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Recommended Alternative 
The Colorado Department of Transportation (CDOT) has prepared the State Highway 7 (SH 7) Planning and 
Environmental Linkages (PEL) Study to establish existing conditions, to identify future transportation challenges 
(using the year 2035 as a planning horizon), and to create a vision that will serve as a blueprint for future multimodal 
transportation improvements in this approximately 16‐mile corridor. This study developed a Recommended 
Alternative for multimodal transportation improvements along the entire length of the corridor and presents an 
approach to the prioritization and funding of those improvements. Appendix D describes and presents the 
conceptual engineering plans and preliminary cost estimates for the Recommended Alternative resulting from the 
extensive alternatives development and evaluation process conducted in this PEL study. 

Cross- Sections 
A recommended cross‐section has been identified for each segment of the corridor, as described below. 

Corridor-wide Elements 
The following elements are included, as appropriate, in each segment of the corridor: 

 Transit amenities (bus stops, shelters, pull outs, etc.) 

 Transit priority treatments (queue jumps, signal priority) 

 Bicycle intersection treatments (signing, striping, bike activated signals) 

 Pedestrian at‐grade crossing treatments (crosswalks, pedestrian activated signals, signing, etc.) 

 Intersection improvements 

 Transportation System Management (signal timing, coordination, etc.) 

 Travel Demand Management (alternative modes, rideshare programs, etc.) 

Segment 1 - US 287 to 119th Street 
Because of the wide range of conditions in Segment 1, there are two typical cross‐sections for two different 
stretches of this segment.  

US 287 to Public Road (Figure D.1): 

 Roadway: 2 lanes (2 general purpose travel lanes, a center left turn lane/painted median, and curb and gutter) 

 Bicycle: shared lanes (optional “sharrow” markings) 

 Pedestrian: attached sidewalks 
 Access Category Recommendation: NR‐C 

Figure D.1 Segment 1 - US 287 to Public Road Cross-Section 

 
Public Road to 119th Street (Figures D. 2 and D.3): 

 Roadway: 2 lanes (2 general purpose travel lanes and curb and gutter) 
 Bicycle: bicycle lanes 
 Pedestrian: attached sidewalks 
 Access Category Recommendation: NR‐C 

Figure D.2 Segment 1 - Public Road to 119th Street Cross-Section 

 
   



 

Figure D.3 Illustrative View To East, Just East of Iowa Avenue 

Segment 2 – 119th Street to Sheridan Parkway  
Segment 2 also has two different recommended cross‐sections to fit the varying characteristics in the segment. 

119th Street to Relocated County Line Road (Figures D.4 and D.5) 

 Roadway: 4 lanes (4 travel lanes, center left turn lane/median, auxiliary lanes, and 12‐ft shoulders) 

 Bicycle: bike lanes on shoulders, shared use paths 
 Pedestrian: shared use paths 
 Grade separated bicycle/pedestrian crossing (underpass) at Coal Creek (existing) 
 Drainage: drainage ditch 
 Median: painted median 

 Access Category Recommendation: NR‐A 

Figure D.4 Segment 2 - 119th Street to Relocated County Line Road Cross-Section 

Figure D.5 Illustrative View To West, West of Existing County Line Road 

 



 

Relocated County Line Road to Sheridan Parkway (Figures D.6 and D.7) 

 Roadway: 4 lanes (4 travel lanes, raised median, auxiliary lanes, and 12‐ft shoulders) 

 Bicycle: bike lanes on shoulders, shared use paths 
 Pedestrian: shared use paths 
 Drainage: curb and gutter 
 Median: raised median 

 Access Category Recommendation: NR‐A 

Figure D.6 Segment 2 – Relocated County Line Road to Sheridan Parkway Cross-Section 

Figure D.7 Illustrative View To West, At Lowell Boulevard 

 



 

Segment 3 - Sheridan Parkway to York Street (Figures D.8, D.9, and D.10) 
 Roadway: 6 lanes (6 travel lanes, raised median, auxiliary lanes, and 12‐ft shoulders) 
 Bicycle: bike lanes on shoulders, shared use paths 
 Pedestrian: shared use path, or detached sidewalks (only in commercial areas) 
 Accommodation for grade separated bicycle/pedestrian crossing (underpass) in the vicinity of Huron Street 
 Drainage: Curb and gutter 
 Median: Raised median 
 Access Category Recommendation: NR‐A 

Figure D.8 Segment 3 - Sheridan Parkway to York Street Cross-Section 

 
Figure D.9 Illustrative View To West, Near Huron Street 

 
Figure D.10 Illustrative View To East, East of I-25 

Segment 4 - York Street to Holly Street (Figures D.11 and D.12) 
 Roadway: 4 lanes (4 travel lanes, raised median, auxiliary lanes, and 12‐ft shoulders) 
 Bicycle: bike lanes on shoulders, shared use paths 
 Pedestrian: shared use paths 
 Accommodation for grade separated bicycle/pedestrian crossing (underpass) west of Jackson Street 
 Drainage: curb and gutter 
 Median: raised median 
 Access Category Recommendation: NR‐A 

Figure D.11 Segment 4 - York Street to Holly Street Cross-Section 

 

Figure D.12 Illustrative View To East , Just West of Colorado Boulevard 

 
 
   



 

Segment 5 – Holly Street to US 85  
On the east end of Segment 5, existing development restricts right‐of‐way opportunities. Thus, there are two 
recommended cross‐sections in this segment. 

Holly Street to Riverdale Road (Figures D.13 and D.14) 

 Roadway: 4 lanes (4 travel lanes, center left turn lane/median, auxiliary lanes, and 12‐ft shoulders) 
 Bicycle: bike lanes on shoulders, shared use paths 
 Pedestrian: shared use paths 
 Accommodation for grade separated bicycle/pedestrian crossing (underpass) west of Quebec Street 
 Drainage: drainage ditch 
 Median: painted median 
 Access Category Recommendation: R‐A 

Figure D.13 Segment 5 - Holly Street to Riverdale Road Cross-Section 

Figure D.14 Illustrative View To East, Just West of the South Platte River 

 

 

Riverdale Road to US 85 (Figure D.15) 

At Riverdale Road the cross‐section transitions to an urban section with the following characteristics: 

 Roadway: 4 lanes (4 travel lanes, center left turn lane/median, auxiliary lanes, and 12‐ft shoulders) 
 Bicycle: bike lanes on shoulders, shared use paths 
 Pedestrian: shared use paths 
 Grade separated bicycle/pedestrian crossing (underpass) at South Platte River (existing)  
 Drainage: curb and gutter 
 Median: painted median 
 Access Category Recommendation: R‐A from Riverdale Road to McCann Ditch; NR‐B from McCann Ditch to US 85 

Figure D.15 Segment 5 - Riverdale Road to US 85 Cross-Section 

 
The cross‐section transitions between Riverdale Road and the South Platte River bridge to a more narrow 
cross‐section that does not include a median across the bridge. From Miller Avenue east to US 85, the cross‐section 
narrows to an urban section without shoulders to reflect the restricted ROW in this area. 

   



 

Alternative Travel Modes 
Transit 
RTD, as the regional transit agency, is charged with planning, developing, and operating transit systems within the 
Denver metropolitan area. With the exception of a short segment of SH 7 in Lafayette, no transit service currently 
operates along the SH 7 study corridor. RTD bus routes serve each terminus of the corridor, as both Lafayette and 
Brighton have park‐n‐Ride facilities close to their respective ends of the study corridor. 

Bus service along SH 7 is anticipated to be implemented in the short term, before the completion of the North 
Metro Corridor project. RTD will be working with the communities over the next year or two to define the actual 
service need, to conduct origin/destination studies, to collect data for determining population density, and to 
address infrastructure needs responsive to near‐term development. Once RTD collects those data, service planners 
will assess what type of service would make most sense, such as an express route during AM/PM peak times only, a 
one‐directional route, or a bi‐directional route. In association with this type of service, they will also identify 
locations for stops. Once RTD has made these decisions, it will most likely be another year or two before a route and 
improvements along SH 7 are actually implemented. 

The installation of transit amenities along the corridor (bus stops, shelters, pull outs, etc.) shall be coordinated with 
RTD to best accommodate near‐term and long‐term transit service along the corridor. In addition, the installation of 
the sidewalk or shared use paths should accommodate and connect directly to transit amenities along the corridor. 

The Recommended Alternative includes queue jump lanes at major signalized intersections to allow buses to bypass 
queued vehicles at the intersection approach. For the purpose of right‐of‐way preservation, it is assumed that queue 
jumps could be implemented at any major signalized intersection along the corridor; the best and most effective 
locations for the queue jumps should be determined during the design phase. Figures D.16 and D.17 provide an 
example intersection configuration with queue jump lanes. The configuration of each intersection will need to be 
individually designed to consider and address elements such as: 

 Surrounding land uses 

 Bus stop location: near side versus far side of the intersection (RTD’s preference is for far side stops) 

 Interaction with the bike lane 

 Need for right turn acceleration lane 

 Pedestrian connections to bus stops 

In addition to the transit amenities and treatments to enhance future transit service along the SH 7 corridor, there is 
also a need to provide strong connections between SH 7 and the future regional transit service along the North 
Metro commuter rail line and the future commuter bus service along I‐25. The I‐25/SH 7 interchange and the area in 
the vicinity of the North Metro station (near Colorado Boulevard) shall be designed to maximize pedestrian access to 
these regional transit facilities and to best facilitate connections between local service along SH 7 and the regional 
transit services.  

 

 

 

Figure D.16 Example Intersection with Queue Jump Lanes 

 
Figure D.17 Illustrative of Intersection with Queue Jump Lanes 

 
 

  



 

Bicycle and Pedestrian Accommodations 
The Recommended Alternative includes bicycle and pedestrian facilities along the full length of the SH 7 corridor to 
accommodate different types of bicyclists and pedestrians. Most of the corridor includes a wide 12‐ft shoulder that 
bicyclists who are comfortable riding adjacent to motorized traffic can use. There are three optional striping 
configurations for the shoulders: 

 Stripe as a shoulder only; no specific bike lane signing or striping. 

 Stripe the shoulder as a full width (12‐ft) bike lane with pavement markings and signing per CDOT Road Design 
Guide and Manual on Uniform Traffic Control Devices (MUTCD) standards. 

 Stripe the shoulder as a buffered bike lane per CDOT Road Design Guide specifications. 

Recreational and less confident bicyclists, including children, are less comfortable riding immediately adjacent to 
motorized travel lanes. The Recommended Alternative includes 10‐ft shared use paths along most of the corridor to 
accommodate these less confident bicyclists, as well as pedestrians.  

Crossing of SH 7 for bicyclists and pedestrians will become more difficult when the roadway is widened. All 
signalized intersections along the corridor should include at‐grade crossing treatments to enhance the safety and 
convenience for bicyclists and pedestrians. As shown on Figure D.18, these treatments could include: 

 Pedestrian crosswalks; 

 Use of TURNING VEHICLES YIELD TO PEDESTRIANS signs ( MUTCD R10‐15) to remind right‐on‐green and permissive left‐
turn movements of their obligation to yield to pedestrians in the crosswalk; 

 Pedestrian activated signals (with the option of a leading pedestrian interval; 

 Channelized right turn lanes with raised islands to allow pedestrians to cross the right turning traffic 
independently of the rest of the intersection; the design should encourage low vehicle turning speeds and 
should provide unobstructed sight lines between pedestrians and motorists;  

 Proper bike lane striping to avoid the right lane conflict with right turning vehicles; and 

 Bicycle detection (particularly on the side street approaches). 

In addition to the at‐grade intersection crossing enhancements, the local agencies have identified five potential 
locations for bicycle/pedestrian underpasses: 

 Coal Creek (existing) 

 Near Huron Street 

 West of Jackson Street 

 West of Quebec Street 

 South Platte River (existing) 

The Recommended Alternative includes accommodation for these underpasses, which local agencies would initiate 
and construct.  

Figure D.18 Example Intersection with Enhanced Bicycle and Pedestrian Crossing Treatments 

 
 



 

Right-of-Way Preservation 

Figure D.19 depicts recommended right‐of‐way widths for preservation along the SH 7 corridor. 

Figure D.19 Recommended Right-of-Way Preservation 

 

Access Recommendations 

CDOT has assigned access categories for all segments of each state highway in Colorado. These categories relate to 
the requirements and thresholds for access spacing and auxiliary lane requirements documented in the State 
Highway Access Code. This study recommends one change to the assigned access categories for SH 7. As illustrated 
by Figure D.20, it is recommended that the category change from R‐A to NR‐A on the segment from I‐25 east to 
Holly Street. 

As also shown on Figure D.20, an update to the existing Access Control Plan among the Town of Erie, City and 
County of Broomfield, and CDOT is recommended from County Line Road to I‐25 to address the communities’ 
current development plans. In addition, development of an Access Control Plan is recommended among the City and 
County of Broomfield, City of Thornton, Adams County, and CDOT from I‐25 to York Street. 

Further, as part of this study, a thorough inventory of all accesses in the corridor was conducted, as illustrated by 
Figures D.21, D.22 and D.23. These graphics include all existing and approved accesses, as well as those that the 
local municipalities have proposed along SH 7. These locally proposed access locations are also shown on the SH 7 
PEL Conceptual Design Plan Set. However, these locally proposed accesses are not expressly recommended as part 
of the Recommended Alternative, nor have they been accepted by CDOT at this time. An access permit in 

accordance with the State Highway Access Code would be necessary before implementation. It is recommended 
that CDOT and the local entities review and evaluate these proposed accesses through the access control planning 
processes recommended above. 
 
Figure D.20 Recommended Access Categories 

 
 
 
 



 

Figure D.21 West Corridor Access 

 



 

Figure D.22 Central Corridor Access 

 



 

Figure D.23 East Corridor Access 

 



 

I-25/SH 7 Interchange 

It is recommended that the DDI alternative move forward as a viable option in addition to the partial cloverleaf 
(Figure D.24) when the I‐25/SH 7 interchange is funded and ready to move ahead with final engineering design. 

Figure D.24 I-25/SH 7 Interchange Options (Diverging Diamond and Partial Cloverleaf interchanges) 

 

West End Concept Plan 
Through this study the Town of Erie, the City of Lafayette, Boulder County, and CDOT worked collaboratively to 
develop and agree upon a conceptual plan for improvements in the west end of the SH 7 project corridor  
(Figure D.25). This conceptual plan keeps SH 7 on its current alignment and improves a series of intersections and 
local arterial roads to create a supporting network that provides alternate routes for traffic to disperse through this 
area. The plan includes a relocated SH 7/County Line Road intersection and County Line Road roadway in a due 
north‐south direction and improvements, as necessary to existing County Line Road, 119th Street, 120th Street, and 
Arapahoe Road. Priority would be given to intersection improvements at the junctures of these roadways. Transit, 
bicycle, and pedestrian accommodations also would receive priority. CDOT would support the local entities in 
seeking funding for the improvements along the local arterials. 

Figure D.25 Recommended West End Conceptual Plan 

 



 

Complementary Improvements 
Improvements on roadway facilities that parallel SH 7 (South Boulder Road and East 168th Avenue) are 
recommended to complement the Recommended Alternative and to help provide alternative travel routes for 
east‐west travel in the area. 

South Boulder Road 
South Boulder Road is a parallel route to SH 7 from US 36 to its current eastern terminus at 120th Street. It 
reemerges as West 160th Avenue just to the west of Sheridan Parkway and continues eastward, eventually 
becoming SH 7 east of I‐25. An extension to connect the two segments has been agreed upon by the City and County 
of Broomfield, the City of Lafayette, the City of Louisville, and Boulder County through an intergovernmental 
agreement (IGA) effective February 18, 1999. The extension of South Boulder Road would provide some relief to the 
travel demand on SH 7. 

East 168th Avenue 
East 168th Avenue (Weld County Road 2) travels along the Weld and Adams County Line, paralleling SH 7 from just 
east of I‐25 to US 85 (and farther to the east). East 168th Avenue is currently a two‐lane arterial road, but due to 
survey correction lines, many of the north‐south roadways that intersect East 168th Avenue are offset. Weld 
County, Adams County, the City of Brighton, and the City of Thornton jointly completed the Weld/Adams County 
Line Crossroads Alignment Study in October 2008, which identifies preferred north‐south alignments to consolidate 
the offset intersections. Implementation of the recommendations along 168th Avenue could not only improve 
north‐south travel between Weld and Adams Counties, but it could also improve mobility and safety along East 
168th Avenue and could help alleviate travel demand along SH 7.  

Long Term Recommended Alternative Considerations 

The following are further considerations for the Recommended Alternative in the long term. 

Roadway 
A land use sensitivity analysis was conducted based on planned build‐out of the corridor. The buildout forecasts 
(beyond 2035) for the section of SH 7 from York Street to realigned Colorado Boulevard are expected to exceed the 
planning level capacity of a four‐lane roadway cross‐section (estimated to be 32,000 vpd). A six‐lane roadway cross‐
section may be needed for this segment of the corridor after 2035; therefore, the Recommended Alternative 
includes right‐of‐way preservation for an ultimate six‐lane roadway cross‐section from York Street to realigned 
Colorado Boulevard. 

Transit 
Although managed lanes (Bus‐only lanes and Bus/HOV/HOT lanes) were not recommended as reasonable 
alternatives for the SH 7 PEL corridor within the 2035 planning horizon, the standard shoulder for the roadway 
cross‐section was extended from 10 feet to 12 feet to allow for peak period shoulder lanes (sometimes referred to 
as hard shoulder running) for bus/HOV/HOT use at a later date. 

Bicycle Accommodation 
If the shoulders are converted to peak period hard shoulder running lanes at a later date, the use of the shoulder for 
bicycle accommodation would not be feasible. To accommodate bicycle lanes, the travel lanes and shoulder lane 
could be restriped from 12‐ft lanes to 11‐ft lanes. On the four‐lane section of the corridor, this would result in 
3 additional feet (two travel lanes in each direction and the shoulder lane) which, along with the 2‐ft gutter pan, 
could be used for the bike lane within the proposed cross‐section (bike lane should be 5 ft minimum from face of 
curb). On the six‐lane section of the corridor, the 11‐ft travel lanes and shoulder plus the gutter pan would result in 
6 feet for the bicycle lane. 

Eastern Realignment 
The City of Brighton envisions a possible realignment of SH 7 on the east end of the corridor as a longer term 
improvement. A consensus was not reached as to the location of this realignment; however, the city would like to 
recognize this option so that landowners and developers can be informed of potential future right‐of‐way 
requirements as they create development plans. 
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