projects are primarily focused on airfield maintenance and preservation that are eligible for FAA 
grant funding. There are likely other projects the airport may undertake that are either not eligible for 
FAA funding or FAA funding is not available in the timeframe needed by the airport. Examples may in‐
clude non‐FAA eligible pavements,  facility maintenance, third‐party development consistent with the 
guidance in the ALP Update, and non‐aviation business park projects.  
 
FAA utilizes a priority ranking system to help objectively evaluate potential airport projects. Projects are 
weighted toward safety, infrastructure preservation, standards, and capacity enhancement. FAA will par‐
ticipate in the highest priority projects before considering lower priority projects, even if a lower priority 
project is considered a more urgent need by the local sponsor. Nonetheless, the project should remain a 
priority for the airport, and funding support should continue to be requested in subsequent years. 
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Exhibit 5A 
CAPITAL IMPROVEMENT PROGRAM

 No. FY Project Phase Project Federal State Local Project Total

1 2024 Final Design Runway and Taxiway Reconstruction $3,660,435 $150,000 $256,716 $4,067,151

No CMA Project (NP). Rollover

Entitlements/BIL Funding

 3 2026 Construction Runway Reconstruction $40,161,941 $150,000 $4,312,438 $44,624,379

Taxiway Connectors Reconstruction

(Inc. RIM fix at Twy A)

Concrete Rehabilitation for

   Taxiways F, G1 

Key Area and Main Apron

Rehabilitation

No CMA Project (NP). Roll

Over Entitlements

Concrete Rehabilitation for

Taxiways F, G1

Key Area and Main Apron

Rehabilitation

10 2031 Design Taxiway G4 (Parallel to Taxiway G1) $166,050 $8,303 $10,148 $184,500

11 2032 Construction Taxiway G4 (Parallel to Taxiway G1) $940,950 $47,048 $57,503 $1,045,500

 12 2032 Design T-Hangar Taxilanes (Northeast) $247,253 $12,363 $15,110 $274,725

 13 2033 Construction T-Hangar Taxilanes (Northeast) $1,401,098 $70,055 $85,623 $1,556,775

14 2033 Design General Aviation Apron Rehabilitation $133,650 $6,683 $8,168 $148,500

15 2034 Construction General Aviation Apron Rehabilitation $757,350 $37,868 $46,283 $841,500

16 2034 Planning Airport Master Plan Update (NP) $900,000 $45,000 $55,000 $1,000,000

Rehabilitate Taxiway G, G2, G3,

NE Taxilane 

18 2035 Design Rehabilitate Key Area Asphalt $129,600 $6,480 $7,920 $144,000

Rehabilitate Taxiway G, G2, G3,

NE Taxilane 

20 2036 Construction Rehabilitate Key Area Asphalt $734,400 $36,720 $44,880 $816,000

Reconstruct Twy H, West Hold Bays,

Taxiway E

Reconstruct Twy H, West Hold Bays,

Taxiway E 

Taxiway Connectors Reconstruction

(Bet. Twy H & F) $413,100 $20,655 $25,245 $459,000

Taxiway Connectors Reconstruction

(Bet. Twy H & F)

TOTAL $103,273,149 $1,491,668 $9,983,129 $114,747,945

 - - - -

 $255,150 $12,758 $15,593 $283,500

 $1,836,000 $91,800 $112,200 $2,040,000

 $324,000 $16,200 $19,800 $360,000

$1,445,850 $72,293 $88,358 $1,606,500

$540,000 $27,000 $33,000 $600,000

$3,060,000 $150,000 $190,000 $3,400,000

$2,268,000 $113,400 $138,600 $2,520,000

 $12,852,000 $150,000 $1,278,000 $14,280,000

 $2,340,900 $117,045 $143,055 $2,601,000

 $28,705,423 $150,000 $3,039,492 $31,894,915

Camarillo
Airport

ALP Update and
Narrative Report

 - - - - 2 2025 NA

 4 2027 Construction

 5 2028 Design

 6 2028 Design

 7 2029 NA

 8 2030 Construction

 9 2030 Construction

 19 2036 Construction

 22 2037 Construction

 24 2040 Construction

 17 2035 Design

 23 2039 Design

 21 2037 Design
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The most  important  feature of the CIP  is that  future projects  for which the airport may request FAA 
funding are included on the list. Projects on the CIP will be moved up and down depending on priority 
and funding availability. Periodically, new projects will arise that can then be added to the annual CIP 
presented to the FAA. 
 
Hangar and associated infrastructure (apron, parking, etc.) construction is assumed to be undertaken by 
the private sector and is, therefore, not reflected in the CIP. It is typical for private hangar development to 
include a portion of the ramp area in front of the hangar. Taxilanes providing access to/from hangar areas 
are generally eligible for FAA grant funding unless they are exclusive use taxilanes. Many airports will also 
prepare development sites by extending utility mains, but that is not required. The airport can undertake 
hangar construction should they choose. 
 
It is important to note that the ALP Update identifies projects that will be eligible for FAA funding and 
that the Department of Airports expects to seek grant funding assistance within the next 5‐10 years. 
With that  in mind, the Department of Airports will be primarily focused on the reconstruction of the 
runway in the next 5‐7 years, which is the highest priority. 
 
Other development or redevelopment projects may be proposed by third parties on land leased from 
the Airport during this same period. Since such projects are unknown before they are proposed and 
funded by others, the timing and costs cannot be included in the CIP. However, their locations would be 
limited to the areas identified on Exhibit 4E, Preferred Concept, for future aeronautical or non‐aeronau‐
tical development as appropriate. 
 
The following sections will describe in greater detail the projects identified for the airport. Exhibit 5B is 
a map of the airport with the location of each project outlined and color coded. 
 
 
CAPITAL IMPROVEMENT PROGRAM PROJECT DETAIL 
 
Project #1:  Runway and Taxiway Reconstruction – Final Design 
Description:  Final design grant for a project that will fully reconstruct Runway 8‐26. The reconstruction 
project consists of pavement  removal, subgrade preparation and  treatment, placement of aggregate 
base, asphalt paving, runway grooving, pavement marking, drainage improvements, and electrical im‐
provements. The runway will be 100 feet wide and 6,000 feet long. The taxiway portion of this design 
project is the taxiway connectors from the runway to the intersection with parallel Taxiway H. The con‐
necting taxiways are Taxiways are A, B, C, D, and E. The connecting taxiways are being designed to meet 
the current standard to provide  for 90‐degree  intersections, when possible. Taxiway A  is being rede‐
signed  to  include holding bays  that meet  the current design standards. The  redesign of Taxiway A  is 
intended to mitigate potential pilot confusion with the current hold bay design that led to this location 
being included on the FAA’s Runway Incursion Mitigation (RIM) program. 
Cost Estimate: $4,067,151 
Fiscal Year: 2024 
Funding Eligibility:   This project  is eligible  for 90 percent FAA AIP  funding and Caltrans  five percent  
AIP match. 
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Project #2: No CMA Project 
Description:  No project utilizing federal grant funds is planned for fiscal year 2025. Available funds will 
be carried over and applied to a subsequent project year. 
Cost Estimate: NA 
Fiscal Year: 2025 
Funding Eligibility:  NA 
 
 
Project #3:  Runway Reconstruction ‐ Construction 
Description:  Runway 8‐26 was constructed in several sections, dating back to 1942. Other than periodically 
seal coats, no rehabilitation has been performed since the runway way overlaid in 1998. A visual condition 
survey was conducted in 2015 and published in 2016. At that time, the runway was found to be in ‘Satis‐
factory’ condition with the pavement sections falling with a Pavement Condition Index (PCI) of 70‐85. How‐
ever, the pavement condition survey was undertaken shortly after a slurry seal project in 2014. Based on 
geotechnical analysis, non‐destructive testing, and PCN evaluation performed in 2017, it was determined 
that the runway is structurally insufficient, and a reconstruction was recommended. The reconstruction 
consists of pavement removal, subgrade preparation and treatment, placement of aggregate base, asphalt 
paving, runway grooving, pavement marking, drainage improvements, and electrical improvements. Re‐
construction of the runway includes approximately 112,000 square yards of pavement. 
Cost Estimate: $44,624,379 
Funding Eligibility:   This project  is eligible  for 90 percent FAA AIP  funding and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #4:  Taxiway Connectors Reconstruction (Twys A, B, C, D, E) ‐ Construction 
Description:   The taxiway connectors were constructed  in various phases dating back to 1951. Other 
than seal coats and  isolated repairs, no rehabilitation has been performed on the taxiways since the 
1990s. The taxiways were also examined as part of the 2015 pavement condition survey and found to 
be in ‘Satisfactory’ condition with the pavement sections falling with a Pavement Condition Index (PCI) 
of 70‐85. Like the runway, the survey was performed shortly after a 2014 slurry seal project. The PCN 
evaluation performed in 2017 indicated that a majority of the taxiways are structurally insufficient, and 
reconstruction was recommended. The taxiway reconstruction project consists of pavement removal, 
subgrade preparation and treatment, placement of aggregate base, asphalt paving, runway grooving, 
pavement marking, drainage improvements, and electrical improvements for Taxiways A, B, C, and D. 
Taxiway E is planned for a rehabilitation, not full‐depth replacement. Taxiways B, C, and D will be recon‐
structed to meet the 90‐degree intersection standard. The taxiway construction is approximately 42,000 
square yards of pavement. 
 
Taxiway A has also been identified by FAA as a runway incursion risk and it is included in the FAA’s Run‐
way Incursion Mitigation (RIM) program. Inclusion in the RIM program indicates that a project to improve 
the geometry is a high priority for FAA. In addition, new hold bay design standards are to be applied.  
Cost Estimate: $31,894,915  
Fiscal Year: 2027 
Funding Eligibility:   This project  is eligible  for 90 percent FAA AIP  funding and Caltrans  five percent  
AIP match.   
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Exhibit 5B
PROJECT PHASING
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Project #5:  Concrete Rehabilitation for Taxiways G1 and F ‐ Design 
Description: This project is for necessary repairs on Taxiways F and G1. It encompasses approximately 
80,000 s.y. of pavement area. 
Cost Estimate: $360,000 
Fiscal Year: 2028 
Funding Eligibility:   This project  is eligible  for 90 percent FAA AIP  funding and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #6:  Key Area and Main Apron Rehabilitation ‐ Design 
Description:  This project repairs portions of the concrete pavement in the Key Area as well as portions 
of the main apron that are not under lease (or will be under lease). The two areas encompass approxi‐
mately 63,000 s.y. of pavement. 
Cost Estimate: $283,500 
Fiscal Year: 2028 
Funding Eligibility:   This project  is eligible  for 90 percent FAA AIP  funding and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #7: No CMA Project 
Description:  No project utilizing federal grant funds is planned for fiscal year 2029. Available funds will 
be carried over and applied to a subsequent project year.  
Cost Estimate: NA 
Fiscal Year: 2029 
Funding Eligibility:  NA 
 
 
Project #8: Concrete Rehabilitation for Taxiways G1 and F ‐ Construction 
Description:  This project is for necessary repairs on Taxiways F and G1. It encompasses approximately 
80,000 s.y. of pavement area. 
Cost Estimate: $2,040,000 
Fiscal Year: 2030 
Funding  Eligibility:  This project  is  eligible  for 90 percent  FAA AIP  funding  and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #9: Key Area and Main Apron Rehabilitation ‐ Construction  
Description:  This project repairs portions of the concrete pavement in the Key Area as well as portions 
of the main apron that are not under lease (or will be under lease). The two areas encompass approxi‐
mately 63,000 s.y. 
Cost Estimate: $1,606,500 
Fiscal Year: 2030 
Funding Eligibility:   This project  is eligible  for 90 percent FAA AIP  funding and Caltrans  five percent  
AIP match.   

Capital Improvement Program 5-9



 

 

Project #10: Taxiway G4 (Parallel to Taxiway G1) ‐ Design 
Description:  As more aircraft need ingress and egress to the northeast quadrant of the airport, there is 
greater potential for congestion and head‐to‐head aircraft conflicts. This project will establish a second 
parallel taxilane. Approximately 4,100 s.y. of new pavement is planned. 
Cost Estimate: $184,500 
Fiscal Year: 2031 
Funding Eligibility:   This project  is eligible  for 90 percent FAA AIP  funding and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #11: Taxiway G4 (Parallel to Taxiway G1) ‐ Construction 
Description:  This is a construction element of the parallel taxilane to facilitate aircraft ingress and egress 
to the northeast quadrant of the airport. Approximately 4,100 s.y. of new pavement is planned. 
Cost Estimate: $1,045,500 
Fiscal Year: 2032 
Funding Eligibility:   This project  is eligible  for 90 percent FAA AIP  funding and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #12: T‐Hangar Taxilanes (Northeast) ‐ Design 
Description: The airport owns and operates two nested T‐hangar structures and a connected box hangar 
structure in the northeast quadrant of the airport. This project is the design for taxilanes to support the 
construction of three more T‐hangar structures and one more connected box hangar structure to the 
immediate east of the current T‐hangars. This type of hangar size is intended for smaller general aviation 
aircraft. The project encompasses approximately 9,900 s.y. 
Cost Estimate: $274,725 
Fiscal Year: 2032 
Funding Eligibility:   This project  is eligible  for 90 percent FAA AIP  funding and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #13:  T‐Hangar Taxilanes (Northeast) ‐ Construction 
Description:  This is the construction element of the taxilanes to serve new T‐hangar and connected box 
hangar development in the northeast quadrant of the airport. 
Cost Estimate: $1,556,775 
Fiscal Year: 2033 
Funding Eligibility:   This project  is eligible  for 90 percent FAA AIP  funding and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #14: General Aviation Apron Rehabilitation ‐ Design 
Description:  This is for the design of those asphalt portions of the Key Area and the main general aviation 
apron that are planned for rehabilitation. The combined area is approximately 33,000 s.y. 
Cost Estimate: $148,500 
Fiscal Year: 2033 
Funding  Eligibility:  This project  is  eligible  for 90 percent  FAA AIP  funding  and Caltrans  five percent  
AIP match.   
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Project #15: General Aviation Apron Rehabilitation ‐ Construction 
Description:   This  is the construction element of the rehabilitation of the asphalt portions of the Key 
Area and the main general aviation apron. The combined area is approximately 33,000 s.y. 
Cost Estimate: $841,500 
Fiscal Year: 2034 
Funding  Eligibility:  This project  is  eligible  for 90 percent  FAA AIP  funding  and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #16: Airport Master Plan Update 
Description: The FAA periodically requires airports to update their  local planning documents and the 
airport layout plan. The current master plan was adopted in 2011. This ALP Update meets the minimum 
FAA requirements to update the ALP. By 2034, it will be time to revisit all the assumptions of the 2009 
master plan and this ALP Update. 
Cost Estimate: $1,000,000 
Fiscal Year: 2034 
Funding  Eligibility:  This project  is  eligible  for 90 percent  FAA AIP  funding  and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #17: Rehabilitate Taxiways G, G2, G3, and NE Taxilane ‐ Design 
Description: The design phase for the pavement reconstruction of these taxiways and taxilanes planned 
for a timeframe, when necessary, based on projected condition. The area is approximately 20,000 s.y. 
Cost Estimate: $600,000 
Fiscal Year: 2035 
Funding  Eligibility:  This project  is  eligible  for 90 percent  FAA AIP  funding  and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #18: Rehabilitate Key Area Asphalt ‐ Design 
Description:  This project is anticipated to be a mill and overlay project to preserve the asphalt in the 
Key Area. Additional condition analysis may be required as the timeframe approaches. The area encom‐
passes approximately 32,000 s.y. 
Cost Estimate: $144,000 
Fiscal Year: 2035 
Funding  Eligibility:  This project  is  eligible  for 90 percent  FAA AIP  funding  and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #19: Rehabilitate Taxiways G, G2, G3, and NE Taxilane ‐ Construction 
Description:  The construction phase for the pavement reconstruction of these taxiways and taxilanes 
planned  for a  timeframe, when necessary, based on projected  condition. The area  is approximately 
20,000 s.y. 
Cost Estimate: $3,400,000 
Fiscal Year: 2036 
Funding Eligibility:   This project  is eligible  for 90 percent FAA AIP  funding and Caltrans  five percent  
AIP match. 
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Project #20:  Rehabilitation Key Area Asphalt ‐ Construction 
Description:  This is the construction element of planned mill and overlay project to preserve the asphalt 
in the Key Area. Additional condition analysis may be required as the timeframe approaches. The area 
encompasses approximately 32,000 s.y. 
Cost Estimate: $816,000 
Fiscal Year: 2036 
Funding  Eligibility:  This project  is  eligible  for 90 percent  FAA AIP  funding  and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #21: Reconstruct Taxiway H, Construct West Hold Bays, and Reorient Taxiway E ‐ Design 
Description:  This project is the design element for the reconstruction of Taxiway H. The portion west of 
existing Taxiway E is planned to be extended so that Taxiway E can be reconstructed and reoriented to 
provide 90‐degree access to the runway end. The project also includes a new aircraft holding bay that 
meets current FAA design standards. The holding bay is sized to accommodate the critical aircraft. The 
pavement area is approximately 56,000 s.y. 
Cost Estimate: $2,520,000 
Fiscal Year: 2037 
Funding  Eligibility:  This project  is  eligible  for 90 percent  FAA AIP  funding  and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #22: Reconstruct Taxiway H, Construct West Hold Bays, and Reorient Taxiway E ‐ Construction 
Description:  This is the construction phase of Taxiway H/E/Hold Bay project. 
Cost Estimate: $14,280,000 
Fiscal Year: 2037 
Funding  Eligibility:  This project  is  eligible  for 90 percent  FAA AIP  funding  and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #23: Taxiway Connector Reconstruction (Between Taxiways H & F) ‐ Design 
Description:  The taxiway connectors between Taxiways F and H are of non‐standard geometry in that they 
are angled and contain wide expanses of pavement. This project would reconstruct these taxiway seg‐
ments and reorient them to 90‐degree  intersections, per FAA design guidelines. The three taxiway seg‐
ments encompass approximately 10,200 s.y. of pavement. The old taxiways will be removed. 
Cost Estimate: $459,000 
Fiscal Year: 2039 
Funding  Eligibility:  This project  is  eligible  for 90 percent  FAA AIP  funding  and Caltrans  five percent  
AIP match. 
 
 
Project #24: Taxiway Connector Reconstruction (Between Taxiways H & F) – Construction 
Description:   This  is the construction element of project number 23, the redesign of Taxiways B, C, D 
between Taxiways F and H. 
Cost Estimate: $2,601,000 
Fiscal Year: 2040 
Funding  Eligibility:  This project  is  eligible  for 90 percent  FAA AIP  funding  and Caltrans  five percent  
AIP match. 
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CAPITAL IMPROVEMENT SUMMARY 
 
The CIP is intended as a road map of airport pavement preservation and improvement to help guide the 
airport sponsor, FAA, and state aviation officials on needed projects. The plan as presented will meet the 
forecast demand outlined in this study. The capital program timeframe presented extends beyond the 
typical timeframe for an ALP Update, which  is five to 10 years. The goal  is to show a plan to address 
maintenance of every surface for which the airport is responsible. The sequence of projects will likely 
change due to availability of funds or changing priorities in the years to come. In addition, other projects 
not anticipated during this study may arise and should then be added to the airport ACIP. Nonetheless, 
this  is a comprehensive  list of capital pavement maintenance and  improvement projects  the airport 
should consider. 
 
The total CIP is estimated at approximately $114.7 million. The share eligible for FAA funding is estimated 
at $103.3 million. State eligibility is estimated at $1.5 million, and the remaining local share is estimated 
at $9.9 million.  
 
 

CAPITAL IMPROVEMENT FUNDING SOURCES 
 
There are generally three sources of funds used to finance general aviation airport development: 
 

 Airport cash flows 
 Federal/state/local grants 
 Revenue and general obligation bonds 

 
Access to these sources of financing varies widely among airports. Some large airports maintain substan‐
tial cash reserves, and smaller commercial service and general aviation airports often require subsidies 
from local governments to fund operating expenses and finance modest improvements. The Camarillo 
Airport has historically operated in the black with a positive net cash flow and outstanding cash reserves. 
 
Financing capital improvements at CMA will not rely solely on the financial resources of the airport op‐
erator, Ventura County. Capital improvement funding is available through various grant‐in‐aid programs 
on both the federal and state levels. Historically, the airport has received federal and state grants. While 
more funds could be available for some years, the CIP was developed with project phasing to remain 
realistic  and within  the  range  of  anticipated  grant  assistance.  The  following  discussion  outlines  key 
sources of funding potentially available for capital improvements at the airport. 
 
 
FEDERAL GRANTS 
 
Through federal legislation over the years, various grant‐in‐aid programs have been established to de‐
velop and maintain a system of public‐use airports across the United States. The purpose of this system 
and its federally based funding is to maintain national defense and promote interstate commerce. The 
FAA Modernization and Reform Act of 2012, enacted on February 17, 2012, authorized the FAA’s AIP at 
$3.35 billion for fiscal years 2012 through 2015. The law was then extended through a series of continu‐
ing resolutions. In 2016, Congress passed legislation (H.R. 636, FAA Extension, Safety, and Security Act of 
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2016) amending the  law to expire on September 30, 2017. Subsequently, Congress passed a bill (H.R. 
3823, Disaster Tax Relief and Airport and Airway Extension Act of 2017) authorizing appropriations to 
the FAA through March 31, 2018, and the Consolidated Appropriations Act, 2018 extended the FAA’s 
funding and authority through September 30, 2018. In October 2018, Congress passed legislation, the FAA 
Reauthorization Act of 2018, which funded the FAA’s AIP at $3.35 billion annually until 2023. This bill 
reauthorized the FAA for five years, at a cost of $97 billion, and represents the longest funding authori‐
zation period for the FAA since 1982. At the time of this writing (January 2024), the bill has not been 
reauthorized. A reauthorization bill was introduced in June 2023, but has not yet been approved, and 
the AIP is currently being funded through a three‐month extension that was granted in September 2023 
and a subsequent extension until March 8, 2024. 
 
The source for AIP funds is the Aviation Trust Fund, which was established in 1970 to provide funding for 
aviation capital investment programs (aviation development, facilities and equipment, and research and 
development). The Aviation Trust Fund also finances the operation of the FAA. It is funded by user fees, 
including fees on airline tickets, aviation fuel, and various aircraft parts. 
 
All projects identified  in the CMA CIP are eligible for FAA funding through the AIP. Public use airports 
that are included in the National Plan of Integrated Airport Systems (NPIAS), like CMA, are eligible for 
AIP funding. CMA is only eligible for funding under certain programs outlined in AIP and are not eligible 
for AIP funding based on passenger or cargo volume. Table 5D presents the approximate distribution of 
the AIP funds as described in FAA Order 5100.38D, change 1, Airport Improvement Program Handbook, 
issued February 26, 2019.  
 

TABLE 5D | Federal AIP Funding Distribution 

Funding Category  Percent of Total 
Approximate Funds 

Available* 
Available 
to CMA 

Apportionment/Entitlement 
Passenger Entitlements  27.0%  $904,835,000   No 
Cargo Entitlements  3.5%  $117,250,000   No 
Nonprimary Entitlements  12.0%  $402,335,000   Yes 
State Apportionment  8.0%  $267,665,000   Yes 
Alaska Supplemental  0.7%  $22,445,000   No 
Carryover  22.9%  $765,475,000   Yes 
Small Airport Fund 
Small Hub ‐ Commercial Service  2.3%  $78,055,000   No 
Nonhubs  4.7%  $156,445,000   No 
Nonprimary (GA and Reliever)  9.3%  $312,555,000   Yes 
Discretionary 
Capacity/Safety/Security/Noise (C/S/S/N)  4.4%  $146,060,000   Yes 
Pure Discretionary  1.5%  $48,575,000   Yes 
Set Aside Funds 
Noise and Environmental  3.4%  $112,895,000   Yes 
Military Airports Program  0.4%  $13,065,000   No 
Reliever  0.1%  $2,010,000   Yes 

TOTALS  100.0%  $3,350,000,000    
*FAA Reauthorization Act of 2018 
AIP:  Airport Improvement Program 
Source:  FAA Order 5100.38D, Airport Improvement Program Handbook 
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Funding  for AIP‐eligible projects  is undertaken through a cost‐sharing arrangement  in which the FAA 
share varies by airport size: generally, 75 percent for  large‐ and medium‐hub commercial service air‐
ports, and 90 percent for all other airports. In exchange for this level of funding, the airport sponsor is 
required  to meet various grant assurances,  including maintaining  the  improvement  for  its useful  life 
(usually 20 years). 
 
Another source for federal grants is the Bipartisan Infrastructure Law (BIL), which was signed into law in 
2022 and plans for $25 billion to be invested into America’s airports over the next five years. BIL funds 
are sourced from the U.S. Treasury General Fund and are split into two funding buckets: $20 billion for 
Airport Infrastructure Grants (AIG) and $4.85 billion for the Airport Terminal Program (ATP). Under the 
BIL, CMA will receive allocated AIG funding each year for the next five years.1 In FY2022, this amounted 
to $763,000;  in FY2023,  it amounted  to $844,000; and  in FY 2024,  it amounts  to $851,000. Funding 
amounts for 2025 and 2026 have not been announced at the time of this writing (January 2024). BIL 
funds can be used for repair and maintenance of existing infrastructure or construction of new eligible 
facilities (e.g., airfield pavement, navaids, lighting, terminal building, etc.). ATP grants are competitive in 
nature and can be used for multimodal terminal development, as well as for relocating, reconstructing, 
repairing, or improving an airport traffic control tower. The federal share for AIG is the same as an AIP 
grant, while  the  federal share  for ATP grants  is 95 percent  for non‐primary airports. The same grant 
assurances  that apply  to AIP grants will also apply  to BIL grants. BIL and AIP grants cannot be com‐
bined/mingled into a single grant. 
 
Apportionment (Entitlement) Funds | The AIP provides funding for eligible projects at airports through 
an apportionment  (entitlement) program. Primary  commercial  service airports  receive a guaranteed 
minimum level of federal assistance each year, based on their enplaned passenger levels and Congres‐
sional appropriation levels. A primary airport is defined as any commercial service airport enplaning at 
least 10,000 passengers annually. If the threshold is met, the airport receives a minimum of $1.0 million 
annually in entitlement funds. Other entitlement funds are distributed to cargo service airports, states 
and insular areas (state apportionment), and Alaska airports.  
 
General aviation airports included in the National Plan of Integrated Airport Systems (NPIAS) can receive 
up to $150,000 each year in non‐primary entitlement (NPE) funds. These funds can be carried over and 
combined for up to four years, thereby allowing for the completion of a more expensive project. CMA is 
eligible for and receives NPE funds. 
 
The FAA also provides a state apportionment based on a federal formula that takes area and population 
into account. The FAA then distributes these funds for projects at various airports throughout the state. 
 
Small Airport Fund | If a large‐ or medium‐hub commercial service airport chooses to institute a passenger 
facility charge (PFC), which is a fee of up to $4.50 on each airline ticket for funding of capital improvement 
projects, then their apportionment is reduced. A portion of the reduced apportionment goes to the small 
airport fund. The small airport fund is reserved for small‐hub primary commercial service airports, non‐
hub commercial service airports, reliever airports, and general aviation airports. As a general aviation re‐
liever airport, CMA is eligible for funds from this source. 

 
1  https://www.faa.gov/bil/airport‐infrastructure  
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Discretionary Funds | An airport may face major projects that will require funds in excess of the airport’s 
annual entitlements; thus, additional funds from discretionary apportionments under the AIP become 
desirable. The primary  feature of discretionary  funds  is  that  they are distributed on a priority basis.  
The priorities are established by  the  FAA, utilizing a priority  code  system, under which projects are 
ranked by their purpose. Projects ensuring airport safety and security are ranked as the most important 
priorities,  followed  by maintaining  current  infrastructure  development, mitigating  noise  and  other  
environmental impacts, meeting standards, and increasing system capacity. 
 
It is important to note that competition for discretionary funding is not limited to airports in the State of 
California or those within the FAA’s Western‐Pacific Region. The funds are distributed to all airports in 
the country and, as such, are more difficult to obtain. High priority projects will often fare favorably, 
while lower priority projects may not receive discretionary grants.  
 
Set‐Aside Funds | Portions of AIP funds are set‐asides designed to achieve specific funding minimums 
for noise compatibility planning and implementation, select former military airfields (Military Airports 
Program), and select reliever airports. CMA does qualify for noise compatibility and reliever set‐aside 
funding. It does not qualify currently for the MAP program.  
 
FAA Facilities and Equipment (F&E) Program | The Airway Facilities Division of the FAA administers the 
Facilities and Equipment (F&E) Program. This program provides funding for the  installation and mainte‐
nance of various navigational aids and equipment of the national airspace system. Under the F&E program, 
funding  is provided for FAA airport traffic control towers (ATCTs), enroute navigational aids, on‐airport 
navigational aids, and approach lighting systems.  
 
While F&E still installs and maintains some navigational aids, on‐airport facilities at general aviation air‐
ports have not been a priority; therefore, airports often request funding assistance for navigational aids 
through the AIP and then maintain the equipment on their own2. 
 
 
STATE GRANT FUNDING 
 
The State of California  recognizes  the valuable  contribution of airports  to  the  state’s  transportation  
economy. The California Department of Transportation – Division of Aeronautics (Caltrans) administers 
several funding programs for airports. Airport seeking Caltrans funding must have the project included 
in the states CIP. Projects not included in the current CIP are ineligible as cited in the California Code of 
Regulations title 21, Division 2.5, Chapter 4 Article 3 Section 4062.1. In addition, per Section 4059, pro‐
jects that have started or been completed prior to State allocation are ineligible for funding. 
 
The Capital Improvement Plan (CIP) is a ten‐year, fiscally unconstrained listing of capital and planning 
projects submitted to the California Department of Transportation (Caltrans). These projects are pre‐
dominantly based on airport master plans or other comparable long‐range planning documents (i.e. ALP 
Update). The CIP is compiled biennially (every two years) in accordance with the California Public Utilities 
Code (PUC) and is presented to the California Transportation Commission (Commission) for review, com‐
ment, and approval. 

 
2  Guidance on the eligibility of a project for federal AIP grant funding can be found in FAA Order 5100.38D, Airport Improvement Pro‐

gram Handbook. 
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Inclusion in the CIP is a requirement for grant eligibility for the Aeronautics’ Acquisition and Development 
and Airport  Improvement Program Matching Grants Programs. These programs provide  financial assis‐
tance to local sponsors in order to establish, maintain, and improve the statewide system of airports. 
 
Airport Improvement Program Matching Grant | The State AIP Matching Rate is 5.0 percent of the fed‐
eral portion of the grant, up to $150,000 per project. Once a Federal Aviation Administration (FAA) AIP 
Grant has been executed,  the  sponsoring agency may apply  to  the State  for an AIP matching grant. 
Grants are processed in the order received and awarded until all funds are fully exhausted. Depending 
upon the number of grant applications received, processing time can range from two to three weeks. 
Although amounts shown are eligible by formula, recent policy has been to cap participation at a lower 
number. Caltrans should be consulted closer to project implementation to update current policy. 
 
Acquisition and Development Program | These grants are provided by Caltrans for eligible projects in 
the CIP that are for General Aviation capital improvement and planning purposes. An A&D grant consti‐
tutes 90 percent of a project cost. The remaining 10 percent is matched by the local sponsor. 
 
Every even‐numbered year, Caltrans prepares, and the Commission approves, the Aeronautics Program, 
a two‐year list of grant projects from the CIP for which funding is available. Projects are selected for the 
Aeronautics Program based on eligibility and ranking. The Priority Ranking Matrix is used to rank pro‐
jects, and the ranking is based on project category and project description. Project categories listed in 
priority are safety, capacity, and security. Other selection criteria may be used as well, such as input from 
the Caltrans Office of Airports and the sponsor.  
 
Airport Land Use Compatibility Plans | A&D grants are also provided to  local sponsors to prepare or 
update Airport Land Use Compatibility Plans (ALUCP). ALUCPs are prepared by County Airport Land Use 
Commissions as required by the PUC and contain land use measures that minimize the public’s exposure 
to safety hazards within two‐miles around public‐use airports. Protecting people and property on the 
ground  from the potential consequences of near‐airport aircraft accidents  is a  fundamental  land use 
compatibility planning objective. 
 
The Division of Aeronautics recommends a comprehensive review and update of an ALUCP at least every 
five years. Consistent funding for ALUCPs is vital for the protection of the California air transportation 
system and those communities surrounding the airports. The Commission has historically set 25 percent 
of the A&D Grant Program to help fund the preparation of ALUCP’s. 
 
The Ventura County Transportation Commission (VCTC) is the responsible party for the local ALUCP. The 
Camarillo Airport can help with an ALUCP update by accessing A & D grants, but the VCTC would have to 
apply for the grant and oversee the study. 
 
Local Airport Loan Program | The Local Airport Loan Program provides discretionary State loans to eligible 
airports for projects that enhance an airport’s ability to provide general aviation services (hangars, General 
Aviation [GA] terminals, utilities, GA fueling facilities, Acquisition and Development [A&D]‐eligible projects, 
etc.). A loan may also provide the local share for an AIP grant. Such a loan can be used in conjunction with 
a State‐funded AIP Matching grant. The loan program cannot be used for the local match of a state A&D 
grant or for projects to accommodate scheduled air carriers. The maximum term of a loan is 17 years. The 
interest rates match the latest California General Obligation Bond sale interest rate. 
 

Capital Improvement Program 5-17



 

 

There are three different types of loans available under this program: 
 

 Revenue Generating 

 Matching Funds 

 Airport Development 
 
Annual Credit Grants | Annual Credit Grants of $10,000 per year are provided to eligible public‐use and 
publicly owned airports. Airports not classified by the Federal Aviation Administration (FAA) as Commer‐
cial or Reliever are eligible as set  forth  in Section 21682 of the Public Utilities Code. Aeronautics will 
retain  funds  for eligible airports  for a period not to exceed five  fiscal years. Airports can request the 
$10,000 each year or request a greater amount from a future year once funds have accumulated. There 
is no required local match for the annual credit grant. Eligible project types include obstruction removal, 
radios,  land acquisition,  lighting,  fencing,  transient aircraft parking, bond  service, navaids, pavement 
markings, noise monitoring equipment, runway and taxiway pavements, service roads, airport planning, 
fuel facilities, restrooms, and wash racks.  
 
 
State funding Summary 
 
The Ventura County Department of Airports has actively pursued state  funding assistance  for airport 
capital projects. The state CIP as of January  includes projects totaling more than $67.3 million with a 
potential state share of approximately $3.7 million  in capital projects for CMA. The projects from the 
state CIP are included in the CIP for this study. 
 
 
LOCAL FUNDING 
 
The  primary  source  of  local  funding  for  airport  capital  projects  is  airport  revenues  generated  from  
aeronautical activities at the airport. CMA charges fair market value for hangar leases, property leases, 
aircraft tie‐down parking, landing fees, and fuel flowage fees assessed to fuel vendors. 
 
The airport is operated by Ventura County through the collection of various rates and charges. There are 
restrictions on the use of revenues collected by an airport. All receipts, excluding bond proceeds or re‐
lated grants and  interest, are  irrevocably pledged to the punctual payment of operating and mainte‐
nance expenses, payment of debt service for as  long as bonds remain outstanding, or to additions or 
improvements to airport facilities. All potential revenue sources should be considered to support future 
capital expenditures, if necessary. 
 
The operation of the airport generates revenues, which are secured by federal grant assurances, to be 
utilized  only  on  the  airport. While  the  revenues  generated  are  significant,  they  are  oftentimes  not 
enough to fund both airport operating expenditures and capital improvement requirements. Most gen‐
eral aviation airports in the U.S. do not generate enough revenue to cover operating expenses. However, 
the two airports in the Ventura County airport system collectively generate enough revenue to be self‐
sustaining. This means the successful  implementation of this plan will not use City or County general 
funds or taxes.  
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To ensure the airport maximizes revenue potential in the future, CMA should periodically review aviation 
rates and charges (i.e., ground  lease rates, rental rates, etc.) at other airports to be certain that their 
rates and charges are competitive. Additionally, all new leases at the airport should have inflation clauses 
allowing for periodic rate increases in line with inflationary factors. 
 
There are several other local financing options to fund the needs of the airport, including direct funding 
from Ventura County general funds, bonding, and public/private partnerships. These options are not pre‐
ferred by the county. In addition, some airports have access to various  local grants to support airport 
development such as local or regional economic development agencies, transportation agencies, or pri‐
vate grants. These strategies could be used to fund the  local matching share or complete the project if 
grant funding cannot be arranged. 
 
 

STUDY IMPLEMENTATION 
 
To implement the study recommendations, it is key to recognize that planning is a continuous process 
and does not end with approval of this document. The airport should implement measures that allow 
them to track various demand indicators, such as based aircraft, hangar demand, and operations. The 
issues that this study is based on will remain valid for several years. The primary goal is for the airport to 
best serve the air transportation needs of the region, while striving to be economically self‐sufficient and 
a good neighbor to the community. 
 
The actual need for improvements is best established by airport activity levels rather than a specified date. 
Actual demand may be slower to develop than expected and the airport should delay projects for which 
there is not demand. Conversely, high levels of demand may establish the need to accelerate development. 
Although every effort has been made in this planning process to conservatively estimate when facility de‐
velopment may be needed, aviation demand will dictate the timing of facility improvements. 
 
The value of a planning study such as this is keeping the issues and objectives at the forefront of the minds 
of managers and decision‐makers. In addition to adjustments in aviation demand, when to undertake the 
improvements recommended in this study will impact how long the plan remains valid. The format of this 
plan reduces the need for formal and costly updates by simply adjusting the timing of project implemen‐
tation. Updating can be done by the airport manager, thereby improving the plan’s effectiveness. 
 
In summary, the planning process requires airport staff to consistently monitor operations and based 
aircraft. Analysis of aviation demand is critical to the timing and need for new airport facilities. 
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Above Ground Level:  The elevation of a point or surface above the ground.

Accelerate-Stop Distance Available (ASDA): 
See declared distances.

Advisory Circular:  External publications issued by the FAA consisting of non-regulatory material providing 
for the recommendations relative to a policy, guidance and information relative to a 
specific aviation subject. 

Air Carrier:  An operator which: (1) performs at least five round trips per week between two or more 
points and publishes flight schedules which specify the times, days of the week, and 
places between which such flights are performed; or (2) transports mail by air pursuant 
to a current contract with the U.S. Postal Service. Certified in accordance with Federal 
Aviation Regulation (FAR) Parts 121 and 127.

Air Route Traffic Control Center (ARTCC): 
A facility established to provide air traffic control service to aircraft operating on an IFR 
flight plan within controlled airspace and principally during the enroute phase of flight.

Air Taxi:  An air carrier certificated in accordance with FAR Part 121 and FAR Part 135 and autho-
rized to provide, on demand, public transportation of persons and property by aircraft. 
Generally operates small aircraft “for hire” for specific trips.

Air Traffic Control:  A service operated by an appropriate organization for the purpose of providing for the 
safe, orderly, and expeditious flow of air traffic.

Air Traffic Control System Command Center:
 A facility operated by the FAA which is responsible for the central flow control, the 
central altitude reservation system, the airport reservation position system, and the air 
traffic service contingency command for the air traffic control system.

Air Traffic Hub:  A categorization of commercial service airports or group of commercial service airports 
in a metropolitan or urban area based upon the proportion of annual national enplane-
ments existing at the airport or airports. The categories are large hub, medium hub, 
small hub, or non-hub. It forms the basis for the apportionment of entitlement funds.

Air Transport Association Of America:
An organization consisting of the principal U.S. airlines that represents the interests of 
the airline industry on major aviation issues before federal, state, and local government 
bodies. It promotes air transportation safety by coordinating industry and governmen-
tal safety programs and it serves as a focal point for industry efforts to standardize 
practices and enhance the efficiency of the air transportation system.

Aircraft:  A transportation vehicle that is used or intended for use for flight.

Aircraft Approach Category:  A grouping of aircraft based on 1.3 times the stall speed in their landing configuration 
at their maximum certificated landing weight. The categories are as follows:

  • Category A: Speed less than 91 knots.
  • Category B: Speed 91 knots or more, but less than 121 knots.
  • Category C: Speed 121 knots or more, but less than 141 knots.
  • Category D: Speed 141 knots or more, but less than 166 knots.
  • Category E: Speed greater than 166 knots
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Aircraft Operation: The landing, takeoff, or touch-and-go procedure by an aircraft on a runway at 
an airport.

Aircraft Operations Area (AOA):  A restricted and secure area on the airport property designed to protect all aspects 
related to aircraft operations.

Aircraft Owners And Pilots Association:
 A private organization serving the interests and needs of general aviation pilots and 
aircraft owners.

Aircraft Rescue And Fire Fighting: 
A facility located at an airport that provides emergency vehicles, extinguishing 
agents, and personnel responsible for minimizing the impacts of an aircraft accident 
or incident.

Airfield:  The portion of an airport which contains the facilities necessary for the operation 
of aircraft.

Airline Hub:  An airport at which an airline concentrates a significant portion of its activity and which 
often has a significant amount of connecting traffic.

Airplane Design Group (ADG):  A grouping of aircraft based upon wingspan. The groups are as follows:

  • Group I: Up to but not including 49 feet.

  • Group II: 49 feet up to but not including 79 feet.

  • Group III: 79 feet up to but not including 118 feet.

  • Group IV: 118 feet up to but not including 171 feet.

  • Group V: 171 feet up to but not including 214 feet.

  • Group VI: 214 feet or greater.

Airport Authority:  A quasi-governmental public organization responsible for setting the policies govern-
ing the management and operation of an airport or system of airports under its 
jurisdiction.

Airport Beacon: A navigational aid located at an airport which 
displays a rotating light beam to identify 
whether an airport is lighted.

Airport Capital Improvement Plan:
The planning program used by the Federal 
Aviation Administration to identify, prioritize, 
and distribute funds for airport development 
and the needs of the National Airspace System 
to meet specified national goals 
and objectives.

Airport Elevation:  The highest point on the runway system at an 
airport expressed in feet above mean sea level 
(MSL).

Airport Improvement Program:  A program authorized by the Airport and Airway Improvement Act of 1982 that 
provides funding for airport planning and development.

Airport Layout Drawing (ALD):  The drawing of the airport showing the layout of existing and proposed airport facilities.
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Airport Layout Plan (ALP):  A scaled drawing of the existing and planned land and facilities necessary for the 
operation and development of the airport.

Airport Layout Plan Drawing Set: A set of technical drawings depicting the current and future airport conditions.  The 
individual sheets comprising the set can vary with the complexities of the airport, but 
the FAA-required drawings include the Airport Layout Plan (sometimes referred to as 
the Airport Layout Drawing (ALD), the Airport Airspace Drawing, and the Inner Portion 
of the Approach Surface Drawing, On-Airport Land Use Drawing, and Property Map.

Airport Master Plan:  A local planning document that serves as a guide for the long-term development of 
an airport.

Airport Movement Area Safety System:
A system that provides automated alerts and warnings of potential runway incursions 
or other hazardous aircraft movement events.

Airport Obstruction Chart:  A scaled drawing depicting the Federal Aviation Regulation (FAR) Part 77 surfaces, a 
representation of objects that penetrate these surfaces, runway, taxiway, and ramp 
areas, navigational aids, buildings, roads and other detail in the vicinity of an airport.

Airport Reference Code (ARC):  A coding system used to relate airport design criteria to the operational (Aircraft 
Approach Category) to the physical characteristics (Airplane Design Group) of the 
airplanes intended to operate at the airport.

Airport Reference Point (ARP):  The latitude and longitude of the approximate center of the airport.

Airport Sponsor:  The entity that is legally responsible for the management and operation of an airport, 
including the fulfillment of the requirements of laws and regulations related thereto.

Airport Surface Detection Equipment:
A radar system that provides air traffic controllers with a visual representation of the 
movement of aircraft and other vehicles on the ground on the airfield at an airport.

Airport Surveillance Radar:  The primary radar located at an airport or in an air traffic control terminal area that 
receives a signal at an antenna and transmits the signal to air traffic control display 
equipment defining the location of aircraft in the air. The signal provides only the 
azimuth and range of aircraft from the location of the antenna.

Airport Traffic Control Tower (ATCT):
A central operations facility in the terminal air traffic control system, consisting of a 
tower, including an associated instrument flight rule (IFR) room if radar equipped, using 
air/ground communications and/or radar, visual signaling and other devices to provide 
safe and expeditious movement of terminal air traffic.

Airside:  The portion of an airport that contains the facilities necessary for the operation 
of aircraft.

Airspace:  The volume of space above the surface of the ground that is provided for the operation 
of aircraft.

Alert Area:  See special-use airspace.

Altitude:  The vertical distance measured in feet above mean sea level.

Annual Instrument Approach (AIA):
An approach to an airport with the intent to land by an aircraft in accordance with an 
IFR flight plan when visibility is less than three miles and/or when the ceiling is at or 
below the minimum initial approach altitude.
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Approach Lighting System (ALS): An airport lighting facility which provides 
visual guidance to landing aircraft by 
radiating light beams by which the pilot 
aligns the aircraft with the extended 
centerline of the runway on final approach 
and landing.

Approach Minimums:  The altitude below which an aircraft may 
not descend while on an IFR approach 
unless the pilot has the runway in sight.

Approach Surface:  An imaginary obstruction limiting surface 
defined in FAR Part 77 which is longitudinal-
ly centered on an extended runway center-
line and extends outward and upward from 
the primary surface at each end of a runway 
at a designated slope and distance based 
upon the type of available or planned 
approach by aircraft to a runway.

Apron:  A specified portion of the airfield used for passenger, cargo or freight loading and 
unloading, aircraft parking, and the refueling, maintenance and servicing of aircraft.

Area Navigation:  The air navigation procedure that provides the capability to establish and maintain a 
flight path on an arbitrary course that remains within the coverage area of navigational 
sources being used.

Automated Terminal Information Service (ATIS):
The continuous broadcast of recorded non-control information at towered airports. 
Information typically includes wind speed, direction, and runway in use.

Automated Surface Observation System (ASOS):
A reporting system that provides frequent airport ground surface weather observation 
data through digitized voice broadcasts and printed reports.

Automated Weather Observation System (AWOS):
Equipment used to automatically record weather conditions (i.e., cloud height, visibility, 
wind speed and direction, temperature, dew point, etc.)

Automatic Direction Finder (ADF):
An aircraft radio navigation system which senses and indicates the direction to a 
non-directional radio beacon (NDB) ground transmitter.

Avigation Easement:  A contractual right or a property interest in land over which a right of unobstructed 
flight in the airspace is established.

Azimuth:  Horizontal direction expressed as the angular distance between true north and the 
direction of a fixed point (as the observer’s heading).

B
Base Leg:  A flight path at right angles to the landing runway off its approach end. The base leg 

normally extends from the downwind leg to the intersection of the extended runway 
centerline. See “traffic pattern.”

Based Aircraft:  The general aviation aircraft that use a specific airport as a home base.

Bearing:  The horizontal direction to or from any point, usually measured clockwise from true 
north or magnetic north.
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Blast Fence:  A barrier used to divert or dissipate jet blast or 
propeller wash.

Blast Pad:  A prepared surface adjacent to the end of a 
runway for the purpose of eliminating the 
erosion of the ground surface by the wind forces 
produced by airplanes at the initiation of takeoff 
operations.

Building Restriction Line (BRL):  A line which identifies suitable building area 
locations on the airport.

C
Capital Improvement Plan:  The planning program used by the Federal Aviation Administration to identify, priori-

tize, and distribute Airport Improvement Program funds for airport development and 
the needs of the National Airspace System to meet specified national goals and 
objectives.

Cargo Service Airport:  An airport served by aircraft providing air transportation of property only, including 
mail, with an annual aggregate landed weight of at least 100,000,000 pounds.

Ceiling: The height above the ground surface to the location of the lowest layer of clouds which 
is reported as either broken or overcast.

Circling Approach:  A maneuver initiated by the pilot to align the aircraft with the runway for landing when 
flying a predetermined circling instrument approach under IFR.

Class A Airspace:  See Controlled Airspace.

Class B Airspace:  See Controlled Airspace.

Class C Airspace:  See Controlled Airspace.

Class D Airspace:  See Controlled Airspace. 

Class E Airspace:  See Controlled Airspace.

Class G Airspace:  See Controlled Airspace.

Clear Zone:  See Runway Protection Zone.

Commercial Service Airport:  A public airport providing scheduled passenger service that enplanes at least 2,500 
annual passengers.

Common Traffic Advisory Frequency (CTAF):
A radio frequency identified in the appropriate aeronautical chart which is designated 
for the purpose of transmitting airport advisory information and procedures while 
operating to or from an uncontrolled airport.

Compass Locator (LOM):  A low power, low/medium frequency radio-beacon installed in conjunction with the 
instrument landing system at one or two of the marker sites.

Conical Surface:  An imaginary obstruction- limiting surface defined in FAR Part 77 that extends from the 
edge of the horizontal surface outward and upward at a slope of 20 to 1 for a horizontal 
distance of 4,000 feet.

Controlled Airport:  An airport that has an operating airport traffic control tower.
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Controlled Airspace:  Airspace of defined dimensions within which air traffic control services are provided to 
instrument flight rules (IFR) and visual flight rules (VFR) flights in accordance with the 
airspace classification. Controlled airspace in the United States is designated as follows:

 CLASS A: Generally, the airspace 
from 18,000 feet mean sea level (MSL) 
up to but not including flight level 
FL600. All persons must operate 
their aircraft under IFR.

 CLASS B: Generally, the airspace 
from the surface to 10,000 feet MSL 
surrounding the nation’s busiest 
airports. The configuration of Class 
B airspace is unique to each airport, 
but typically consists of two or 
more layers of air space and is 
designed to contain all published 
instrument approach procedures to 
the airport. An air traffic control 
clearance is required for all aircraft 
to operate in the area.

 CLASS C: Generally, the airspace from the surface to 4,000 feet above the airport 
elevation (charted as MSL) surrounding those airports that have an operational control 
tower and radar approach control and are served by a qualifying number of IFR opera-
tions or passenger enplanements. Although individually tailored for each airport, Class 
C airspace typically consists of a surface area with a five nautical mile (nm) radius and 
an outer area with a 10 nautical mile radius that extends from 1,200 feet to 4,000 feet 
above the airport elevation. Two-way radio communication is required for all aircraft.

CLASS D: Generally, that airspace from the surface to 2,500 feet above the airport 
elevation (charted as MSL) surrounding those airports that have an operational control 
tower. Class D airspace is individually tailored and configured to encompass published 
instrument approach procedure. Unless otherwise authorized, all persons must estab-
lish two-way radio communication.

CLASS E: Generally, controlled airspace that is not classified as Class A, B, C, or D. Class E 
airspace extends upward from either the surface or a designated altitude to the 
overlying or adjacent controlled airspace. When designated as a surface area, the 
airspace will be configured to contain all instrument procedures. Class E airspace 
encompasses all Victor Airways. Only aircraft following instrument flight rules are 
required to establish two-way radio communication with air traffic control.

CLASS G: Generally, that airspace not classified as Class A, B, C, D, or E. Class G airspace is 
uncontrolled for all aircraft. Class G airspace extends from the surface to the overlying 
Class E airspace.

Controlled Firing Area:  See special-use airspace.

Crosswind: A wind that is not parallel to a runway centerline or to the intended flight path of 
an aircraft.

Crosswind Component:  The component of wind that is at a right angle to the runway centerline or the intended 
flight path of an aircraft.

Crosswind Leg:  A flight path at right angles to the landing runway off its upwind end. See 
“traffic pattern.”
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D
Decibel:  A unit of noise representing a level relative to a reference of a sound pressure 20 micro 

newtons per square meter.

Decision Height/Decision Altitude:
The height above the end of the runway surface at which a decision must be made by a 
pilot during the ILS or Precision Approach Radar approach to either continue the 
approach or to execute a missed approach.

Declared Distances:  The distances declared available for the airplane’s takeoff runway, takeoff distance, 
accelerate-stop distance, and landing distance requirements. The distances are:

• Takeoff Run Available (TORA): The runway length declared available 
and suitable for the ground run of an airplane taking off.

• Takeoff Distance Available (TODA): The TORA plus the length of any 
remaining runway and/or clear way beyond the far end of the TORA.

• Accelerate-stop Distance Available (ASDA): The runway plus stopway 
length declared available for the acceleration and deceleration of an 
aircraft aborting a takeoff.

• Landing Distance Available (LDA): The runway length declared 
available and suitable for landing.

Department Of Transportation: The cabinet level federal government organization consisting of modal operating 
agencies, such as the Federal Aviation Administration, which was established to 
promote the coordination of federal transportation programs and to act as a focal point 
for research and development efforts in transportation.

Discretionary Funds:  Federal grant funds that may be appropriated to an airport based upon designation by 
the Secretary of Transportation or Congress to meet a specified national priority such as 
enhancing capacity, safety, and security, or mitigating noise.

Displaced Threshold: A threshold that is located at a point on the runway other than the designated 
beginning of the runway.

Distance Measuring Equipment (DME):
Equipment (airborne and ground) used to measure, in 
nautical miles, the slant range distance of an aircraft from 
the DME navigational aid.

DNL:  The 24-hour average sound level, in decibels, obtained 
after the addition of ten decibels to sound levels for the 
periods between 10 p.m. and 7 a.m. as averaged over a span 
of one year. It is the FAA standard metric for determining the 
cumulative exposure of individuals to noise.

Downwind Leg:  A flight path parallel to the landing runway in the direction opposite to landing. The 
downwind leg normally extends between the crosswind leg and the base leg.  Also see 
“traffic pattern.”

E
Easement:  The legal right of one party to use a portion of the total rights in real estate owned by 

another party. This may include the right of passage over, on, or below the property; 
certain air rights above the property, including view rights; and the rights to any 
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specified form of development or activity, as well as any other legal rights in the 
property that may be specified in the easement document.

Elevation:  The vertical distance measured in feet above mean sea level.

Enplaned Passengers:  The total number of revenue passengers boarding aircraft, including originating, 
stop-over, and transfer passengers, in scheduled and nonscheduled services.

Enplanement:  The boarding of a passenger, cargo, freight, or mail on an aircraft at an airport.

Entitlement:  Federal funds for which a commercial service airport may be eligible based upon its 
annual passenger enplanements.

Environmental Assessment (EA):  An environmental analysis performed pursuant to the National Environmental Policy 
Act to determine whether an action would significantly affect the environment and 
thus require a more detailed environmental impact statement.

Environmental Audit:  An assessment of the current status of a party’s compliance with applicable 
environmental requirements of a party’s environmental compliance policies, practices, 
and controls.

Environmental Impact Statement (EIS):
A document required of federal agencies by the National Environmental Policy Act for 
major projects or legislative proposals affecting the environment. It is a tool for 
decision-making describing the positive and negative effects of a proposed action and 
citing alternative actions.

Essential Air Service:  A federal program which guarantees air carrier service to selected small cities by 
providing subsidies as needed to prevent these cities from such service.

F
Federal Aviation Regulations:  The general and permanent rules established by the executive departments and 

agencies of the Federal Government for aviation, which are published in the Federal 
Register. These are the aviation subset of the Code of Federal Regulations.

Federal Inspection Services:  The provision of customs and immigration services including passport inspection, 
inspection of baggage, the collection of duties on certain imported items, and the 
inspections for agricultural products, illegal drugs, or other restricted items.

Final Approach: A flight path in the direction of landing along the extended runway centerline. The final 
approach normally extends from the base leg to the runway. See “traffic pattern.”

Final Approach and Takeoff Area (FATO): 
A defined area over which the final phase of the helicopter approach to a hover, or a 
landing is completed and from which the takeoff is initiated.

Final Approach Fix:  The designated point at which the final approach segment for an aircraft landing on a 
runway begins for a non-precision approach.

Finding Of No Significant Impact (FONSI):
A public document prepared by a Federal agency that presents the rationale why a 
proposed action will not have a significant effect on the environment and for which an 
environmental impact statement will not be prepared.

Fixed Base Operator (FBO):  A provider of services to users of an airport. Such services include, but are not limited 
to, hangaring, fueling, flight training, repair, and maintenance.

Flight Level:  A measure of altitude used by aircraft flying above 18,000 feet. Flight levels are indicated 
by three digits representing the pressure altitude in hundreds of feet. An airplane flying 
at flight level 360 is flying at a pressure altitude of 36,000 feet. This is expressed as FL 360.
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Flight Service Station (FSS):  An operations facility in the national flight advisory system which utilizes data 
interchange facilities for the collection and dissemination of Notices to Airmen, weath-
er, and administrative data and which provides preflight and in-flight advisory services 
to pilots through air and ground based communication facilities.

Frangible Navaid:  A navigational aid which retains its structural integrity and stiffness up to a designated 
maximum load, but on impact from a greater load, breaks, distorts, or yields in such a 
manner as to present the minimum hazard to aircraft.

G
General Aviation:  That portion of civil aviation which encompasses all facets of aviation except air carriers 

holding a certificate of convenience and necessity, and large aircraft commercial 
operators.

General Aviation Airport:  An airport that provides air service to only general aviation.

Glideslope (GS):  Provides vertical guidance for aircraft during approach and landing. The glideslope 
consists of the following:

•  Electronic components emitting signals which provide vertical 
guidance by reference to airborne instruments during instrument 
approaches such as ILS; or

•  Visual ground aids, such as PAPI, which provide vertical guidance for VFR 
approach or for the visual portion of an instrument approach and landing.

Global Positioning System (GPS): A system of satellites used as reference points to enable navigators equipped with GPS 
receivers to determine their latitude, longitude, and altitude.

Ground Access:  The transportation system on and around the airport that provides access to and from 
the airport by ground transportation vehicles for passengers, employees, cargo, freight, 
and airport services.

Ground Based Augmentation System (GBAS):
A program that augments the existing GPS system by providing corrections to aircraft 
in the vicinity of an airport in order to improve the accuracy of these aircrafts’ GPS 
navigational position

H
Helipad:  A designated area for the takeoff, landing, and parking of helicopters.

High Intensity Runway Lights (HIRL):
The highest classification in terms of intensity or brightness for lights designated for 
use in delineating the sides of a runway.

High-speed Exit Taxiway:  An acute-angled exit taxiway forming a 30 degree angle with the runway centerline, 
designed to allow an aircraft to exit a runway without having to decelerate to typical 
taxi speed.

Horizontal Surface:  An imaginary obstruction-limiting surface defined in FAR Part 77 that is specified as a 
portion of a horizontal plane surrounding a runway located 150 feet above the estab-
lished airport elevation. The specific horizontal dimensions of this surface are a function 
of the types of approaches existing or planned for the runway.

Hot Spot:  A location on an airport movement area with a history of potential risk of collision or 
runway incursion, and where heightened attention by pilots and drivers is necessary.
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I
Initial Approach Fix:  The designated point at which the initial approach segment begins for an instrument 

approach to a runway. 

Instrument Approach Procedure:
A series of predetermined maneuvers for the orderly transfer of an aircraft under 
instrument flight conditions from the beginning of the initial approach to a landing, or 
to a point from which a landing may be made visually.

Instrument Flight Rules (IFR):  Procedures for the conduct of flight in weather conditions below Visual Flight Rules 
weather minimums. The term IFR is often also used to define weather conditions and 
the type of flight plan under which an aircraft is operating.

Instrument Landing System (ILS): A precision instrument approach system which normally consists of the following 
electronic components and visual aids:

1. Localizer 3. Outer Marker 5. Approach Lights
2. Glide Slope 4. Middle Marker

Instrument Meteorological Conditions:
Meteorological conditions expressed in terms of specific visibility and ceiling conditions 
that are less than the minimums specified for visual meteorological conditions.

Itinerant Operations:  Operations by aircraft that are arriving from outside the traffic pattern or departing the 
airport traffic pattern.

K
Knots:  A unit of speed length used in navigation that is equivalent to the number of nautical 

miles traveled in one hour.

L
Landside:  The portion of an airport that provides the facilities necessary for the processing of 

passengers, cargo, freight, and ground transportation vehicles.

Landing Distance Available (LDA):
See declared distances.

Large Airplane:  An airplane that has a maximum certified takeoff weight in excess of 12,500 pounds.

Local Operations:  Aircraft operations performed by aircraft that operate in the local traffic pattern or 
within sight of the airport, that are known to be departing for or arriving from flights in 
local practice areas within a prescribed distance from the airport, or that execute 
simulated instrument approaches at the airport. Typically, this includes touch and-go 
training operations.

Localizer:  The component of an ILS which provides 
course guidance to the runway.

Localizer Type Directional Aid (LDA):
A facility of comparable utility and 
accuracy to a localizer but is not part of 
a complete ILS and is not aligned with 
the runway.
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Low Intensity Runway Lights:  The lowest classification in terms of intensity or brightness for lights designated for use 
in delineating the sides of a runway.

M
Medium Intensity Runway Lights: 

The middle classification in terms of intensity or brightness for lights designated for 
use in delineating the sides of a runway.

Military Operations:  Aircraft operations that are performed in military aircraft.

Military Operations Area (MOA): See special-use airspace 

Military Training Route:  An air route depicted on aeronautical charts for the conduct of military flight training at 
speeds above 250 knots.

Missed Approach Course (MAC):
The flight route to be followed if, after an instrument approach, a landing is not affect-
ed, and occurring normally:

•  When the aircraft has descended to the decision height and has not estab-
lished visual contact; or

•  When directed by air traffic control to pull up or to go around again.

Movement Area:  The runways, taxiways, and other areas of an airport which are utilized for taxiing/hover 
taxiing, air taxiing, takeoff, and landing of aircraft, exclusive of loading ramps and 
parking areas. At those airports with a tower, air traffic control clearance is required for 
entry onto the movement area.

N
National Airspace System (NAS):

The network of air traffic control facilities, air traffic control areas, and navigational 
facilities through the U.S.

National Plan Of Integrated Airport Systems (NPIAS): 
The national airport system plan developed by the Secretary of Transportation on a 
biannual basis for the development of public use airports to meet national air transpor-
tation needs.

National Transportation Safety Board:
A federal government organization established to investigate and determine the 
probable cause of transportation accidents, to recommend equipment and proce-
dures to enhance transportation safety, and to review on appeal the suspension or 
revocation of any certificates or licenses issued by the Secretary 
of Transportation.

Nautical Mile:  A unit of length used in navigation which is equivalent to the distance spanned by one 
minute of arc in latitude, that is, 1,852 meters or 6,076 feet. It is equivalent to approxi-
mately 1.15 statute mile.

Navaid:  A term used to describe any electrical or visual air navigational aids, lights, signs, and 
associated supporting equipment (i.e., PAPI, VASI, ILS, etc.)

Navigational Aid:  A facility used as, available for use as, or designed for use as an aid to air navigation.

Noise Contour:  A continuous line on a map of the airport vicinity connecting all points of the same 
noise exposure level.

GLOSSARY OF TERMS

A I R P O R T  C O N S U L T A N T S

A-11



Non-directional Beacon (NDB):  A beacon transmitting non-directional signals whereby 
the pilot of an aircraft equipped with direction finding 
equipment can determine their bearing to and from the 
radio beacon and home on, or track to, the station. When the 
radio beacon is installed in conjunction with the 
Instrument Landing System marker, it is normally called a 
Compass Locator.

Non-precision Approach Procedure:
A standard instrument approach procedure in which no 
electronic glide slope is provided, such as VOR, TACAN, NDB, or 
LOC.

Notice To Air Missions (NOTAM):  A notice containing information concerning the establish-
ment, condition, or change in any component of or hazard in 
the National Airspace System, the timely knowledge of which 
is considered  essential to personnel concerned with flight 
operations.

O
Object Free Area (OFA):  An area on the ground centered on a runway, taxiway, or taxilane centerline provided 

to enhance the safety of aircraft operations by having the area free of objects, except 
for objects that need to be located in the OFA for air navigation or aircraft ground 
maneuvering purposes.

Obstacle Free Zone (OFZ):  The airspace below 150 feet above the established airport elevation and along the 
runway and extended runway centerline that is required to be kept clear of all objects, 
except for frangible visual NAVAIDs that need to be located in the OFZ because of their 
function, in order to provide clearance for aircraft landing or taking off from the runway, 
and for missed approaches.

Operation:  The take-off, landing, or touch-and-go procedure by an aircraft on a runway at 
an airport.

Outer Marker (OM):  An ILS navigation facility in the terminal area navigation system located four to seven 
miles from the runway edge on the extended centerline, indicating to the pilot that 
he/she is passing over the facility and can begin final approach.

P
Pilot-controlled Lighting:  Runway lighting systems at an airport that are controlled by activating the microphone of 

a pilot on a specified radio frequency.

Precision Approach:  A standard instrument approach procedure which provides runway alignment and 
glide slope (descent) information. It is categorized as follows:

• CATEGORY I (CAT I): A precision approach which provides for approaches
with a decision height of not less than 200 feet and visibility not less than 
1/2 mile or Runway Visual Range (RVR) 2400 (RVR 1800) with operative 
touchdown zone and runway centerline lights.

• CATEGORY II (CAT II): A precision approach which provides for approaches 
with a decision height of not less than 100 feet and visibility not less than 
1200 feet RVR.

• CATEGORY III (CAT III): A precision approach which provides for approaches
with minimal less than Category II.
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Precision Approach Path Indicator (PAPI):
A lighting system providing visual approach 
slope guidance to aircraft during a landing 
approach. A PAPI normally consists of four light 
units but an abbreviated system of two lights is 
acceptable for some categories of aircraft. 

Precision Approach Radar:  A radar facility in the terminal air traffic control 
system used to detect and display with a high 
degree of accuracy the direction, range, and 
elevation of an aircraft on the final approach to 
a runway.

Precision Object Free Zone (POFZ):
An area centered on the extended runway centerline, beginning at the runway thresh-
old and extending behind the runway threshold that is 200 feet long by 800 feet wide. 
The POFZ is a clearing standard which requires the POFZ to be kept clear of above 
ground objects protruding above the runway safety area edge elevation (except for 
frangible NAVAIDS). The POFA is only in effect when the approach includes vertical 
guidance, the reported ceiling is below 250 feet, and an aircraft is on final approach 
within two miles of the runway threshold. 

Primary Airport:  A commercial service airport that enplanes at least 10,000 annual passengers.

Primary Surface:  An imaginary obstruction limiting surface defined in FAR Part 77 that is specified 
as a rectangular surface longitudinally centered about a runway. The specific 
dimensions of this surface are a function of the types of approaches existing or 
planned for the runway.

Prohibited Area:  See special-use airspace.

PVC: Poor visibility and ceiling. Used in determining Annual Service Volume. PVC conditions 
exist when the cloud ceiling is less than 500 feet and visibility is less than one mile.

R
Radial:  A navigational signal generated by a Very High Frequency Omni-directional Range or 

VORTAC station that is measured as an azimuth from the station.

Regression Analysis:  A statistical technique that seeks to identify and quantify the relationships between 
factors associated with a forecast.

Remote Communications Outlet (RCO):
An unstaffed transmitter receiver/facility remotely controlled by air traffic personnel. 
RCOs serve flight service stations (FSSs). RCOs were established to provide ground- 
to-ground communications between air traffic control specialists and pilots at satellite 
airports for delivering enroute clearances, issuing departure authorizations, and 
acknowledging instrument flight rules cancellations or departure/landing times.

Remote Transmitter/receiver (RTR):
See remote communications outlet. RTRs serve ARTCCs.

Reliever Airport:  An airport to serve general aviation aircraft which might otherwise use a congested 
air-carrier served airport.

Restricted Area:  See special-use airspace.

RNAV: Area navigation - airborne equipment which permits flights over determined tracks 
within prescribed accuracy tolerances without the need to overfly ground-based 
navigation facilities. Used enroute and for approaches to an airport.
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Runway:  A defined rectangular area on an airport prepared for aircraft landing and takeoff. 
Runways are normally numbered in relation to their magnetic direction, rounded off to 
the nearest 10 degrees. For example, a runway with a magnetic heading of 180 would 
be designated Runway 18. The runway heading on the opposite end of the runway is 
180 degrees from that runway end. For example, the opposite runway heading for 
Runway 18 would be Runway 36 (magnetic heading of 360). Aircraft can takeoff or land 
from either end of a runway, depending upon wind direction.

Runway Alignment Indicator Light (RAIL):
A series of high intensity sequentially flashing lights installed on the extended center-
line of the runway usually in conjunction with an approach lighting system.

Runway Design Code:  A code signifying the FAA design standards to which the runway is to be built.

Runway End Identification Lighting (REIL):
Two synchronized flashing lights, one on each side of 
the runway threshold, which provide rapid and positive 
identification of the approach end of a particular 
runway.

Runway Gradient:  The average slope, measured in percent, between the 
two ends of a runway.

Runway Protection Zone (RPZ):  An area off the runway end to enhance the protection 
of people and property on the ground. The RPZ is 
trapezoidal in shape. Its dimensions are determined by 
the aircraft approach speed and runway approach type 
and minimal.

Runway Reference Code:  A code signifying the current operational capabilities of a runway and  taxiway.

Runway Safety Area (RSA):  A defined surface surrounding the runway prepared or suitable for reducing the risk 
of damage to airplanes in the event of an undershoot, overshoot, or excursion from 
the runway.

Runway Visibility Zone (RVZ):  An area on the airport to be kept clear of permanent objects so that there is an unob-
structed line of sight from any point five feet above the runway centerline to any point 
five feet above an intersecting runway centerline.

Runway Visual Range (RVR):  An instrumentally derived value, in feet, representing the horizontal distance a pilot can 
see down the runway from the runway end.

S
Scope:  The document that identifies and defines the tasks, emphasis, and level of effort 

associated with a project or study.

Segmented Circle:  A system of visual indicators designed to provide traffic pattern information at airports 
without operating control towers, often co-located with a wind cone.

Shoulder:  An area adjacent to the edge of paved runways, taxiways, or aprons providing a 
transition between the pavement and the adjacent surface; support for aircraft running 
off the pavement; enhanced drainage; and blast protection. The shoulder Does Not 
Necessarily Need To Be Paved.

Slant-range Distance:  The straight line distance between an aircraft and a point on the ground.
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Small Aircraft:  An aircraft that has a maximum certified takeoff weight of up to 12,500 pounds.

Special-use Airspace:  Airspace of defined dimensions identified by a surface area wherein activities must be 
confined because of their nature and/or wherein limitations may be imposed upon 
aircraft operations that are not a part of those activities. Special-use airspace classifica-
tions include:

•  ALERT AREA: Airspace which may contain a high volume of pilot training 
activities or an unusual type of aerial activity, neither of which is hazardous
 to aircraft.

•  CONTROLLED FIRING AREA: Airspace wherein activities are conducted under 
conditions so controlled as to eliminate hazards to nonparticipating aircraft and 
to ensure the safety of persons or property on the ground.

•  MILITARY OPERATIONS AREA (MOA): Designated airspace with defined 
vertical and lateral dimensions established outside Class A airspace to 
separate/segregate certain military activities from instrument flight rule
 (IFR) traffic and to identify for visual flight rule (VFR) traffic where these 
activities are conducted.

•  PROHIBITED AREA: Designated airspace within which the flight of
 aircraft is prohibited.

•  RESTRICTED AREA: Airspace designated under Federal Aviation Regulation 
(FAR) 73, within which the flight of aircraft, while not wholly prohibited, is 
subject to restriction. Most restricted areas are designated joint use. When 
not in use by the using agency, IFR/VFR operations can be authorized
 by the controlling air traffic control facility.

•  WARNING AREA: Airspace which may contain hazards to nonpartici-
pating aircraft.

Standard Instrument Departure (SID):
A preplanned coded air traffic control IFR departure routing, preprinted for pilot use in 
graphic and textual form only.

Standard Instrument Departure Procedures:
A published standard flight procedure to be utilized following takeoff to provide a 
transition between the airport and the terminal area or enroute airspace.

Standard Terminal Arrival Route (STAR):
 A preplanned coded air traffic control IFR arrival routing, preprinted for pilot use in 
graphic and textual or textual form only.

Stop-and-go:  A procedure wherein an aircraft will land, make a complete stop on the runway, and 
then commence a takeoff from that point. A stop-and-go is recorded as two opera-
tions: one operation for the landing and one operation for the takeoff.

Stopway:  An area beyond the end of a takeoff runway that is designed to support an aircraft 
during an aborted takeoff without causing structural damage to the aircraft. It is not to 
be used for takeoff, landing, or taxiing by aircraft.

Straight-in Landing/approach:  A landing made on a runway aligned within 30 degrees of the final approach course 
following completion of an instrument approach.
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T
Tactical Air Navigation (TACAN):

An ultrahigh frequency electronic air navigation system which provides suitably 
equipped aircraft a continuous indication of bearing and distance to the TACAN 
station.

Takeoff Runway Available (TORA):
 See declared distances.

Takeoff Distance Available (TODA):
 See declared distances.

Taxilane:  A taxiway designed for low speed and precise taxiing. Taxilanes are usually, but not 
always, located outside the movement area and provide access to from taxiways to 
aircraft parking positions and other terminal areas.

Taxiway:  A defined path established for the taxiing of aircraft from one part of an airport 
to another.

Taxiway Design Group:  A classification of airplanes based on outer to outer Main Gear Width (MGW) and 
Cockpit to Main Gear (CMG) distance.

Taxiway Safety Area (TSA):  A defined surface alongside the taxiway prepared or suitable for reducing the risk of 
damage to an airplane unintentionally departing the taxiway.

Terminal Instrument Procedures: Published flight procedures for conducting instrument approaches to runways under 
instrument meteorological conditions.

Terminal Radar Approach Control:
 An element of the air traffic control system responsible for monitoring the enroute and 
terminal segment of air traffic in the airspace surrounding airports with moderate to 
high levels of air traffic.

Tetrahedron:  A device used as a landing 
direction indicator. The small end 
of the tetrahedron points in the 
direction of landing.

Threshold:  The beginning of that portion of the 
runway available for landing. In 
some instances, the threshold may 
be displaced.

Touch-and-go:  An operation by an aircraft that 
lands and departs on a runway 
without stopping or exiting the 
runway. A touch-and-go is recorded as two operations: one operation for the landing 
and one operation for the takeoff.

Touchdown:  The point at which a landing aircraft makes contact with the runway surface.

Touchdown and Lift-off Area (TLOF):
A load bearing, generally paved area, normally centered in the FATO, on which a 
helicopter lands or takes off.

Touchdown Zone (TDZ):  The first 3,000 feet of the runway beginning at the threshold.

Touchdown Zone Elevation (TDZE):
The highest elevation in the touchdown zone.
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Touchdown Zone Lighting:  Two rows of transverse light bars located symmetrically about the runway centerline 
normally at 100-foot intervals. The basic system extends 3,000 feet along the runway.

Traffic Pattern:  The traffic flow that is 
prescribed for aircraft 
landing at or taking off 
from an airport. The 
components of a typical 
traffic pattern are the 
upwind leg, crosswind 
leg, downwind leg, base 
leg, and final approach.

U
Uncontrolled Airport:  An airport without an airport traffic control tower at which the control of Visual Flight 

Rules traffic is not exercised.

Uncontrolled Airspace:  Airspace within which aircraft are not subject to air traffic control.

Universal Communication (UNICOM):
A non-government communication facility which may provide airport information at 
certain airports. Locations and frequencies of UNICOMs are shown on aeronautical 
charts and publications.

Upwind Leg:  A flight path parallel to the landing runway in the direction of landing. 
See “traffic pattern.”

V
Vector:  A heading issued to an aircraft to provide navigational guidance by radar.

Very High Frequency Omni-directional Range (VOR):
A ground-based electronic navigation aid transmitting very high frequency navigation 
signals, 360 degrees in azimuth, oriented from magnetic north. Used as the basis for 
navigation in the national airspace system. The VOR periodically identifies itself by 
Morse Code and may have an additional voice identification feature.

Very High Frequency Omni-directional Range/Tactical Air Navigation (VORTAC):
A navigation aid providing VOR azimuth, TACAN azimuth, and TACAN distance-mea-
suring equipment (DME) at one site.

Victor Airway:  A system of established routes that run along specified VOR radials, from one VOR 
station to another.

Visual Approach:  An approach wherein an aircraft on an IFR flight plan, operating in VFR conditions 
under the control of an air traffic control facility and having an air traffic control 
authorization, may proceed to the airport of destination in VFR conditions.

Visual Approach Slope Indicator (VASI):
An airport lighting facility providing vertical visual approach slope guidance to 
aircraft during approach to landing. The VASI is now obsolete and is being replaced 
with the PAPI.

RUNWAY

ENTR
Y

DOWNWIND LEG
CROSS-

WIND
LEG

BASE
LEG
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Visual Flight Rules (VFR):  Rules that govern the procedures for conducting flight under visual conditions. The 
term VFR is also used in the United States to indicate weather conditions that are equal 
to or greater than minimum VFR requirements. In addition, it is used by pilots and 
controllers to indicate type of flight plan.

Visual Meteorological Conditions:
Meteorological conditions expressed in terms of specific visibility and ceiling condi-
tions which are equal to or greater than the threshold values for instrument meteoro-
logical conditions.

Visual Runway:  A runway without an existing or planned instrument approach.

VOR: See “Very High Frequency Omni-directional Range.”

VORTAC:  See “Very High Frequency Omni-directional Range/Tactical Air Navigation.”

W
Warning Area:  See special-use airspace.

Wide Area Augmentation System:
 An enhancement of the Global Positioning System 
that includes integrity broadcasts, differential correc-
tions, and additional ranging signals for the purpose 
of providing the accuracy, integrity, availability, and 
continuity required to support all phases of flight.

Windsock/Windcone:  A visual aid that indicates the prevailing wind 
direction and intensity at a particular location.

Windsock/Windcone



AC:  advisory circular

ACIP:  airport capital improvement program

ADF:  automatic direction finder

ADG:  airplane design group

ADS-B:  automatic dependent surveillance-broadcast

AFSS:  automated flight service station

AGL:  above ground level

AIA:  annual instrument approach

AIP:  Airport Improvement Program

AIR-21:  Wendell H. Ford Aviation Investment and 
 Reform Act for the 21st Century

ALS:  approach lighting system

ALSF-1:  standard 2,400-foot high intensity approach
 lighting system with sequenced flashers 
 (CAT I configuration)

ALSF-2:  standard 2,400-foot high intensity approach 
 lighting system with sequenced flashers 
 (CAT II configuration)

AOA:  Aircraft Operation Area

APRC:  approach reference code

APV:  instrument approach procedure with vertical
 guidance

ARC:  airport reference code

ARFF:  aircraft rescue and fire fighting

ARP:  airport reference point

ARTCC:  air route traffic control center

ASDA:  accelerate-stop distance available

ASR:  airport surveillance radar

ASOS:  automated surface observation station

ASV:  annual service volume

ATC:  airport traffic control

ATCT:  airport traffic control tower

ATIS:  automated terminal information service

AVGAS:  aviation gasoline - typically 100 low lead (100LL)

Abbreviations
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AWOS:  automated weather observation station

BRL:  building restriction line

CFR:  Code of Federal Regulation

CIP:  capital improvement program

DME:  distance measuring equipment

DNL:  day-night noise level

DPRC:  departure reference code

DWL:  runway weight bearing capacity of aircraft
 with dual-wheel type landing gear

DTWL:  runway weight bearing capacity of aircraft
 with dual-tandem type landing gear

FAA:  Federal Aviation Administration

FAR:  Federal Aviation Regulation

FBO:  fixed base operator

FY:  fiscal year

GA:  general aviation

GPS:  global positioning system

GS:  glide slope

HIRL:  high intensity runway edge lighting

IFR:  instrument flight rules (FAR Part 91)

ILS:  instrument landing system

IM:  inner marker

LDA:  localizer type directional aid

LDA:  landing distance available

LIRL:  low intensity runway edge lighting

LMM:  compass locator at middle marker

LNAV:  lateral navigation

LOC:  localizer

LOM:  compass locator at outer marker

LP:  localizer performance

LPV:  localizer performance with vertical guidance

MALS:  medium intensity approach lighting system

A I R P O R T  C O N S U L T A N T S
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MALSR:  MALS with runway alignment indicator lights

MALSF:  MALS with sequenced flashers

MIRL:  medium intensity runway edge lighting

MITL:  medium intensity taxiway edge lighting

MLS:  microwave landing system

MM:  middle marker

MOA:  military operations area

MSL:  mean sea level

MTOW:  maximum takeoff weight

NAVAID: navigational aid

NDB:  non-directional radio beacon

NEPA:  National Environmental Policy Act

NM:  nautical mile (6,076.1 feet)

NPDES:  National Pollutant Discharge Elimination System

NPIAS:  National Plan of Integrated Airport Systems

NPRM:  notice of proposed rule making

ODALS:  omni-directional approach lighting system

OFA:  object free area

OFZ:  obstacle free zone

OM:  outer marker

PAPI:  precision approach path indicator

PFC:  porous friction course

PFC:  passenger facility charge

PCI:  pavement condition index

PCL:  pilot-controlled lighting

PIW:  public information workshop

POFZ:  precision object free zone

PVC:  poor visibility and ceiling

RCO:  remote communications outlet

RDC:  runway design code

REIL:  runway end identification lighting

RNAV:  area navigation

RPAS:  remotely piloted unmanned aircraft system

RPZ:  runway protection zone

RSA:  runway safety area

RTR:  remote transmitter/receiver

RVR:  runway visibility range

RVZ:  runway visibility zone

SALS:  short approach lighting system

SASP:  state aviation system plan

SEL:  sound exposure level

SID:  standard instrument departure

SM:  statute mile (5,280 feet)

SRE:  snow removal equipment

SSALF:  simplified short approach lighting system with
 runway alignment indicator lights

STAR:  standard terminal arrival route

SWL:  runway weight bearing capacity for aircraft
  with single-wheel tandem type landing gear

TACAN:  tactical air navigational aid

TAF:  Federal Aviation Administration (FAA)
  Terminal Area Forecast

TDG:  taxiway design group

TLOF:  Touchdown and lift-off

TDZ:  touchdown zone

TDZE:  touchdown zone elevation

TODA:  takeoff distance available

TORA:  takeoff runway available

TRACON: terminal radar approach control

UAS:  unmanned aircraft system

VASI:  visual approach slope indicator

VFR:  visual flight rules (FAR Part 91)

VHF:  very high frequency

VOR:  very high frequency omni-directional range

VORTAC: very high frequency omni-directional 
 range/tactical air navigation

WAAS:  wide area augmentation system
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Western-Pacific Region 
Airports Division 
Los Angeles Airports District Office 

777 S. Aviation Blvd, Suite 150 
El Segundo, CA  90245 

  

 
 
 
 
 
 
June 1, 2023 
 
Keith Freitas 
Director of Airports 
County of Ventura, Department of Airports 
555 Airport Way, Suite B 
Camarillo, CA 93010 
 

Camarillo Airport (CMA) 
Aviation Activity Forecast Approval 

 
Dear Mr. Freitas, 

 
The Federal Aviation Administration (FAA) has reviewed the aviation forecast for the 
Camarillo Airport (CMA) dated May 19, 2023. FAA Order 5050.4B, National 
Environmental Policy Act (NEPA) Implementing Instructions for Airport Actions requires 
Aviation Forecasts to aid in efficient environmental analyses. The forecast is supported by 
reasonable planning assumptions, current data, and appears to be developed using acceptable 
forecasting methodologies. The FAA approves these forecasts for use in the analyses for the 
Part 150 Study and Airport Layout Plan (ALP) update.  
 
It is important to note that the approval of this forecast does not guarantee future funding for 
capital improvements as future projects will need to be justified by current activity levels 
reached at the time the projects are proposed for implementation and will need to be further 
analyzed for Airport Improvement Program eligibility purposes. 
 
If you have any questions about this forecast approval, please call me at 424-405-7276. 
 
Sincerely, 
 
 
Justin Guan 
Community Planner 

JUSTIN 
GUAN

Digitally signed by 
JUSTIN GUAN 
Date: 2023.06.05 
12:58:41 -07'00'
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Appendix C 
ENVIRONMENTAL OVERVIEW 

An analysis of potential environmental impacts associated with proposed airport projects is an essential 
consideration in the ALP narrative report process. The primary purpose of this discussion is to review the 
preferred development concept (Exhibit 4E) and associated capital program at the airport to determine 
whether projects  identified  in the ALP narrative report could,  individually or collectively, significantly 
impact existing environmental resources. Information contained in this section was obtained from pre‐
vious studies, official internet websites, and analysis by the consultant.  

The FAA Reauthorization Act of 2018 (Act) changed how the Federal Aviation Administration (FAA) histor‐
ically operates with respect to airport oversight. Section 163 of the Act limits the FAA’s approval authority 
over certain projects. Pursuant to Section 163, when an airport sponsor submits a change to the airport 
layout plan (ALP) for a project that would not be federally funded, requests a change  in  land use from 
aeronautical to non‐aeronautical, or requests to dispose of airport‐owned land, the FAA must determine 
if the proposal would be subject to the agency’s approval authority. This approval is a two‐step process. 
The FAA exercises its regulatory authority consistent with the Act and separately examines whether it has 
ALP approval authority under Section 163 of the Act. The second step is to determine how the land was 
acquired and  if  land release obligations are required. Projects depicted on the ALP that were approved 
prior to the Act must be evaluated to determine whether the FAA retains its approval authority.  

If the FAA retains approval authority over a project, the project is typically subject to the National Envi‐
ronmental Policy Act (NEPA). For projects not categorically excluded under FAA Order 1050.1F, Environ‐
mental Impacts: Policies and Procedures, compliance with NEPA is generally satisfied through the prep‐
aration of an environmental assessment (EA). In instances where significant environmental impacts are 
expected, an environmental impact statement (EIS) may be required.  

The following portion of the study is not designed to satisfy the NEPA requirements for a specific develop‐
ment project, but it provides a preliminary review of environmental issues that may need to be considered 
in more detail within the environmental review processes. It is important to note that the FAA is ultimately 
responsible for determining the level of environmental documentation required for airport actions.  

This section provides an overview of potential impacts to existing resources that could result from im‐
plementation of the planned improvements outlined on the preferred development concept.  
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Table A summarizes potential environmental concerns associated with implementation of the preferred 
development concept for Camarillo Airport. Analysis under NEPA includes effects or impacts a proposed 
action or alternative may have on the human environment (see Title 40 Code of Federal Regulations 
[CFR] §1508.1).  
 
 

TABLE A | Summary of Potential Environmental Concerns 
AIR QUALITY 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The action would cause pollutant concentrations to exceed one or more of the National Ambient Air 
Quality Standards (NAAQS), as established by the United States (U.S.) Environmental Protection Agency 
(EPA) under the Clean Air Act, for any of the time periods analyzed, or to  increase the frequency or 
severity of any such existing violations. 

Potential Environmental  
Concerns 

Potential Impact. Ventura County is a non‐attainment area for the 2008 and 2018 eight‐hour (serious) 
ozone NAAQS.1 The development concept would not change operations at the airport. The Runway 8‐26 
shortening and narrowing project will need to be reviewed; however, pavement marking projects are 
presumed to conform according to the federal actions found in 72 FR 41565, 07/30/2007, which states: 
“Federal actions that alter airport use through new pavement markings are not routine maintenance but 
are presumed to confirm  if such actions do not  increase airport capacity or  introduce a  larger class of 
aircraft at the airport.” Minor taxiway geometry pavement projects included in the development concept 
would be considered non‐runway pavement work and also presumed to conform, since they are “limited 
to improvements of existing taxiways that will not affect runway use, increase capacity, enable new air‐
craft types, or change existing airfield operations when complete.”  
 
Determination of  impacts from redevelopment of aging  infrastructure, new hangar development, and 
other aeronautical and non‐aeronautical development will be evaluated on an individual basis. For con‐
struction emissions, a qualitative or quantitative emissions inventory under NEPA may be required, de‐
pending on the type of environmental review needed for specific projects shown on the development 
plan concept (Exhibit 4E). 

BIOLOGICAL RESOURCES (including fish, wildlife, and plants) 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The U.S. Fish and Wildlife Service (FWS) or the National Marine Fisheries Service (NMFS) determines 
that the action would be likely to jeopardize the continued existence of a federally listed threatened or 
endangered species or would result in the destruction or adverse modification of federally designated 
critical habitat. 
 
The FAA has not established a significance threshold for non‐listed species; however, factors to consider 
include whether an action would have the potential for: 
‐ Long‐term or permanent loss of non‐listed plant or wildlife species; 
‐ Adverse impacts to special status species or their habitats; 
‐ Substantial loss, reduction, degradation, disturbance, or fragmentation of native species’ habitats 

or their populations; or 
‐ Adverse impacts on a species’ reproductive rates, non‐natural mortality, or ability to sustain the min‐
imum population levels required for population maintenance. 

Continues on next page 

   

 
1   U. S. Environmental Protection Agency (EPA), Green Book, California Nonattainment/Maintenance Status for Each County by Year for 
All Criteria Pollutants (https://www3.epa.gov/airquality/greenbook/anayo_ca.html) 
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BIOLOGICAL RESOURCES (including fish, wildlife, and plants) ‐ Continued 

Potential Environmental  
Concerns 

Federally Protected Species  
No Impact. According to the U.S. FWS Information for Planning and Consultation (IPaC) report, there are 
twelve endangered and/or threatened species listed (or identified as candidates for listing) under the En‐
dangered Species Act known to occur within the vicinity of the airport.2 These species are:  

 California condor (endangered, bird) 
 Coastal California gnatcatcher (threatened, bird) 
 Least bell’s vireo (endangered, bird) 
 Marbled murrelet (threatened, bird) 
 Yellow‐billed cuckoo (threatened, bird) 
 Monarch butterfly (candidate, insect) 
 Riverside fairy shrimp (endangered, crustacean) 
 Vernal pool fairy shrimp (threatened, crustacean) 
 California Orcutt grass (endangered, flowering plant) 
 Gamble’s watercress (endangered, flowering plant) 
 Marsh sandwort (endangered, flowering plant) 
 Spreading navarretia (threatened, flowering plant) 

According to a biological resources assessment conducted by SWCA Environmental Consultants in January 
2023, no federally listed species or designated critical habitat are known to occur on airport property, and 
none were observed during the field surveys. 

Designated Critical Habitat 
No Impact. There are no designated critical habitats within airport boundaries.  

Non‐Listed Species 
Potential Impact. Non‐listed species of concern include those protected by the Migratory Bird Treaty Act 
(MBTA) and the Bald and Golden Eagle Protection Act. According to the January 2023 Biological Resources 
Assessment conducted by SWCA Environmental Consultants3, suitable habitat for golden eagles was not 
observed within airport boundaries. Habitats on airport property do provide nesting opportunities for birds 
nesting in burrows (e.g. burrowing owl) or grassland habitat (e.g. California horned lark), and burrowing owl 
was observed on airport property. Ground disturbance could have direct impacts on active nests and con‐
struction movement could have indirect impacts on nearby nests, which could result in nest abandonment. 
Pre‐disturbance nesting bird surveys are recommended to avoid impacts to nesting migratory birds. To the 
extent possible, construction activities should be conducted outside of nesting season. As a result of previ‐
ous studies, the California Department of Fish and Wildlife (CDFW) has also requested that the following 
measures be implemented by the airport: 

 Require all personnel to attend a worker education training program prior to grading/and or con‐
struction activities; 

 Conduct habitat assessment for burrowing owl for future projects, in accordance with Staff Report 
on Burrowing Owl Mitigation (CDFW 2012); and 

 Implement a wildlife hazard management plan (WHMP) for wildlife strikes. 
CLIMATE 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The FAA has not established a significance threshold for Climate. Refer to FAA Order 1050.1F Desk Ref‐
erence and/or the most recent FAA Aviation Emissions and Air Quality Handbook for the most up‐to‐date 
methodology for examining impacts associated with climate change. 

Potential Environmental  
Concerns 

Unknown. An increase in greenhouse gas (GHG) emissions could occur over the next five to 10 years, 
which is the planning horizon of this ALP update. A project‐specific analysis may be required per FAA 
Order 1050.1F, Environmental Impacts: Policies and Procedures, based on the parameters of the individ‐
ual projects; however, at this time, the FAA does not have an impact threshold to use to determine sig‐
nificance under NEPA.  

COASTAL RESOURCES 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The FAA has not established a significance threshold for Coastal Resources. Factors to consider include 
whether an action would have the potential to: 
 Be inconsistent with the relevant state coastal zone management plan(s); 
 Impact a coastal barrier resources system unit; 
 Pose an impact on coral reef ecosystems; 
 Cause an unacceptable risk to human safety or property; or 
 Cause adverse impacts on the coastal environment that cannot be satisfactorily mitigated. 

Potential Environmental  
Concerns 

No Impact. Camarillo Airport is not within the California Coastal Zone, which is five miles to the west. The 
airport is seven miles from the Pacific Ocean at its closest point. The closest National Marine Sanctuary is 
Channel Islands National Marine Sanctuary, located 13 miles west of the airport. 

Continues on next page 

 
2   U.S. FWS, IPaC Information for Planning and Consultation (https://ipac.ecosphere.fws.gov/location/index)  
3   SWCA Environmental Consultants, Biological Resources Assessment for the Camarillo Airport Layout Plan, Camarillo, Ventura County, 
California, January 2023). 
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DEPARTMENT OF TRANSPORTATION ACT, SECTION 4(f) (NOW CODIFIED IN 49 UNITED STATES CODE [U.S.C.] § 303) 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The action involves more than a minimal physical use of a Section 4(f) resource or constitutes a “construc‐
tive use” based on an FAA determination that the aviation project would substantially impair the Section 
4(f) resource. Resources that are protected by Section 4(f) are publicly owned  land from a public park, 
recreation area, or wildlife and waterfowl refuge of national, state, or local significance; and publicly or 
privately owned land from a historic site of national, state, or local significance. Substantial impairment 
occurs when the activities, features, or attributes of the resource that contribute to its significance or en‐
joyment are substantially diminished. 

Potential Environmental  
Concerns 

Potential Impact. There are no historic resources listed on the National Register of Historic Places (NRHP) 
or California Register of Historic Resources (CRHR) within or near the airport. Also, based on a cultural 
resources record search and on‐ground survey, no archaeological resources were  identified at the air‐
port.4 Additionally, no waterfowl or wildlife refuge areas or national parks or recreation areas are near 
the airport. One local public park (Freedom Park) is located immediately adjacent to airport property to 
the south. The preferred development concept designates land use adjacent to Freedom Park for aero‐
nautical reserve and non‐aeronautical reserve. Section 4(f) evaluation may be required for development 
of these areas. 

FARMLANDS 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The total combined score on Form AD‐1006, Farmland Conversion Impact Rating, ranges between 200 and 
260. (Form AD‐1006 is used by the U.S. Department of Agriculture [USDA] Natural Resources Conservation 
Service [NRCS] to assess impacts under the Farmland Protection Policy Act [FPPA].) 
 
The FPPA applies when airport activities meet one of the following conditions: 
 Federal funds are involved; 
 The action involves the potential for the irreversible conversion of important farmlands to non‐ag‐

ricultural uses.  Important  farmlands  include pastureland,  cropland, and  forest  considered  to be 
prime, unique, or statewide or locally important land; or 

 None of the exemptions to the FPPA apply. These exemptions include: 
o When land is not considered “farmland” under the FPPA, such as land that is already developed 

or already irreversibly converted. These instances include when land is designated as an urban 
area by the U.S. Census Bureau or the existing footprint includes rights‐of‐way; 

o When land is already committed to urban development; 
o When land is committed to water storage; 
o The construction of non‐farm structures that are necessary to support farming operations; and 
o Construction/land development for national defense purposes.  

Potential Environmental  
Concerns 

No Impact. According to the NRCS Web Soil Survey (WSS), soils on the airport are identified as farmland 
of statewide importance and prime farmland if irrigated5; however, the California Department of Conser‐
vation’s California Important Farmland Finder website shows the airport as urban and built‐up land, while 
the U.S. Census identifies the City of Camarillo, including the airport, as an urbanized area. Therefore, the 
FPPA is not applicable to the airport property. 

HAZARDOUS MATERIALS, SOLID WASTE, AND POLLUTION PREVENTION 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The FAA has not established a significance threshold for Hazardous Materials, Solid Waste, and Pollution 
Prevention; however, factors to consider include whether an action would have the potential to: 
 Violate applicable federal, state, tribal, or local laws or regulations regarding hazardous mate‐

rials and/or solid waste management; 
 Involve a contaminated site; 
 Produce an appreciably different quantity or type of hazardous waste; 
 Generate an appreciably different quantity or type of solid waste, or use a different method of 

collection or disposal and/or would exceed local capacity; or 
 Adversely affect human health and the environment. 

Continues on next page 

   

 
4   SWCA Archaeological Survey Report for the Camarillo Airport ALP Update/Narrative Report, August 2022 
5 U.S. Department of Agriculture, NRCS, (https://websoilsurvey.nrcs.usda.gov/app/WebSoilSurvey.aspx) 
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HAZARDOUS MATERIALS, SOLID WASTE, AND POLLUTION PREVENTION ‐ Continued 

Potential Environmental  
Concerns 

Potential Impact. There are no documented Superfund sites or brownfields on existing or future airport 
property; however, the airport is a formerly used defense facility. A voluntary cleanup was completed 
under the Defense Environmental Restoration Program (DERP).  

The airport has two fuel farms with aboveground fuel tanks on airport property and provides aircraft 
maintenance activities that could involve fossil fuels or other types of hazardous materials or wastes. 
These operations are regulated and monitored by the appropriate regulatory agencies, such as the U.S. 
Environmental Protection Agency (EPA), the California Department of Toxic Substances Control (DTSC), 
and the Ventura County Resource Management Agency. The airport’s fuel farms are required to main‐
tain a spill prevention, control, and countermeasure (SPCC) Plan. Other than some surface contamina‐
tion on surrounding pavement, the potential for exposure of aviation fuel to stormwater runoff is low 
at the airport.  

The preferred development concept does not include land uses that would produce an appreciably dif‐
ferent quantity or type of hazardous waste; however, should a substantially different type of land use 
be proposed, further NEPA review and/or permitting would be required. 

The construction of planned developments would temporarily  increase solid waste. Any construction 
and demolition waste, along with all other types of non‐hazardous solid waste, would be hauled to a 
facility that accepts construction waste. Solid waste in Camarillo is generally collected and disposed of 
via the Gold Coast Recycling and Transfer Station in Ventura, approximately nine miles from the airport. 
Refuse that is incapable of being recycled is then hauled to Simi Valley Landfill and Recycling Center or 
Toland Road Sanitary Landfill. No impacts related to solid waste disposal are expected.  

Prior to the acquisition of land, a Phase I Environmental Site Assessment would be required; however, 
no land acquisition is contemplated in the preferred development concept. 

HISTORICAL, ARCHITECTURAL, ARCHAEOLOGICAL, AND CULTURAL RESOURCES 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The FAA has not established a significance threshold for Historical, Architectural, Archaeological, and 
Cultural Resources. Factors to consider include whether an action would result in a finding of “adverse 
effect” through the Section 106 process; however, an adverse effect finding does not automatically 
trigger the preparation of an EIS (i.e., a significant impact).  

Potential Environmental  
Concerns 

Potential Impact. The closest resource listed on the NRHP is the is the Camarillo Ranch House, located 
3.0 miles east of the airport; the closest proposed development is the addition of buildings northeast of 
Runway 26.  

As previously mentioned, an airport‐wide cultural resources survey was completed in August 2022. No 
prehistoric archaeological resources were identified during either the record search or pedestrian sur‐
vey; however, the airport’s “as built” environment includes buildings or structures that may be more 
than 50 years in age, making them potentially eligible for listing on the NRHP or CRHR. Development in 
the aging infrastructure, aeronautical, and non‐aeronautical reserve areas should be reviewed to deter‐
mine the presence of historic built environment resources and/or the potential for a future project to 
affect such resources. 

LAND USE 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The FAA has not established a significance threshold for Land Use and there are no specific independ‐
ent factors to consider. The determination that significant impacts exist is normally dependent on the 
significance of other impacts.  

Potential Environmental  
Concerns 

Potential Impact. Proposed airport improvements include shortening the runway by 13 feet; maintaining 
the current instrument approaches; reconstructing Taxiways B, C, and D and reorienting Taxiway E to meet 
current design standards; redesigning aircraft hold bays to meet current design standards; adding a new 
taxilane parallel to Taxilane G1; development of additional aeronautical facilities (e.g. hangars) on aero‐
nautical reserve areas; redevelopment of aging infrastructure; and other non‐aeronautical development 
(Exhibit 4E). No change in airport operations would occur as a result of the proposed improvements. 

Although the current and future RPZs extend off airport property, no land acquisition is contemplated in 
the preferred development concept. 

NATURAL RESOURCES AND ENERGY SUPPLY 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The FAA has not established a significance threshold for Natural Resources and Energy Supply; how‐
ever, factors to consider  include whether the action would have the potential to cause demand to 
exceed available or future supplies of these resources. 

Potential Environmental  
Concerns 

No Impact. Planned development projects (i.e., new hangar development) at the airport could increase 
demands on energy utilities, water supplies and treatment, and other natural resources during construc‐
tion; however, significant long‐term impacts are not anticipated. Should long‐term impacts be a concern, 
coordination with local service providers is recommended. 

Continues on next page 
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NOISE AND NOISE‐COMPATIBLE LAND USE 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The action would increase noise by day‐night average sound level (DNL) 1.5 decibel (dB) or more for a 
noise‐sensitive area that is exposed to noise at or above the DNL 65 dB noise exposure level, or that 
will be exposed at or above the DNL 65 dB level due to a DNL 1.5 dB or greater increase when com‐
pared to the no action alternative for the same timeframe.  
 
Another factor to consider is that special consideration should be given to the evaluation of the sig‐
nificance of noise impacts on noise‐sensitive areas within Section 4(f) properties where the land use 
compatibility guidelines in 14 CFR Part 150 are not relevant to the value, significance, and enjoyment 
of the area in question. 

Potential Environmental  
Concerns 

No Impact. CNEL (Community Noise Equivalent Level) noise contours were produced as part of the ongoing 
Part 150 study for Camarillo Airport. CNEL is the noise metric currently specified in California’s State Aero‐
nautics Code for evaluation of noise impacts at airports in California. The FAA has adopted 65 CNEL as the 
threshold of significant noise exposure. In the ongoing Part 150 study, it was determined that the 65 CNEL 
contour extends off airport property to the north and southeast. The 70 CNEL and 75 CNEL contours remain 
on airport property. Based on the forecasts in Chapter 2 of this study, the 65 CNEL future noise contours 
are anticipated to further expand off airport property to the north and southeast. There are existing noise‐
sensitive land uses (schools) to the southeast, adjacent to the airport’s mixed‐use development, that fall 
within the 65 CNEL existing and future contours. There are no residential land uses in the existing or future 
noise contours. 
 
Development at the airport is not expected to change airport operations or the overall noise environment. 
It  is  important to note that operational growth, unless tied to a specific project, will not result  in noise 
impacts under FAA Order 1050.1F. Impacts to noise‐sensitive land uses are usually identified through NEPA 
documentation for specific projects or through the voluntary Part 150 process. 

SOCIOECONOMICS, ENVIRONMENTAL JUSTICE, AND CHILDREN’S ENVIRONMENTAL HEALTH AND SAFETY RISKS 
Socioeconomics 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The FAA has not established a significance threshold for Socioeconomics; however, factors to consider 
include whether an action would have the potential to: 
 Induce substantial economic growth in an area, either directly or indirectly (e.g., through estab‐

lishing projects in an undeveloped area); 
 Disrupt or divide the physical arrangement of an established community; 
 Cause extensive relocation when sufficient replacement housing is unavailable; 
 Cause extensive relocation of community businesses that would cause severe economic hardship 

for affected communities; 
 Disrupt local traffic patterns and substantially reduce the levels of service of roads serving the 

airport and its surrounding communities; or 
 Produce a substantial change in the community tax base. 

Potential Environmental  
Concerns 

Potential  Impact. Development  occurring  in  areas  outlined  on  the  preferred development  concept 
could potentially encourage economic growth for the region. Potential results include new construction 
jobs, new  jobs  for the airport and other commercial uses, and an  increase  in the  local tax base. The 
preferred development concept would not relocate or disrupt any nearby residential units. Redevelop‐
ment of areas designated as aging  infrastructure, aeronautical reserve, and non‐aeronautical reserve 
could disrupt local businesses during redevelopment. Further review and analysis of potential impacts 
to displaced business may be required; however, most of the land designated for redevelopment con‐
sists of aircraft storage hangars.  
 
Development projects on airport property may result in temporary disruption of local traffic patterns 
during construction. Projects that could disrupt local traffic patterns would be primarily landside devel‐
opments  on  areas  designated  as  aeronautical  reserve  and  non‐aeronautical  reserve  
(Exhibit 4E). 

Continues on next page 
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Environmental Justice 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The FAA has not established a significance threshold for Environmental Justice; however, factors to con‐
sider include whether an action would have the potential to lead to a disproportionately high and ad‐
verse impact to an environmental justice population (i.e., a low‐income or minority population) due to: 
 Significant impacts in other environmental impact categories; or 
 Impacts on the physical or natural environment that affect an environmental justice population 

in a way the FAA determines is unique to the environmental justice population and significant 
to that population. 

Potential Environmental  
Concerns 

Potential Impact. Low‐income and minority populations have been identified in the vicinity of the airport. 
Within a one‐mile radius, 17 percent of the population is low‐income and 53 percent are people of color.6 
The nearest residential area is 0.3 miles away to the north and is separated from the airport by Ventura 
Freeway (US‐101). It is unlikely that implementation of the proposed improvements outlined in the devel‐
opment concept plan would affect these populations in a disproportionate or adverse manner. No resi‐
dences would be displaced due to the preferred development concept.  

Executive Order (E.O.) 12898, Federal Action to Address Environmental Justice in Minority Populations and 
Low‐Income Populations, the accompanying presidential memorandum, and Department of Transporta‐
tion (DOT) Order 5610.2, Environmental Justice, require the FAA to provide meaningful public involvement 
for minority and low‐income populations, as well as analysis that identifies and addresses potential impacts 
on these populations that may be disproportionately high and adverse. Environmental justice impacts may 
be avoided or minimized through early and consistent communication with the public and allowing ample 
time for public consideration; therefore, disclosure of ultimate airport development to potentially affected 
environmental justice populations near the airport as the projects are proposed is crucial. Materials pro‐
duced by this study are available in both English and Spanish, including the ALP narrative report, associ‐
ated website, and meeting announcements. In addition, Mixteco and Spanish interpretation services are 
provided at all public meetings related to this ALP update for Camarillo Airport. 

If disproportionately high or adverse impacts are noted, mitigation and enhancement measures and off‐
setting benefits can be taken into consideration.  

Children’s Health and Safety Risks 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The FAA has not established a significance threshold for Children’s Environmental Health and Safety 
Risks; however, factors to consider include whether an action would have the potential to lead to a 
disproportionate health or safety risk to children. 

Potential Environmental  
Concerns 

Potential  Impact. Per E.O. 13045, Protection of Children from Environmental Health Risks and Safety 
Risks, federal agencies are directed to  identify and assess environmental health and safety risks that 
may disproportionately affect children. These risks include those attributable to products or substances 
that a child  is  likely to come  in contact with or  ingest, such as air, food, drinking water, recreational 
waters, soil, or products to which they may be exposed. Three schools have been identified within close 
proximity  to  the airport, as well as one public park  (Freedom Park);  the  locations of  the schools are 
labeled on Exhibit 1L  in  the Environmental  Inventory. Best management practices  should be  imple‐
mented to decrease environmental health risks to children.  
During  construction  of  the  projects  outlined  in  the  preferred  development  concept,  appropriate 
measures should be taken to prevent access by unauthorized persons to construction project areas. 

VISUAL EFFECTS (INCLUDING LIGHT EMISSIONS AND VISUAL RESOURCES/VISUAL CHARACTER) 
Light Emissions 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The FAA has not established a significance threshold for Light Emissions; however, a factor to consider 
is the degree to which an action would have the potential to: 
 Create annoyance or interfere with normal activities from light emissions; or 
 Affect the nature of the visual character of the area due to  light emissions,  including the  im‐

portance, uniqueness, and aesthetic value of the affected visual resources. 

Potential Environmental  
Concerns 

No Impact. Existing airfield lighting at the airport includes a rotating beacon, runway and taxiway edge 
lighting, a precision approach path indicator (PAPI) system along Runway 8‐26, and runway end identi‐
fier lights (REILs) at both ends of Runway 8‐26. In addition, the airport is equipped with pilot‐controlled 
lighting which allows pilots to activate a lighting system along both runways through a series of clicks 
on their radio transmitters.  

Night  lighting during construction phases associated with taxiway reconstruction  is typically directed 
down to the construction work area to prevent light from spilling outside the airport boundaries. Other 
aeronautical and non‐aeronautical developments could change the overall visual character of the air‐
port with additional structures. Any new development at the airport will be consistent with the existing 
use and would not significantly change the amount of lighting seen from outside the airport. 

Continues on next page 

   

 
6 U.S. EPA, EJScreen website, EJScreen Community Report (https://www.epa.gov/ejscreen) 
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Visual Resources/Visual Character 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The FAA has not established a significance threshold for Visual Resources/Visual Character; however, 
a factor to consider is the extent to which an action would have the potential to: 
 Affect the nature of the visual character of the area, including the importance, uniqueness, and 

aesthetic value of the affected visual resources; 
 Contrast with the visual resources and/or visual character in the study area; or  
 Block or obstruct the views of the visual resources, including whether these resources would still 

be viewable from other locations. 

Potential Environmental  
Concerns 

No Impact. Proposed ultimate building development would not significantly alter the surrounding air‐
port environment. No nearby roadways have been classified as National Scenic Byways or All‐American 
Roads by the U.S. Department of Transportation or the California Department of Transportation.7,8 The 
City of Camarillo designates portions of U.S. Route 101 north of airport property and Las Posas Road 
east of airport property as scenic corridors. 
 
Development depicted on the preferred development concept could change the overall visual character 
of the airport with additional structures planned on‐site; however, new development at the airport will 
be consistent with the existing use and visual impacts on surrounding property will be minimal. 

WATER RESOURCES (INCLUDING WETLANDS, FLOODPLAINS, SURFACE WATERS, GROUNDWATER, AND WILD AND SCENIC RIVERS) 
Wetlands 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The action would: 
1. Adversely affect a wetland’s function to protect the quality or quantity of municipal water sup‐

plies, including surface waters and sole source and other aquifers; 
2. Substantially alter the hydrology needed to sustain the affected wetland system’s values and 

functions or those of a wetland to which it is connected; 
3. Substantially  reduce  the  affected  wetland’s  ability  to  retain  floodwaters  or  storm  runoff, 

thereby threatening public health, safety, or welfare (the term welfare includes cultural, recre‐
ational, and scientific resources or property important to the public); 

4. Adversely affect the maintenance of natural systems supporting wildlife and fish habitat or eco‐
nomically important timber, food, or fiber resources of the affected or surrounding wetlands; 

5. Promote the development of secondary activities or services that would cause the circumstances 
listed above to occur; or, 

6. Be inconsistent with applicable state wetland strategies. 

Potential Environmental  
Concerns 

Potential  Impact. The airport conducted aquatic resources delineation surveys  in the project area  in 
January 2021 and June 2022. The surveys identified the presence of two on‐airport drainage basins, on‐
airport drainage ditches, and the Camarillo Hills Drain.  
 
The Camarillo Hills Drain was determined to be Waters of the U.S. by the Army Corps of Engineers during 
the review of the Application for Programmatic Permit for the Ventura County Watershed Protection 
District Routine Operation and Maintenance Program in 2018. Findings of the 2021 and 2022 aquatic 
resources delineation surveys determined Camarillo Hills Drain likely meets the definition of a “tributary 
to a traditional navigable water (TNW)” under the current Revised Definition of 'Waters of the United 
States'; Conforming. However, the surveys found that the on‐airport drainage basins did not meet the 
criteria of a wetland or tributary to a TNW. The surveys also determined the on‐airport drainage ditches 
lack jurisdictional waters indicators. Therefore, the on‐airport draining basins and on‐airport drainage 
ditches are not expected to be jurisdictional waters of the U.S.  
 
Based on these findings, it is unlikely that mitigation for impacts to wetlands or other jurisdictional wa‐
ters would be required projects on airport property, unless the project would result in dredge or fill of 
Camarillo Hills Drain. 

Continues on next page 

   

 
7   U.S. Department of Transportation, Federal Highway Administration (https://fhwaapps.fhwa.dot.gov/bywaysp/StateMaps/Show/by‐
way/2456) 

8   California State Scenic Highways (https://dot.ca.gov/programs/design/lap‐landscape‐architecture‐and‐community‐livability/lap‐liv‐i‐
scenic‐highways) 
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Floodplains 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The action would cause notable adverse impacts on natural and beneficial floodplain values. Natural 
and beneficial floodplain values are defined in Paragraph 4.k of DOT Order 5650.2, Floodplain Manage‐
ment and Protection. 

Potential Environmental  
Concerns 

Potential Impact. A review of the Federal Emergency Management Agency (FEMA) Flood Insurance Rate 
Map (FIRM) (Panel Nos. 06111C0929F, eff. 1/7/2015 and 06111C0928E, eff. 1/20/2010), indicates that 
the majority of the airport is within Zone X (500‐year flood area). A small portion in the southwest corner 
of airport property is designated Zone X (area with reduced flood risk due to levee). A Regulatory Flood‐
way occurs where the Camarillo Hills Drain crosses airport property in the southwest corner and along 
the northern property line. 
 
E.O. 14030, Climate‐Related Financial Risk, was established May 25, 2021. Section 5(e) of E.O. 14030 re‐
instates E.O. 136909, amends E.O. 1198810, and mandates the creation of a Federal Flood Risk Manage‐
ment Standard (FFRMS). One of the primary purposes of the FFRMS  is to expand the management of 
floodplains from a base flood evaluation to  include a higher vertical elevation (and the corresponding 
floodplain) to protect against future flood risks for federally funded projects.  
 
Under E.O. 13690 and its guidelines, one of several approaches should be used to identify floodplains and 
their risks to critical or non‐critical federally funded actions:  
 
 Climate‐Informed Science Approach (CISA) – the elevation and flood hazard area (i.e., 100‐year flood‐
plain) using data that integrate climate science with an emphasis on possible future effects on critical 
actions; 

 
 Freeboard Value Approach – the elevation and flood hazard area and an additional two or three feet 
above the base flood elevation, depending on whether the proposed federal action is critical11 or non‐
critical;  

 
 500‐Year Floodplain Approach – all areas subject to the 0.2 percent annual chance flood; or 
 
 Other methods resulting from updates to the FFRMS.  

 
In addition, public notice regarding potential  improvements within the 500‐year  floodplain will be re‐
quired in accordance with 44 CFR 9.8 for all development projects at the airport receiving federal funds. 

Surface Waters 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The action would: 
1. Exceed water quality standards established by federal, state, local, and tribal regulatory agencies; 

or 
2. Contaminate public drinking water supply such that public health may be adversely affected. 

Potential Environmental  
Concerns 

Potential Impact. The airport is located within the Beardsley Wash subwatershed.12 This watershed con‐
tains three impaired waterways: the Beardsley Channel (located northwest of the airport), the Revolon 
Slough (located west of the airport), and the Honda Barranca (located north of the airport). 
 
The county operates under the Los Angeles Regional Water Quality Control Board (RWQCB) National Pol‐
lutant Discharge Elimination System (NPDES) Municipal Stormwater Permit No. CAS004002. In addition, 
the Ventura County Watershed Protection District (VCWPD) enforces Ordinance WP‐2, which contains 
standards and permitting conditions related to new drainage connections within the VCWPD’s jurisdic‐
tion. Improvements to the airport will require a revised permit to be issued that addresses operation and 
structural source controls, treatment BMPs, and sediment and erosion control. FAA Advisory Circular (AC) 
150/5370‐10G, Standards for Specifying Construction of Airports, Item P‐156, Temporary Air and Water 
Pollution, Soil Erosion and Siltation Control, should also be implemented during construction projects at 
the airport.  

Continues on next page 

   

 
9   Establishing a Federal Flood Risk Management Standard and a Process for Further Soliciting and Considering Stakeholder Input (2015) 
10  Floodplain Management (May 1997) 
11  Critical action is defined in E.O. 13690 and the 2015 Guidelines for Implementing E.O. 11988 as any activity for which even a slight 
change of flooding is too great.  

12 U.S. EPA, How’s My Waterway (https://mywaterway.epa.gov/community/camarillo%20airport/overview) 
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Groundwater 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The action would: 
1. Exceed groundwater quality standards established by federal, state, local, and tribal regulatory 

agencies; or 
2. Contaminate an aquifer used for public water supply such that public health may be adversely 

affected. 
 
Factors to consider include whether a project would have the potential to: 
 Adversely affect natural and beneficial groundwater values to a degree that substantially di‐

minishes or destroys such values; 
 Adversely affect groundwater quantities such that the beneficial uses and values of such ground‐

water are appreciably diminished or can no longer be maintained, and such impairment cannot 
be avoided or satisfactorily mitigated; or 

 Present difficulties based on water quality impacts when obtaining a permit or authorization. 

Potential Environmental  
Concerns 

No Impact. Preferred development plan projects would not substantially change the amount of water 
used by  the airport. According  to  the U.S. EPA Sole Source Aquifers  for Drinking Water website,  the 
nearest sole source aquifer to Ventura County  is the Fresno County sole source aquifer,  located 155 
miles north.13  

Wild and Scenic Rivers 

FAA Order 1050.1F, Significance  
Threshold/Factors to Consider 

The FAA has not established a significance threshold for Wild and Scenic Rivers. Factors to consider 
include whether an action would have an adverse impact on the values for which a river was desig‐
nated (or considered for designation) through: 
 Destroying or altering a river’s free‐flowing nature; 
 A direct and adverse effect on the values for which a river was designated (or is under study for 

designation); 
 Introducing a visual, audible, or another type of intrusion that is out of character with the river 

or would alter outstanding features of the river’s setting; 
 Causing the river’s water quality to deteriorate; 
 Allowing  the  transfer or sale of property  interests without restrictions needed  to protect  the 

river or the river corridor; or 
 Any of the above impacts preventing a river on the Nationwide Rivers Inventory (NRI), or a Sec‐

tion 5(d) river that is not included in the NRI, from being included in the Wild and Scenic River 
System or causing a downgrade in its classification (e.g., from wild to recreational). 

Potential Environmental  
Concerns 

No Impact. The closest designated wild and scenic river to the airport is Sespe Creek, located more 
than 16 miles north.14 The nearest creek or river listed on the NRI is Big Sycamore River, located six 
miles south15. Given the distance from the airport, the recommended airport projects will not have 
adverse effects on the river’s outstanding remarkable values (i.e., scenery, recreation, geology, fish, 
wildlife, and history). 

 
 
Some projects identified in the preferred development concept are capital projects that will require en‐

vironmental documentation. The level of documentation necessary for each project must be determined 

in consultation with the FAA and Caltrans. There are three major levels for environmental review to be 

considered under NEPA: categorical exclusions (CatEx), environmental assessments (EA), and environ‐

mental  impact statements  (EIS). Each  level requires more time to complete and more detailed  infor‐

mation. Guidance on what level of documentation is required for a specific project is provided in FAA 

Order 1050.1F, Environmental Impacts: Policies and Procedures. Projects occurring in the intermediate 

and long‐term capital improvement project (CIP) will need to undergo further analysis to determine the 

level of environmental documentation that could be required.  

 

Table B lists the future development projects and the recommended NEPA documentation that might 

be required by the FAA. Ultimately, the decision on the type of NEPA compliance document will be up 

to the FAA.  

 
13 Sole Source Aquifers (https://epa.maps.arcgis.com/apps/webappviewer/index.html?id=9ebb047ba3ec41ada1877155fe31356b) 
14 National Wild and Scenic Rivers System (https://www.rivers.gov/california.php) 
15 National Park Service, Nationwide Rivers Inventory (https://www.nps.gov/subjects/rivers/nationwide‐rivers‐inventory.htm)  
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TABLE B | Anticipated Environmental Review for Short‐Term Development Projects 
Camarillo Airport ALP Update  

Short‐Term Program (0‐5 years)  

Recommended Project  Initial NEPA Action  

Runway 8‐26 Reconstruction   Documented Categorical Exclusion ‐ Completed 
Taxiways B, C, D, and E Reconfiguration  Documented Categorical Exclusion ‐ Completed 
Aircraft Hold Bay Redesign  Documented Categorical Exclusion  
New Taxilane Construction  Documented Categorical Exclusion 
New Hangar Development16  Environmental Assessment Revalidation 
Redevelopment of Aging Infrastructure (e.g., hangars)  Documented Categorical Exclusion or Environmental Assessment 
Non‐Aeronautical Development  Documented Categorical Exclusion or Environmental Assessment 

 

 
16  These buildings would be the second phase of a hangar development that has already received environmental clearance under both 
NEPA and the California Environmental Quality Act (CEQA); however, because an EA under NEPA is only applicable for three years, the 
EA may need to be revalidated prior to construction.  
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Comment and Questions 

A total of 26 comment forms were submitted and are summarized below. Comment forms link 
to view submissions in their entirely.  

Airport/Aircraft Impacts/Support 
1. Airport support
2. Flight time limit restrictions
3. Relocation of airport approach
4. Oppose frequent daily private jets
5. Low-flying aircraft and excessive aircraft noise impacts; noise abatement
6. Aircraft and noise reduction
7. Vibration impacts
8. Concerns on frequent early evening aircraft flights.
9. Discourage nighttime flights with higher pricing.
10. Concerns of future expansion. Lack of response to voicemail on airport call line.
11. Air pollution concerns
12. Violation of Fly Friendly Camarillo
13. Location of private aircraft hangers/suites
14. No fly zone restrictions
15. Aircraft altitude

Meeting Format 
16. Presentation/meeting format concerns
17. Presentation lack of information
18. Lack of seating during presentation
19. Display boards are informative while too technical
20. Lack of opportunity for public feedback
21. Present display boards on a PowerPoint

Other  
22. Expand poll to all of Ventura County stakeholders
23. Concerns of increased street and highway traffic
24. Design/build airport with 1976 noise standards; resident to submit self-airport study
25. Include city council, board of supervisors, and legislative offices
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14. Potential development at other Ventura County airport to mitigate the need for the ALP update. 

Cargo/Airline Service 
 
15. Limit the number of smaller aircrafts and corporate jets.  
16. Relocation of flight path to avoid flying low over residences. 
17. There is an increase in jet usage of airport since pandemic. 
18. What is the distinction between large and small cargo? 
19. What is the percentage of operations that are attributed to flight training? 
20. Fear about large airlines and large cargo providers beginning operations at the airport. 

Forecasts 
 
21. Potential regional closures to influence forecast. 
22. Need clarity in the comparison of the 1999 and ALP update forecasts. 

Noise 
 
23. ALP update to provide solutions to noise mitigation for residents. 
24. Specialty events, such as airshows, violate the local noise ordinance. 
25. Access to a breakdown of noise complaint origin. 
26. Quiet hours to restrict both departures and arrivals.  
27. Fines for breaking courtesy curfew or exceeding the 90-decibel sound threshold and tracking to 

detect habitual offenders. 
28. Better coordination of noise levels within the military flight paths. 
29. Completion of the noise study prior to then be utilized to complete the ALP update. 
30. Have other general aviation airports successfully implemented a noise abatement program as a 

model for the Camarillo Airport? 
31. New and planned structure/materials being included in the noise study? 
32. Desire to be involved with the noise study. 

Other 
 
33. Request for review of full health studies including noise and pollution, environmental, and home 

valuation studies prior to the creation of the ALP, to determine the impact on the community. 
34. How can the ALP update appear on a ballot to be voted on by the residents of Camarillo? 
35. New housing developments and new resident involvement in the ALP update process. 
36. Liability in the event of a plane crash. 
37. Breakdown of FAA funding for the airport to date. 

In addition to the questions and comments submitted via the written question card, attendees were 
later offered the opportunity to verbally ask the panel questions. During this segment, a total of 16 
questions and comments were received and are summarized below. See verbal comment link to 
view in more detail.  













































































































































































Final Comment Period
February 21 – May 10,2024 

On-Line

Public Comments Received



City of Camarillo
  601 Carmen Drive  P.O. Box 248  Camarillo, CA  93011-0248 

Office of the City Manager 
(805) 388-5307 

FAX (805) 388-5318 

May 10, 2024 

Keith Freitas 
Ventura County Department of Airports 
555 Airport Way, Suite B 
Camarillo, CA 93010 

RE:  Camarillo Airport Layout Plan Update 

Dear Keith, 

On behalf of the City of Camarillo, I want to express my appreciation for your efforts in engaging 
the Camarillo community in the Airport Layout Plan process (ALP). I recognize that public 
participation in the ALP is not required by the FAA and applaud your efforts to incorporate public 
participation into your ALP process in an effort to inform Camarillo residents and to seek their 
input. 

The City understands that, at a general level, the County is obligated to make Camarillo Airport 
available for aeronautical use, to maintain an ALP, and to improve the Airport in conformity with 
the FAA-approved ALP. At a more detailed level, the County is obligated to maintain facilities 
improved with federal grants, to operate the Airport safely, and to consider requests from private 
entities to make improvements with private funds.   

The City recognizes that the County does not have legal rights to place restrictions on aircraft in 
flight, nor may the County impose restrictions or mandatory flight restrictions. The FAA has 
exclusive jurisdiction over airspace, aircraft and pilots. The City understands that Ventura 
County cannot close the Camarillo Airport; rather, the County is obligated by contracts with FAA 
requiring County to keep airport open as well as by restrictive covenants in the deed by which 
the airport was transferred from the United States Government.   

The City acknowledges that the ALP does not include any airport expansion, rather the focus is 
on infrastructure, parking, ramps, maintenance.  We also understand that the County is not 
obligated to construct improvements simply because those improvements are depicted on the 
FAA-approved ALP. The County is the owner and operator of the Airport and will decide 
whether and when to apply for FAA grant funding and/or to use other airport revenues or debt to 
make the identified improvements.   

Although we have a clear understanding of the County’s obligations for the ALP, as well as your 
role in operating the Camarillo Airport, it is imperative that the Ventura County Department of 
Airports balance the Airport’s needs with those of the surrounding community.  

The City is interested in solutions to address the quality-of-life issues that are being raised 
repeatedly by Camarillo residents. We ask that you move forward now to pursue opportunities 
to engage in permanent noise monitoring opportunities. We also ask you to seek opportunities 
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to safely adjust the flightpath over Old Town Camarillo to minimize disruption to the quality of life 
of Camarillo residents.  

In all that you do, we are counting on you to continue to uphold the 1976 Agreement, as 
committed to in the letter from the County to the City, dated January 19, 2022, and since that 
time through verbal and written correspondence between the two entities. Additionally, we 
encourage you to continue engaging with Camarillo residents in all airport-related matters that 
have the potential to impact quality of life.  

As always, I am available at your convenience to discuss this matter. We value our partnership 
with the County in planning for the future of this important community asset, and the City will 
continue to dedicate the time, attention and energy necessary to find a resolution on these 
issues.  

Sincerely, 

Greg Ramirez 
City Manager 



VENTURA LOCAL AGENCY FORMATION COMMISSION
801 S. VICTORIA AVENUE, SUITE 301 VENTURA, CA 93003 

TEL (805) 654-2576 FAX (805) 477-7101
WWW.VENTURA.LAFCO.CA.GOV

April 12, 2024 SENT VIA E-MAIL

Keith Freitas, Director of Airports
Ventura County Department of Airports
555 Airport Way, Suite B
Camarillo, CA  93010

Subject: Camarillo Airport Layout Plan Update

Dear Mr. Freitas:

LAFCo staff has reviewed the Final Draft Airport Layout Plan (ALP) and Narrative Report, and 
provides the following comments.  The comments provided in this letter are those of LAFCo 
staff and do not reflect determinations made by the Commission.  

As background, LAFCo’s purposes are to (1) discourage urban sprawl, (2) preserve open space 
and prime agricultural land, (3) ensure efficient provision of government services, and 
(4) encourage the orderly formation and development of local agencies, such as cities
(Government Code § 56301).  LAFCo implements its mission in part through its actions related
to local agencies’ requests for boundary changes and service provision.

LAFCo staff requests that the County expand upon the statement “Sanitary sewer services are 
provided by Ventura County” contained within the Final Draft ALP and Narrative Report, to 
reflect the following facts:  

The County of Ventura, through its Water and Sanitation Department, owns, operates, and 
maintains the wastewater collection infrastructure for the Camarillo Airport facility.  
Wastewater is discharged from the airport to the Camarillo Sanitary District’s (District’s)1 sewer 
system, an arrangement that has been in place since the 1960s (and likely since 1955, predating 
earliest District records).  The wastewater is then treated at the District’s treatment facility.   

Additionally, in 2017, the District and the County entered into an extraterritorial service 
agreement to authorize the District to provide sewer service outside its jurisdictional 
boundaries to allow for the development of new aircraft hangars at the northeast corner of the 
Camarillo Airport within an approximately 20-acre area.  The agreement, approved by LAFCo,
allowed the direct connection of the development project to the District’s collection system 

1 The Camarillo Sanitary District is authorized to provide wastewater collection and treatment service within its 
jurisdictional boundaries (i.e., within and surrounding the City of Camarillo).  In some circumstances, pursuant to 
LAFCo approval, it may also provide services outside its jurisdictional area.  The City Council of the City of Camarillo 
is the governing body of the District.
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(bypassing the County’s existing infrastructure) due to proximity of the development site to 
existing District pipelines.  An amendment to the agreement, approved by LAFCo in 2022, 
extended the 5-year term of the original agreement by an additional 5-year period, to 
accommodate the District’s desire for additional time to pursue LAFCo approval of the 
annexation of the entire Camarillo Airport facility, in order to provide sufficient time for the 
County to improve the existing sewer infrastructure at the airport to meet the District’s 
standards.   

Thank you for the opportunity to provide expanded detail regarding the circumstances 
surrounding wastewater services that are provided at the Camarillo Airport, and for your 
consideration in incorporating this information into the Final ALP Update and Narrative Report.  
Please contact me if you have any questions.   

Sincerely, 

Andrea Ozdy 
Deputy Executive Officer   

c: Dave Nafie, Ventura County Department of Airports 
Joe Pope, Ventura County Water and Sanitation Department 
Dave Klotzle, Camarillo Sanitary District  





From: Tad Dougherty
To: Patrick Taylor; Dave Nafie
Subject: ALP Comments
Date: Sunday, April 14, 2024 5:44:43 PM

Coffman has done their usual good work.
A few notes for your consideration:
- I think there is a typo on page 3-2.  The true bearing of the runway is not 186.05 (or
maybe I misread something).
- Perhaps beyond your purview, but airport management should be given "some" idea
of the "ultimate" strength of the pavement (how heavy a plane can it handle for a one
time or just a few times events). My memory is a little sketchy, but some years back
they allowed a C-17 (in for an airshow) to use Taxiway A and it basically busted up
the asphalt pavement. I saw the taxiway afterward and alerted the tower. You can see
the section of pavement they replaced in the current pictures.  There is an
engineering limit.  Again, even sketchier memory, some years back, the Air Force had
their people come in and do core samples at various points on the runway, before (I
think) they brought in a B-52 (for an airshow).
- It will be a long time or never, before a parallel runway happens. CMA gets very
busy at times. Perpendicular taxiway exits will slow down operations. Certainly
incursions are a worry, but also having a lot of planes in the air, in the pattern, holding
outside 5 miles would have an impact on safety in the area. Current geometry is sort
of "high speed" exits helping to get planes off the runway.
- As noted above, CMA gets busy.  Changing / limiting the holding pads in the runup
areas (especially A) will pile up a lot of waiting airplanes, all the way down "G" and
probably back up "H" at times. Is there any other / better way to deal with the runup
area.  Frustrated people sometimes then feel rushed and sometimes make errors in
judgement.
- Thanks for your consideration.  I know, FAA dictates hold sway over most things.
But, there are impacts.
Tad Dougherty
CMA tenant









































How the County is benefitting while our community's health and 
safety is being put at risk. 
How does this violate the 1975 contract with the City 
of Camarillo and the County of Ventura? It seems that 
it does just by the fact of expanding the airport and more 
larger airplanes coming here every 10 years. 
Private jets emit at least 10 times more pollutants than 
commercial planes per passenger.
All this development at the Camarillo Airport will affect
most of Camarillo and especially the Old Town area and
the events of Camarillo Cruise Nights; Camarillo Heritage
Days; Farmer's Market; 4th of July fireworks at the Outlets;
anything new events at the St. Mary Magdaline Church and 
Dizdar Park.

Here is the forecast of what they want to come here-- 



Private jet and turboprop forecast from Airport Layout Plan:
Already, currently jet and turboprop operations are 12,000/year 
Within 10 years, doubling to 27,000/year 
And nearly doubling again in the next 10 years to over 
49,000/year...4,000/month 
NOW is an "official" opportunity to let the FAA and the Ventura 
County Board of Supervisors know how this increase in larger aircraft 
will impact you, your family and our community.
Sincerely, 
Mary Heck 
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Appendix E 
AIRPORT LAYOUT PLAN  

As part of  this study,  the Federal Aviation Administration  (FAA) requires  the development of several 
technical drawings detailing the airport and its environs. These drawings were created on a computer‐
aided drafting system (CAD) and serve as the official depiction of the current and planned condition of 
the airport. These drawings are  submitted  to  the FAA  for  their  review and  inspection. The FAA will 
critique the drawings from a technical perspective to be sure all applicable federal regulations are met. 
The FAA will use the CAD drawings as the basis and justification for funding decisions. 

It should be noted that the FAA requires that any planned changes to the airfield (i.e., runway and taxiway 
system, etc.) that may be federally funded, be represented on the drawings. The landside configuration 
developed  during  this  study  is  also  depicted  on  the  drawings,  but  the  FAA  recognized  that  landside 
development is much more fluid and dependent upon developer needs. Thus, an updated drawing set is 
not typically necessary for minor landside alterations from what is depicted on the ALP set. 

The following is a description of the CAD drawings included with this study. The set of technical drawings 
has  been  developed  following  guidance  from  FAA  Standard  Operating  Procedures  2.0  –  Standard 
Procedures  for  FAA  Review  and  Approval  of  Airport  Layout  Plans  (ALPs)  and  Standard  Operating 
Procedures 3.0 – FAA Review of Exhibit ‘A’ Airport Property Inventory Maps.  

AIRPORT LAYOUT PLAN 

The ALP is a scaled, graphical presentation of the existing and future airport facilities, their location on 
the airport campus, and pertinent clearance and dimensional information. The ALP is a major product of 
the airport layout plan update, which contains information used by the FAA to program future funding 
assistance and to monitor the airport’s compliance with design standards and grant assurances. It also 
allows the FAA to anticipate budgetary and procedural needs, and to protect the airspace required for 
facility or aircraft approach procedure improvements. An up‐to‐date FAA‐approved ALP that ensures the 
safety, utility, and efficiency of the airport is required for the airport to receive financial assistance.  
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An  ALP,  which  is  a  public  document  that  serves  as  a  record  of  present  and  future  aeronautical 
requirements, is a blueprint for airport development by which the airport sponsor, Ventura County, can 
ensure that development remains consistent with airport design standards and safety requirements, as 
well as airport and community land use plans. 
 
 
AIRPORT AIRSPACE DRAWING 
 
Federal Aviation Regulations (FAR) Part 77, Objects Affecting Navigable Airspace, was established by FAA 
for use by  local  authorities  to define  recommended  airspace protection  surfaces near  airports.  The 
airport airspace drawing included in this ALP update is a graphic depiction of these protection surfaces. 
The airport airspace drawing is a tool to aid local authorities in determining if proposed development 
could present a hazard to aircraft using the airport. The airport airspace drawing can be a critical tool for 
the airport sponsor’s use in reviewing proposed development in the vicinity of the airport.  
 
The airport sponsor should do all in his/her power to ensure development stays below the FAR Part 77 
surfaces to protect the role of the airport. The following discussion will describe those surfaces that make 
up the recommended FAR Part 77 surfaces at Camarillo Airport (CMA).  
 
The airport airspace drawing assigns three‐dimensional  imaginary surfaces associated with the airport. 
These imaginary surfaces emanate from the runway centerline(s) and are dimensioned according to the 
visibility minimums associated with the  instrument approach to the runway end and size of aircraft to 
operate on the runway. The FAR Part 77 imaginary surfaces include the primary surface, approach surface, 
transitional  surface, horizontal  surface,  and  conical  surface.  Each  surface  is described  as  follows.  The 
imaginary surfaces are established based on the planned future runway design code (i.e., A‐I(s)‐5000). 
 
Primary Surface: The primary surface is an imaginary surface longitudinally centered on the runway. The 
primary surface extends 200 feet beyond each runway end. The elevation of any point on the primary 
surface is the same as the elevation along the nearest associated point on the runway centerline. Under 
FAR Part 77 regulations, the current and future width of the primary surface is 1,000 feet as centered on 
the runway. 
 
Approach Surface: The approach surface is longitudinally centered on the extended runway centerline 
and  extends  outward  and  upward  from  each  end  of  the  primary  surface.  The  dimensions  of  the  
approach surface leading to each runway end is based upon the type of approach (instrument or visual) 
planned and the type of runway (utility or other‐than‐utility). Utility runways generally have a pavement 
strength of 12,500 pounds or less and primarily serve smaller aircraft. Runway 8‐26 at CMA is an other‐
than‐utility runway.  
 
The  future visibility minimum to Runway 8  is planned at ¾‐mile. The approach surface  for Runway 8 
begins at the end of the primary surface (200 feet from the runway end) and  is 1,000 feet wide. The 
approach surface extends to a width of 4,000 feet at a distance of 10,000 feet at a slope of 34:1.  
 
The future visibility minimum to Runway 26 is planned at ½‐mile for Runway 26. The approach surface 
for Runway 26 begins at the end of the primary surface (200 feet from the runway end) and is 1,000 feet 
wide.  The  approach  surface extends  to  a width of 4,000  feet.  The  approach  surface  for  runway 26 
extends for a distance of 50,000 feet. The first 10,000 feet rises at a slope ratio of 50:1.  The remaining 
approach surface rises at a slope ratio of 40:1.   
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Transitional Surface: The transitional surface begins at the outside edge of the primary surface at the 
same elevation as the runway. The transitional surface also connects with the approach surfaces. The 
transitional surface rises at a slope of 7:1, up to a height 150 feet above the highest runway elevation. 
At that point, the transitional surface is replaced by the horizontal surface. 
 
Horizontal Surface: The horizontal surface is a plane 150 feet above the established airport elevation. 
Having no slope, the horizontal surface connects the transitional and approach surfaces to the conical 
surface 10,000 feet from the end of the primary surface. 
 
Conical Surface: The conical surface begins at the outer edge of the horizontal surface, rising at a 20:1 
slope for a horizontal distance of 4,000 feet. At 4,000 feet from the horizontal surface, the elevation of 
the conical surface is 350 feet above the airport elevation. 
 
 
APPROACH SURFACE PROFILE DRAWINGS 
 
The runway profile drawing presents the entirety of the FAR Part 77 approach surface to the runway 
ends. It also depicts the runway centerline profile with elevations. This drawing provides profile detail 
that  the airport airspace drawing does not. The profile drawings also depict  the existing and  future 
threshold siting surface (obstacle clearance surface).  
 
 
INNER APPROACH SURFACE DRAWINGS 
 
The inner portion of the approach surface drawing contains the plan and profile view of the inner portion 
of the approach surface to the runway and a tabular listing of all surface penetrations. The drawing also 
contains the threshold siting surface (obstacle clearance surface). Detailed obstruction and facility data 
are provided to identify planned improvements and the disposition of obstructions. A drawing of each 
runway end is provided.  
 
 
DEPARTURE SURFACE DRAWING 
 
For runways supporting (or planned to support) instrument departure operations, a separate drawing 
depicting the departure surface is required. The departure surface is comprised of Section 1 and Section 
2. Section 1 begins at the departure end of the runway where it is the width of the runway (100’). Section 
1 extends outward and upward at a 40:1 slope for a  length of 12,152 feet and a width of 7,512 feet. 
Section 2, (commonly referred to as the ‘wings’), starts at an equal elevation to the adjoining Section 1. 
Section 2 continues until reaching 304 feet (18‐degree slope) and then levels off until reaching the line 
where Section 1 and Section 2 reach 304 feet above the runway end elevation, then that part of Section 
2 that levels off continues at a 40:1 slope. 
 
Penetrations to the departure surface may result in: 
 

1. A non‐standard climb gradient, and/or. 
2. An increase in the standard takeoff minimums, departure minimums, and/or. 
3. A reduction in takeoff length. 
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TERMINAL AREA DRAWING 
 
The terminal area drawing is a larger scale plan view drawing of existing and planned aprons, buildings, 
hangars, parking lots, and other landside facilities. It is prepared in accordance with FAA AC 150/5300‐
13B, Airport Design. 
 
 
AIRPORT LAND USE DRAWING 
 
The objective of the airport land use drawing is to coordinate uses of the airport property in a manner 
compatible with the functional design of the airport facility. Airport land use planning is important for 
orderly development and efficient use of available  space. There are  two primary  considerations  for 
airport land use planning: 1) To secure those areas essential to the safe and efficient operation of the 
airport; and 2) To determine compatible land uses for the balance of the property which would be most 
advantageous to the airport and community. 
 
In the development of an airport land use plan for CMA, the airport property was broken into several 
large general tracts. Each tract was analyzed for specific site characteristics, such as tract size and shape, 
land characteristics, and existing  land uses. The availability of utilities and the accessibility to various 
transportation modes were also considered. Limitations and constraints to development, such as height 
and noise restrictions, runway visibility zones, and contiguous land uses were analyzed next. Finally, the 
compatibility of various land uses in each tract was analyzed. 
 
The depiction of on‐airport land uses on this drawing is a recommendation based on the analysis of the 
highest and best use of airport property. Any airport  land considered  for non‐aviation purposes will 
require FAA review and approval prior to implementation.  
 
 
EXHIBIT A ‐ AIRPORT PROPERTY MAP 
 
The Exhibit A  ‐ Airport Property Map provides  information on property under airport control and  is, 
therefore,  subject  to  FAA  grant  assurances.  The  various  recorded  deeds  that make  up  the  airport 
property are listed in tabular format. The primary purpose of the drawing is to provide information for 
analyzing the current and future aeronautical use of land acquired with federal funds. This drawing was 
developed following FAA Standard Operating Procedures 3.0 – Standard Procedures for FAA Review of 
Exhibit ‘A’ Airport Property Inventory Maps. 
 
 
 

E-4







Federal Aviation Administration
777 S. Aviation Blvd., Suite #150
El Segundo, CA 90245

Cathryn G Cason, Manager

November 12, 2024

TO:
County of Ventura
Attn: Department of Airports
555 Airport Way
Suite B
Ventura, CA 93010
erin.powers@ventura.org

CC:
COUNTY OF VENTURA
555 AIRPORT WAY
CAMARILLO, CA 93010-8544
dave.nafie@ventura.org

CC:
Keith Freitas
555 Airport Way
Suite B
Ventura, CA 93010
Keith.Freitas@ventura.org

Page 1 of 2

RE: (See attached Table 1 for referenced case(s))
ALP 7460 No Objection Letter

**FINAL DETERMINATION**

Table 1 - Letter Referenced Case(s)

ASN Prior ASN Location
Latitude
(NAD83)

Longitude
(NAD83)

AGL
(Feet)

AMSL
(Feet)

2024-
AWP-7066-NRA

CAMARILLO,CA 34-12-49.53N 119-05-39.67W 0 77

Description: The following is a list of the major updates to the ALP Drawing Set for Camarillo Airport: • The
RDC for Runway 8-26 is currently D-III-4000. Planning in the narrative report considers a potential transition
to D-III-2400. • Narrow the runway to 100 feet (150 feet currently) at the time of the next major rehabilitation,
based on the current and future critical aircraft determination. • Several connecting taxiways are planned to
be reconstructed to meet FAA design recommendations for 90-degree intersections or for acute-angled exit
at 30-degrees (Taxiway B). • Due to continued hangar construction at the northeast corner of the airport, a
new parallel taxilane west of Twy G1 is planned to increase ground movement efficiency and to reduce the
possibility of aircraft head-to-head conflict. • The plan includes a priority timeline for the rehabilitation of
nearly all public paved surfaces at the airport.

The proposed change to your currently approved Airport Layout Plan (ALP) submitted, 2024-09-18 19:11:47.0
has been reviewed under the authority of Part 77 and under the requirements of the Terms and Conditions of
Accepting Airport Improvement Program Grants dated September 1, 1999. This review has considered the
safety and utility of aircraft operations and planned navigational aids as related to this proposal.

The proposal does not exceed any federal obstruction standard and has no effect on the safe and efficient
utilization of the navigable airspace by aircraft or on the operation of air navigation facilities. Therefore, we
have no objection to this proposal.

Your proposal impacts the following National Airspace System (NAS) equipment:

This Airport Layout Plan (ALP)'s proposes to decrease the width of RW-08/26 from 150' to 100' at Camarillo
Airport (KCMA), which will require the re-siting and flight inspection of the Visual Navigational Aids
(VISAIDs) associated with this runway. This includes the following non-FED facilities: RW-08 PAPI, RW-26
PAPI. To arrange for FAA Flight Inspection services, contact Kadi Barrett, FAA Flight Inspection; Planning
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& Acquisition Team at 405-954-7568 to generate a cost estimate and a funding mechanism as a prerequisite to
flight inspection of the new PAPI systems.

The Airport sponsor shall notify the FAA's Air Traffic Organization (ATO) Planning and Requirements (P&R)
Service Area office a minimum of 45 days prior to the "physical construction start date" for this project. Submit
FAA Form entitled Airport Sponsor Strategic Event Submission Form  including all date, time and/or duration
changes via email to  9-AJV-SEC- WSA@faa.gov  .

It should be noted that this study did not consider the height of construction equipment. This information needs
to be coordinated with this office via an "Airspace Study Checklist" before construction begins.

This study did not evaluate the plans for operational safety during construction. Those plans should be
submitted to this office for coordination and review prior to construction.

This determination does not include any environmental analysis or environmental approval for this proposal.
All local and state requirements and/or permits must be obtained to prior to construction of this proposal.

This determination does not include approval of any lease, does not release any surplus or grant agreement
acquired airport property, nor does it relieve the airport owner or the proponent of compliance with Part 155, or
any other law, ordinance, or regulation of federal, state, or local government body or organization. Furthermore,
the design and location of any stormwater retention/detention facilities on or near the airport must comply
with FAA Advisory Circular 150/5200-33 "Hazardous Wildlife Attractants on or Near Airports", and must be
approved on the ALP prior to construction.

We look forward to working with you in the continued development of your airport. If you have any questions,
please contact me at (424) 405-7276, Justin.Guan@faa.gov.

Justin Guan
ADO
Signature Control No: 633582369-638841044

https://protect.checkpoint.com/v2/___https://oeaaa.faa.gov/oeaaa/external/content/sponsorSubmission.jsp___.YzJ1OmNvdmF2YW5hbjpjOm86OGRmNGRlMDhhNjAzN2VhYmM1NTliYWU3ODk0NGY3YTU6NjowYmFkOmUxMmY1MGNiZWI1MWJlZGI3NmZhZWFhNmI4NmRlOGQ4ODcwNGIxMWQxMjg3MzNhNTUzNGMwODcwZjhhNzIxYzA6cDpGOk4
https://protect.checkpoint.com/v2/___mailto:9-AJV-SEC-WSA@faa.gov___.YzJ1OmNvdmF2YW5hbjpjOm86OGRmNGRlMDhhNjAzN2VhYmM1NTliYWU3ODk0NGY3YTU6NjphYWQ4OmU2ZGRjOGE1YzZiYjMzYzAyODJiZGY3NTMwNTkyMzViZDU1NmI5NzlhMDc3MGVhMzVlMDNiZWE4OWZlYWIxNDc6cDpGOk4


Federal Aviation Administration
777 S. Aviation Blvd., Suite #150
El Segundo, CA 90245

Cathryn G Cason, Manager

February 03, 2025

TO:
County of Ventura, Department of
Ai
Attn: Keith Freitas
555 Airport Way, Suite B
Ventura, CA 93010
Keith.Freitas@ventura.org

CC:
COUNTY OF VENTURA
555 AIRPORT WAY
CAMARILLO, CA 93010-8544
dave.nafie@ventura.org

CC:
Erin Powers
555 Airport Way, Suite B
Ventura, CA 93010
erin.powers@ventura.org

Page 1 of 2

RE: (See attached Table 1 for referenced case(s))
ALP 7460 No Objection Letter

**FINAL DETERMINATION**

Table 1 - Letter Referenced Case(s)

ASN Prior ASN Location
Latitude
(NAD83)

Longitude
(NAD83)

AGL
(Feet)

AMSL
(Feet)

2024-
AWP-8480-NRA

CAMARILLO,CA 34-12-49.53N 119-05-39.67W 0 77

Description: Addition of 3 hangars (E, F, and G) and an aviation support building (H) with associated taxilanes
on the eastern end of the Airport.

The proposed change to your currently approved Airport Layout Plan (ALP) submitted, 2024-12-10 16:29:36.0
has been reviewed under the authority of Part 77 and under the requirements of the Terms and Conditions of
Accepting Airport Improvement Program Grants dated September 1, 1999. This review has considered the
safety and utility of aircraft operations and planned navigational aids as related to this proposal.

The proposal does not exceed any federal obstruction standard, however the following conditions need to be
met for the Federal Aviation Administration (FAA) to have no objections to the proposed development.
No IFR effect with ALP. Once determination has been given on new hangars, the new submission will be
required with the elevation of each hangar and GPS LAT/LONG Coordinates. At that time we will be able to
determine if there will be any affect to associated procedures at the airport.

It should be noted that this study did not consider the height of construction equipment. This information needs
to be coordinated with this office via an "Airspace Study Checklist" before construction begins.

This study did not evaluate the plans for operational safety during construction. Those plans should be
submitted to this office for coordination and review prior to construction.

This determination does not include any environmental analysis or environmental approval for this proposal.
All local and state requirements and/or permits must be obtained to prior to construction of this proposal.

This determination does not include approval of any lease, does not release any surplus or grant agreement
acquired airport property, nor does it relieve the airport owner or the proponent of compliance with Part 155, or
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any other law, ordinance, or regulation of federal, state, or local government body or organization. Furthermore,
the design and location of any stormwater retention/detention facilities on or near the airport must comply
with FAA Advisory Circular 150/5200-33 "Hazardous Wildlife Attractants on or Near Airports", and must be
approved on the ALP prior to construction.

We look forward to working with you in the continued development of your airport. If you have any questions,
please contact me at (424) 405-7276, Justin.Guan@faa.gov.

Justin Guan
ADO
Signature Control No: 641514454-646272844
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