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7. VISION PLAN 
Since this plan  is corridor‐based, the vision plan  is composed of the corridor visions for the Regionally 
Significant Corridors (as described in Chapter 2) and the tiering thereof. The following sections provide 
the multi‐modal corridor visions and the results of the corridor tiering process. The Transit and Aviation 
Plans provide the vision specific to those travel modes. 
 
State Statute 43‐1‐1103(1)(c)  requires  that Regional Transportation Plans  include  identification of  the 
total  funding  needs  in  addition  to  identification  of  anticipated  funding  sources.  The  total  estimated 
funding  from  2008  to  2035  is  approximately  $1.37  billion  (described  in  detail  in  Chapter  8).  In 
developing a vision cost for the 2035 RTP, the NFRMPO has used the 2030 RTP vision cost and applied an 
11% inflation factor, as calculated by CDOT using the Construction Cost Index. This results in a total need 
of approximately $5.0 billion. With the estimated revenue of $1.37 billion, there remains an unfunded 
amount of $3.63 billion. There are no identified revenue sources to cover this shortfall.  
 

A.  Corridor Visions 

Corridor visioning seeks to develop visions, goals, and strategies for statewide corridors. Each corridor is 
a transportation system that  includes all modes and facilities within a defined geographic area, having 
both  a  length  and  a  width.  The  Corridor  Visions  provide  a  general  description  of  each  corridor’s 
investment  needs,  future  travel modes,  geographic  and  social  environment,  and  the  values  of  the 
communities served by  the corridor. The Corridor Goals begin  to define  the primary objectives of  the 
corridor, and  the Strategies provide more specific guidance on potential means  to achieve  the visions 
and goals of the corridor. 
 
A primary investment category (mobility, safety, or system quality) has been assigned to each corridor. 
This does not  imply  that other  types of projects are not needed on a given  corridor.  For  instance,  if 
safety was determined  to be  the primary  investment  category,  the most pressing needs may be  for 
safety  improvement  projects.  But  the  corridor  may  also  have  spot  locations  where  congestion  or 
capacity  (the main  focus  of  the mobility  investment  category)  need  to  be  addressed.  Likewise,  if  a 
corridor’s primary investment category has been identified as system quality, there may also be a need 
for spot safety or mobility improvements. The purpose of identifying the primary investment category is 
to categorize the primary set of needs for a corridor. 
 
The  corridor  visions  for  the  12  corridors,  as  previously  defined  in  Table  2‐1,  are  included  on  the 
following pages. However, it should be noted that some of the goals and objectives apply to the entire 
transportation system in the region. The following corridor visions are included as over‐arching goals in 
all of the 12 corridor visions: 
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 Maintain  or  improve  infrastructure. Maintaining  the  quality  of  the  transportation  system  is 
integral to servicing the transportation needs of the region. 

 Reduce  fatalities,  injuries,  and  property  damage  crash  rates.  Decreasing  the  number  and 
severity of crashes is a high priority for all modes of transportation in the region. 

 Coordinate transportation and land use decisions. Land use and transportation are intrinsically 
linked and coordination of the two should be considered on all corridors in the region. 

 Promote  transportation  improvements  that  are  environmentally  responsible.  Potential 
environmental  impacts  need  to  be  considered  in  all  transportation  improvements;  those 
improvements  that  provide  enhancements  to  the  natural  and/or  social  environment  of  the 
region are encouraged. 

The three top‐tiered corridors (I‐25, US 287, and US 34), as defined in the next section of this document, 
contain a more detailed vision including references from recent corridor studies. 
 
The  NFRMPO  recognizes  that  corridors  identified  as  regionally  significant within  the  NFRMPO  often 
extend beyond the NFRMPO boundary. The NFRMPO makes an effort to coordinate with the adjacent 
planning regions of Upper Front Range Transportation Planning Region and Denver Regional Council of 
Governments in the development of the corridor visions. The corridor visions in this document describe 
the visions within the NFRMPO boundary. 

 

Looking southbound down I­ 25 at the 
SH 392 exit in Windsor 

Looking East on US Highway 34 just 
outside of Greeley 

Looking northbound on US 287 in Berthoud 
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Corridor Vision #1: US 287 Front Range Urban 
US 287  from approximately WCR 38  (southern NFRMPO boundary)  to LCR 56 on  the north  (northern 
NFRMPO boundary). This corridor includes the Burlington Northern Santa Fe (BNSF) Rail line, the Mason 
Corridor (Fort Collins), LCR 19 from US 34 on the south to US 287 on the north, and LCR 17 from SH 56 
on the south to US 287 on the north.  
 
Primary Investment Need: Increase Mobility 
 
Vision Statement 
The vision for the US 287 Front Range Urban corridor is primarily to increase mobility as well as maintain 
system  quality  and  improve  safety.  This  corridor  provides  north‐south  connections  within  the  Fort 
Collins, Berthoud, and Loveland areas and connections  to  the Denver metropolitan area and north  to 
Laramie, Wyoming  and  I‐80.  US  287  is  a  National  Highway  System  facility  and  acts  as Main  Street 
through  both  Fort  Collins  and  Loveland.  LCR  17  and  LCR  19  are  off‐system  facilities which  provide 
connections  through residential and commercial areas. Future  travel modes  to be planned  for  include 
passenger  vehicle,  bus  service,  passenger  rail,  truck  freight,  rail  freight,  and  bicycle  and  pedestrian 
facilities.  Transportation  Demand Management  (TDM) would  likely  be  effective  in  this  corridor.  The 
transportation  system  in  the  area  primarily  serves  towns,  cities,  and  destinations  both  within  and 
outside  of  the  corridor.  Based  on  historic  and  projected  population  and  employment  levels,  both 
passenger and  freight  traffic volumes are expected  to  increase significantly. Freight  traffic  is primarily 
limited to the US 287 facility and the BNSF railway line. The BNSF railway line is in the process of being 
developed  into  a  multimodal  transportation  corridor,  including  transit/Bus  Rapid  Transit 
(BRT)/passenger rail, bicycle and pedestrian travel. The communities along the corridor value high levels 
of  mobility,  transportation  choices,  connections  to  other  areas,  safety,  system  preservation,  and 
residential  and  retail  access. They depend on  commercial  activity,  residential development, Colorado 
State University, governmental agencies, as well as manufacturing and high‐tech industries for economic 
activity  in  the  area.  Users  of  this  corridor  want  to  retain  the  character  of  the  area,  including  the 
dedicated  open  space  between  Fort  Collins  and  Loveland,  while  supporting  the  movement  of 
commuters and freight  in and through the corridor and also recognizing the environmental, economic, 
and social needs of the surrounding area. 
 
Goals  

1. Increase travel reliability and improve traffic flow, with a focus on commuter travel. 
2. Reduce  dependency  on  single  occupancy  vehicles  by  enhancing  transit,  TDM,  and 

bicycle/pedestrian options. 
 
Strategies 

1. Perform  and  implement  studies  such  as  US  287  Environmental  Overview  Study,  corridor 
optimization, and access management plans. 

2. Improve mobility  by  constructing  intersection  improvements,  such  as  traffic  signals,  auxiliary 
lanes, and medians. 

3. Preserve  right‐of‐way  and  construct  additional  general  purpose  lanes  on  US  287  or  parallel 
facilities.  
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4. Improve and maintain  the  system of  local  roads  connecting  the  three major  roadways  in  the 
corridor. 

5. Expand  transit  service  coverage  and  frequencies,  and  provide  improved  transit  amenities, 
including the development of the Mason Street corridor project. Transit development  includes 
supporting connections to the private intercity and regional bus network from other modes.  

6. Identify  and  preserve  transportation  corridors  to  improve  the  multi‐modal  interface  for 
expanded and more  frequent  regional  transit service; coordinate  long‐range  transit/passenger 
rail opportunities with Denver RTD. 

7. Promote  ITS  strategies,  such as  incident  response,  traveler  information, and variable message 
signs. 

8. Implement appropriate TDM mechanisms. 
9. Provide  for  bicycle  and  pedestrian  travel  through  improvements  such  as  bicycle/pedestrian 

paths, crosswalk improvements, wider shoulders, or designated bike lanes. 
10. Increase  safety  by  implementing  improvements  such  as  grade  separations  and  access 

management improvements. 
11. Maintain  and  improve  the  existing  infrastructure  through  enhancements  such  as  surface 

treatment,  bridge  repairs  or  replacements,  improved  striping  paint,  sign  replacements, 
improved landscaping, noise barriers, and drainage improvements. 

 
References 
US 287 Environmental Overview Study 
US 287 Environmental Assessment/FONSI 
North I‐25 Environmental Impact Statement 
US 287 Access Control Plan 
Mason Corridor Plan 
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Corridor Vision #2: SH 1 
SH 1 from US 287 on the south to LCR 56 (NFRMPO boundary) on the north. 
 
Primary Investment Need:  Improve Safety 
 
Vision Statement 
The vision for the SH 1 corridor is primarily to improve safety as well as increase mobility and maintain 
system quality. This corridor serves as a local facility, provides commuter access, and makes north‐south 
connections  within  the Wellington/Fort  Collins  area.  Future  travel modes  expected  in  this  corridor 
include  passenger  vehicle,  bus  service,  and  bicycle  and  pedestrian  facilities.  Transportation Demand 
Management  (TDM) would  likely be  effective  in  this  corridor.  The  transportation  system  in  the  area 
primarily  serves  towns,  cities,  and  destinations within  the  corridor.  Based  on  historic  and  projected 
population and employment  levels, passenger  traffic  volumes  are expected  to  increase, while  freight 
volume will  likely remain relatively constant. The communities along the corridor value transportation 
choices, connections to other areas, and safety. The area served by this corridor is primarily residential, 
including  large  lot residential, with a significant number of people  living  in Wellington but working and 
shopping  in Fort Collins. Users of  this corridor want  to preserve  the  rural‐residential character of  the 
area and support the movement of commuters along the corridor while recognizing the environmental, 
economic, and social needs of the surrounding area. 
 
Goals / Objectives 

1. Support  commuter  travel  and  mobility  for  residents  by  enhancing  transit,  TDM,  and 
bicycle/pedestrians options. 

2. Provide for safe movement of all travel modes. 
 
Strategies 

1. Perform  and  implement  studies  that  focus  on  improving  safety  such  as  access management 
plans, speed studies, and safety studies. 

2. Implement appropriate TDM mechanisms. 
3. Improve traffic flow and safety by constructing geometric and intersection improvements, such 

as auxiliary lanes. 
4. Add/improve shoulders with consideration for bike lanes. 
5. Initiate/expand  transit  service  coverage  and  frequencies,  and  provide  improved  transit 

amenities. 
6. Maintain  and  improve  the  existing  infrastructure  through  enhancements  such  as  surface 

treatment, bridge repairs or replacements,  improved striping, sign replacements, and drainage 
improvements. 
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Corridor Vision #3: I‐25 Front Range 
I‐25 from WCR 38 (southern NFRMPO boundary) to LCR 56 (northern NFRMPO boundary), includes LCR 
5 from US 34 to SH 14, LCR 3 from MPO southern boundary to Crossroads Blvd on the north, WCR 13 
from the southern NFRMPO boundary to SH 14 on the north, LCR 7/LCR 9e/Timberline Road from the 
southern NFRMPO boundary to Vine Drive following LCR 9e to Timberline (road is approximate). 
 
Primary Investment Need:  Increase Mobility 
 
Vision Statement 
The vision  for the  I‐25 Front Range corridor  is primarily to  increase mobility as well as  improve safety 
and  maintain  system  quality.  This  multi‐modal  corridor  includes  I‐25,  an  interstate  facility  on  the 
National Trade Network which serves as the principal north‐south facility through Colorado. The section 
of I‐25  included  in this corridor  is one of CDOT’s 7th Pot Strategic Corridors. The corridor also  includes 
LCR 3,  LCR 5,  LCR 7,  LCR 9e, WCR 13,  and Timberline Road,  all of which  serve  as off‐system parallel 
arterials  to  I‐25,  providing  for  local  access  off  I‐25.  A  future  transit  connection  to  the  Denver 
metropolitan  area  is  also  envisioned  in  this  corridor.  The  corridor  provides  north‐south  connections 
throughout  the North Front Range area  (serving  towns, cities and destinations within  the corridor) as 
well as providing connections to the Denver metropolitan area and destinations outside of the state.  
 
Future travel modes could  include passenger vehicle, bus service, truck freight, rail freight, bicycle and 
pedestrian  facilities  (off of mainline  I‐25), and aviation  (Loveland/Fort Collins Airport). Transportation 
Demand Management (TDM) would  likely be effective  in this corridor. Based on historic and projected 
population and employment levels, both passenger and freight traffic volumes are expected to increase 
significantly. Freight traffic in the corridor is primarily limited to the interstate facility. The communities 
along  the  corridor  value  high  levels  of mobility,  transportation  choices,  connections  to  other  areas, 
safety,  system  preservation,  and  intermodal  connections.  They  depend  on manufacturing,  high‐tech 
industries, commercial activity, retail, and residential development for economic activity in the area. The 
Larimer County Events Complex and a Port of Entry are located within the corridor, contributing to the 
activity of the corridor. The area surrounding this corridor  is transitioning from rural to suburban, and 
the corridor needs to support the movement of commuters, tourists, freight, farm‐to‐market products, 
and hazardous materials.  It also needs  to provide  for  long distance  travel  in and  through  the corridor 
while recognizing the environmental, economic, and social needs of the surrounding area. 
 
Goals  

1. Increase  travel  reliability  and  improve  traffic  flow  in  order  to  support  commuter  travel, 
accommodate growth in freight transport, and maintain statewide transportation connections. 

2. Reduce  dependency  on  single  occupancy  vehicles  by  enhancing  transit,  TDM,  and 
bicycle/pedestrian options. 

3. Provide  information  to  the  traveling  public  and  promote  education  to  improve  safe  driving 
behavior. 

4. Increase access to air travel. 
5. Deliver projects on time (7th Pot). 
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Strategies 
1. Work  in  conjunction  with  CDOT  to  implement  the  Preferred  Alternative  of  the  North  I‐25 

Environmental Impact Statement.  
2. Promote ITS strategies such as variable message signs,  incident response, traveler  information, 

and traffic management. 
3. Preserve right‐of‐way and construct additional lanes, or complete missing linkages, and improve 

and maintain the system of local roads connecting the north‐south roadways in the corridor. 
4. Improve mobility  by  constructing  intersection  and  interchange  improvements  such  as  traffic 

signals, auxiliary lanes, and medians. 
5. Implement appropriate TDM mechanisms. 
6. Provide  for  bicycle  and  pedestrian  travel  through  improvements  such  as  bicycle/pedestrian 

paths, wider shoulders, or designated bike lanes. 
7. Expand  transit  service  coverage and  frequencies, and provide  improved  transit amenities and 

intermodal connections, including connections to private intercity and regional bus services. 
8. Maintain  and  improve  the  existing  infrastructure  through  enhancements  such  as  surface 

treatment,  bridge  repairs  or  replacements,  improved  striping  paint,  sign  replacements, 
improved landscaping, noise barriers, and drainage improvements. 

 
References 
North I‐25 Environmental Impact Statement 
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Corridor Vision #4: SH 257 
SH 257 from SH 60 on the south to SH 14 on the north, which  includes offset  in Windsor, and WCR 17 
from the southern NFRMPO boundary to Crossroads Boulevard. 
 
Primary Investment Need: Maintain System Quality 
 
Vision Statement 
The vision for the SH 257 corridor is primarily to maintain system quality as well as increase mobility and 
improve  safety.  This  corridor  consists of  SH  257, on  the  State Highway  system  and WCR  17,  an  off‐
system facility. Together, these roadways comprise a corridor that provides commuter access and makes 
north‐south connections within the Milliken, Windsor, and western Greeley areas. Future travel modes 
to  be  planned  for  in  the  corridor  include  passenger  vehicle,  bus  service,  bicycles,  and  truck  freight. 
Transportation  Demand  Management  (TDM)  would  likely  be  effective  in  this  corridor.  The 
transportation  system  in  the  area  primarily  serves  towns,  cities,  and  destinations  both  within  and 
outside of the corridor. Based on historic and projected population and employment  levels, passenger 
traffic  volumes  are  expected  to  increase,  while  freight  volume  will  remain  relatively  constant.  The 
communities  along  the  corridor  value  high  levels  of mobility,  transportation  choices,  connections  to 
other  areas,  safety,  and  system  preservation.  They  depend  on  manufacturing,  agriculture,  and 
residential  development  for  economic  activity  in  the  area.  The  area  surrounding  this  corridor  is 
transitioning  from  rural  and  agricultural  to  suburban.    Users  of  this  corridor  want  to  support  the 
movement of commuters and freight  in and through the corridor while recognizing the environmental, 
economic, and social needs of the surrounding area. 
 
Goals  

1. Preserve the existing transportation system. 
2. Increase  travel  reliability with  a  focus  on  supporting  commuter  travel  and  increased  freight 

transport. 
3. Reduce dependency on single occupancy vehicles by initiating TDM usage. 

 
Strategies  

1. Maintain  and  improve  the  existing  infrastructure  through  enhancements  such  as  surface 
treatment, bridge repairs or replacement, improved striping paint, and sign replacements. 

2. Increase  safety  by  implementing  improvements  such  as  guardrails,  railroad  crossing  devices, 
rumble strips, and geometric modifications (i.e., flatten slopes and curves). 

3. Improve mobility by constructing improvements such as auxiliary lanes and wider shoulders and 
routing freight traffic out of downtown areas. 

4. Preserve right of way for future widening. 
5. Implement appropriate TDM mechanisms. 
6. Promote  ITS  strategies  such as  incident  response,  traveler  information, and  variable message 

signs. 
7. Perform  and  implement  studies  that  focus on maintaining  and  enhancing  the  system quality 

such as corridor optimization plans or access control plans. 
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Corridor Vision #5: Two Rivers Parkway 
Two Rivers Parkway  from  the NFRMPO boundaries  to  the  south and north – approximately WCR 27, 
includes 65th Ave in Greeley from 54th St to SH 392, and 35th Ave in Greeley from US 85 on the south to O 
Street on the north, including the north‐south portion of SH 60. 
 
Primary Investment Need: Increase Mobility 
 
Vision Statement 
The vision for the Two Rivers Parkway corridor is primarily to increase mobility as well as improve safety 
and maintain  system  quality.  This  corridor  includes  65th  and  35th Avenues  in Greeley, which  are  off‐
system  arterial  roadways.  The  corridor  provides  local  and  regional  access  and  makes  north‐south 
connections within the Greeley, Evans, and Milliken areas.  It serves as a feeder to US 85, SH 392, and 
SH14 with connections to the Denver metropolitan area. Future travel modes to be planned for include 
passenger vehicle and truck freight; Transportation Demand Management (TDM), park‐n‐ride  lots, and 
bicycling could be effective  in this corridor. The transportation system  in the area serves towns, cities, 
and destinations both within and outside of  the  corridor. Based on historic and projected population 
and employment  levels, passenger  traffic volumes are expected  to  increase while  freight volume will 
remain  relatively  constant.  The  communities  along  the  corridor  value  high  levels  of  mobility, 
connections  to other areas, safety, and system preservation. They depend on commercial activity and 
residential development for economic activity in the area. The area surrounding the Two Rivers Parkway 
corridor is transitioning from rural to suburban.  Users of this corridor want to support the movement of 
commuters  in  and  through  the  corridor  while  recognizing  the  environmental,  economic,  and  social 
needs of the surrounding area. 
 
Goals  

1. Reduce traffic congestion and improve traffic flow to support commuter travel. 
2. Reduce  dependency  on  single  occupancy  vehicles  by  enhancing  transit,  TDM,  and 

bicycle/pedestrian options. 
 
Strategies 

1. Perform and implement studies that focus on enhancing mobility. 
2. Preserve right of way and construct additional general purpose lanes and other connections that 

complete linkages. 
3. Improve mobility by constructing improvements such as auxiliary lanes and wider shoulders. 
4. Expand  transit  service  coverage  and  frequencies;  provide  park‐n‐ride  facilities;  and  provide 

improved transit amenities. 
5. Implement appropriate TDM mechanisms. 
6. Provide  for  bicycle  and  pedestrian  travel  through  improvements  such  as  bicycle/pedestrian 

paths, wider shoulders, or designated bike lanes. 
7. Increase  safety  by  implementing  improvements  such  as  guardrails,  railroad  crossing  devices, 

rumble strips, and geometric modifications (i.e., flatten slopes and curves). 
8. Maintain  and  improve  the  existing  infrastructure  through  enhancements  such  as  surface 

treatment, bridge repairs or replacements, improved striping paint, and replacement signs. 
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Corridor Vision #6: US 85 Urban 
US 85 from WCR 48 on the south to WCR 70 on the north,  includes the US 85 Business Route through 
Greeley and the Union Pacific Rail Road (UPRR) rail line. 
 
Primary Investment Need: Increase Mobility 
 
Vision Statement 
The  vision  for  the US  85 Urban  corridor  is primarily  to  increase mobility  as well  as maintain  system 
quality and  improve  safety. The  section of US 85  south of US 34  is on  the National Highway System, 
while the section to the north of US 34, as well as the US 85 Business Route, are State Highway facilities. 
The  corridor  also  includes  the UPRR  freight  rail  line.  The  corridor  provides  north‐south  connections 
within  the  Greeley,  Evans,  and  LaSalle  areas,  with  connections  out  of  the  region  to  the  Denver 
metropolitan area and Wyoming. Future travel modes to be planned for include passenger vehicle, bus 
service, truck freight, and rail freight. Transportation Demand Management (TDM) could be effective in 
this corridor. The transportation system in the area primarily serves towns, cities, and destinations both 
within and outside of the corridor. Based on historic and projected population and employment levels, 
both passenger and freight traffic volumes are expected to increase. The communities along the corridor 
value  high  levels  of mobility,  transportation  choices,  connections  to  other  areas,  safety,  and  system 
preservation. The section of this corridor within the NFRMPO is predominately urban. The area depends 
on manufacturing,  agriculture,  commercial  activity,  and  oil  and  gas  for  economic  activity.  The  area 
surrounding this corridor is diverse and includes urban characteristics through the Greeley area, as well 
as rural and agricultural characteristics through other sections of the corridor. Users of the corridor want 
to support the movement of commuters, freight, farm‐to‐market products, and hazardous materials  in 
and  through  the  corridor  while  recognizing  the  environmental,  economic,  and  social  needs  of  the 
surrounding area. 
 
Goals  

1. Support commuter travel by expanding transit usage and initiating TDM. 
2. Increase  travel  reliability with  a  focus  on  supporting  commuter  travel  and  increased  freight 

transport. 
 
Strategies 

1. Perform and  implement studies that focus on enhancing mobility such as corridor optimization 
and access management plans. 

2. Improve mobility  by  constructing  intersection  and  interchange  improvements  such  as  traffic 
signals,  auxiliary  lanes,  and  roadway  improvements  (e.g., medians, wider  shoulders,  and  bus 
pullouts). 

3. Expand  transit  service  coverage  and  frequencies,  and  provide  improved  transit  amenities, 
including  small  park‐n‐ride  lots  with  passenger  amenities  for  people  who  may  use  transit, 
carpools, or vanpools. 

4. Implement appropriate TDM mechanisms. 
5. Promote  ITS  strategies  such as  incident  response,  traveler  information, and  variable message 

signs. 
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6. Maintain  and  improve  the  existing  infrastructure  through  enhancements  such  as  surface 
treatment, bridge repairs or replacements, improved striping paint, and sign replacements. 

7. Increase safety by implementing improvements such as railroad crossing devices, rumble strips, 
geometric modifications, and bicycle/pedestrian overpasses. 

 
References  
US 85 Access Control Plan 
North I‐25 Environmental Impact Statement 
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Corridor Vision #7: SH 14 Urban 
SH 14 from the eastern NFRMPO boundary (approximately LCR 3) to College Avenue (US 287), Mulberry 
Street from Riverside Avenue to LCR 19 on the west, includes Poudre River Trail through Fort Collins. 
 
Primary Investment Need:  Increase Mobility 
 
Vision Statement 
The  vision  for  the  SH  14 Urban  corridor  is primarily  to  increase mobility  as well  as maintain  system 
quality and  improve safety. This corridor serves as a National Highway System facility between US 287 
and I‐25. It is a primary connection between downtown Fort Collins and the I‐25 corridor. Future travel 
modes to be planned for include passenger vehicle, bus service, truck freight, and bicycle and pedestrian 
facilities.  Transportation  Demand  Management  (TDM)  will  likely  be  effective  in  this  corridor.  The 
transportation  system  in  the  area  primarily  serves  towns,  cities,  and  destinations  both  within  and 
outside  of  the  corridor.  Based  on  historic  and  projected  population  and  employment  levels,  both 
passenger and  freight  traffic volumes are expected  to  increase. The community  in  this corridor values 
high  levels  of  mobility,  transportation  choices,  connections  to  other  areas,  safety,  and  system 
preservation. This community depends on manufacturing and commercial activity for economic activity 
in  the  area.  Users  of  this  corridor  want  to  enhance  the  urban  character  of  the  area,  support  the 
movement of commuters, freight and hazardous materials in and through the corridor while recognizing 
the environmental, economic, and social needs of the surrounding area. 
 
The Poudre River Trail within  this  corridor  segment  is a portion of  the  larger  trail  that  connects Fort 
Collins, Windsor, and Greeley. The segment within Fort Collins serves both recreational and commuter 
purposes for both bicyclists and pedestrians. The trail offers alternative modes of transportation and is 
an amenity to the community.  
 
Note: This corridor is currently used as a connection for freight and travelers from I‐25 to I‐80.  
 
Goals  

1. Increase travel reliability and improve mobility. 
2. Accommodate growth in freight transport. 
3. Reduce dependency on single occupancy vehicles by expanding transit and initiating TDM. 

 
Strategies 

1. Perform and  implement studies that focus on enhancing mobility such as corridor optimization 
and access management plans. 

2. Improve  mobility  by  constructing  improvements  such  as  traffic  signals,  intersection 
improvements, auxiliary lanes, medians, wider shoulders, and bus pullouts. 

3. Expand  transit  service  coverage and  frequencies, and provide  improved  transit amenities and 
pedestrian connections to businesses along the frontage roads. 

4. Implement appropriate TDM mechanisms. 
5. Maintain  and  improve  the  existing  infrastructure  through  enhancements  such  as  surface 

treatment, bridge repairs or replacements, improved striping paint, and sign replacements. 
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6. Increase safety by implementing improvements such as railroad crossing devices, rumble strips, 
geometric modifications, and bicycle/pedestrian overpasses. 

7. Preserve  right  of  way  and  construct  additional  general  purpose  lanes  on  SH  14  or  parallel 
facilities. 

 
References 
Interstate 25/State Highway 14 Interchange Area Study 
North I‐25 Environmental Impact Statement 
US 287 and SH 14 Access Management Plans 
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Corridor Vision #8: Prospect Road 
Prospect Road in Fort Collins from LCR 5 to US 287, includes Spring Creek Trail from the junction of the 
Poudre River to Horsetooth Reservoir. 
 
Primary Investment Need:  Increase Mobility 
 
Vision Statement 
The vision for the Prospect Road corridor is primarily to increase mobility as well as improve safety and 
maintain system quality. This corridor serves as a local off‐system facility, makes east‐west connections 
within the central Fort Collins area, and provides access to Colorado State University and I‐25 with the 
new rest area located on the west side of I‐25. Future travel modes to be planned for include passenger 
vehicle, bus service, and bicycle and pedestrian  facilities. Transportation Demand Management  (TDM) 
would likely be effective in this corridor. The transportation system in the area serves towns, cities, and 
destinations both within and outside of  the corridor. Based on historic and projected population and 
employment levels, passenger traffic volumes are expected to increase while freight volume will remain 
constant.  The  community  along  this  corridor  values  high  levels  of mobility,  transportation  choices, 
connections  to  other  areas,  safety,  and  system  preservation.  They  depend  on  high‐tech  industry, 
commercial  activity,  and  Colorado  State  University  for  economic  activity  in  the  area.  Users  of  this 
corridor want  to preserve  the urban character of  the area and  the wetlands along  the  section of  the 
corridor between  I‐25 and  the Poudre River. Users also  support  the movement of  commuters  in and 
through  the  corridor  while  recognizing  the  environmental,  economic,  and  social  needs  of  the 
surrounding area. 
 
Goals  

1. Increase travel reliability and improve traffic flow. 
2. Reduce  dependency  on  single  occupancy  vehicles  by  enhancing  transit,  TDM,  and 

bicycle/pedestrian options. 
 
Strategies 

1. Perform and implement studies that focus on enhancing mobility. 
2. Improve  mobility  by  constructing  improvements  such  as  auxiliary  lanes,  intersection 

improvements, and wider shoulders. 
3. Implement appropriate TDM mechanisms. 
4. Expand transit service coverage and frequencies, and provide improved transit amenities. 
5. Increase safety by implementing improvements such as railroad crossing devices, rumble strips, 

guardrails, and geometric modifications (i.e., flatten slopes and curves). 
6. Maintain  and  improve  the  existing  infrastructure  through  enhancements  such  as  surface 

treatment, bridge repairs or replacements, improved striping paint, and sign replacements. 
7. Preserve right of way and construct additional general purpose lanes. 
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Corridor Vision #9: SH 392  
SH 392 from US 85 to US 287, Harmony Road/WCR 74 from the eastern NFRMPO boundary to LCR 17, 
and the Poudre River Trail through Windsor. 
 
Primary Investment Need:  Increase Mobility 
 
Vision Statement 
The Vision for the SH 392 corridor is primarily to increase mobility as well as maintain system quality and 
improve safety. This corridor serves as a  local facility, provides commuter access, and makes east‐west 
connections within  the  south  Fort  Collins, Windsor,  Lucerne,  and  Severance  areas.  SH  392  serves  as 
Main  Street  through Windsor.  Future  travel modes  to be planned  for  include passenger  vehicle, bus 
service, truck freight, and bicycle and pedestrian facilities. Transportation Demand Management (TDM) 
would likely be effective in this corridor. The transportation system in the area serves towns, cities, and 
destinations both within and outside of  the corridor. Based on historic and projected population and 
employment  levels,  both  passenger  and  freight  traffic  volumes  are  expected  to  increase.  The 
communities  along  the  corridor  value  high  levels  of mobility,  transportation  choices,  connections  to 
other  areas,  safety,  and  system  preservation.  They  depend  on manufacturing,  high‐tech  industries, 
commercial activity, and agriculture for economic activity in the area. The area surrounding the western 
portion of  the  corridor  is urban, while  the areas  surrounding  the  central and eastern portions of  the 
corridor  are  transitioning  from  agricultural  to  suburban.  Users  of  this  corridor want  to  support  the 
movement  of  commuters,  freight,  and  farm‐to‐market  products  in  and  through  the  corridor,  while 
recognizing  the  environmental  (including  preservation  and  minimization/mitigation  of  impacts  to 
protected public open lands/natural areas), economic, and social needs of the surrounding area. 
 
The Poudre River Trail within  this  corridor  segment  is a portion of  the  larger  trail  that  connects Fort 
Collins, Windsor,  and Greeley.  The  segment within Windsor  serves  both  recreational  and  commuter 
purposes of bicyclists  and pedestrians.  The  trail offers  alternative modes of  transportation  and  is  an 
amenity to the community. 
 
Goals  

1. Reduce traffic congestion and improve traffic flow with a focus on commuter travel. 
2. Reduce dependency on single occupancy vehicles by initiating transit services and TDM usage. 
3. Preserve and minimize/mitigate impacts to protected public open lands/natural areas. 

 
Strategies 

1. Perform and  implement  studies  that  focus on enhancing mobility  such as  State Highway 392 
Environmental Overview Study (EOS), corridor optimization, and access management plans. 

2. Improve  mobility  by  constructing  improvements  such  as  auxiliary  lanes,  intersection 
improvements, and wider shoulders. 

3. Expand transit service coverage and frequencies, and provide improved transit amenities. 
4. Implement appropriate TDM mechanisms. 
5. Promote  ITS  strategies  such as  incident  response,  traveler  information, and  variable message 

signs. 
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6. Maintain  and  improve  the  existing  infrastructure  through  enhancements  such  as  surface 
treatment, bridge repairs or replacements, improved striping paint, and sign replacements 

7. Increase safety by implementing improvements such as railroad crossing devices, rumble strips, 
guardrails, and geometric modifications (i.e., flatten slopes and curves). 

8. Preserve  right  of way  and  construct  additional  general  purpose  lanes  on  SH  392  or  parallel 
facilities. 

 
Reference:  
SH 392 Environmental Assessment Overview Study 
SH 392 Access Control Plan 
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Corridor Vision #10: US 34 Urban 
US  34  from  the  eastern  NFRMPO  boundary  across  the  region  to  the  western  NFRMPO  boundary, 
includes  US  34  Business  Route  from  the  eastern  NFRMPO  boundary  to  US  34  and WCR  43  to  the 
Greeley‐Weld Airport, O Street/Crossroads Blvd from US 85 to  I‐25, WCR54/SH 402 from US 85 to LCR 
17, and the Big Thompson bike trail through Loveland. 
 
Primary Investment Need:  Increase Mobility 
 
Vision Statement 
The Vision for the US 34 Urban corridor  is primarily to  increase mobility as well as to maintain system 
quality and improve safety. This corridor includes US 34 (a National Highway System facility), the US 34 
Business Route and SH 402, WCR 43 (local State Highway facilities), and the Crossroads/O Street and LCR 
18/WCR 54 alignments (off‐system arterials). Additionally, the corridor includes the Big Thompson bike 
trail through Loveland. Together, these facilities comprise a corridor that provides commuter access and 
makes  east‐west  connections  within  the  Loveland,  Greeley,  Evans,  Johnstown,  and Windsor  areas. 
Future  travel modes  to be planned  for  include passenger vehicle, bus  service, bus  rapid  transit,  truck 
freight,  bicycle  and  pedestrian  facilities,  and  aviation.  Transportation  Demand  Management  (TDM) 
would likely be effective in this corridor. The transportation system in the area serves towns, cities, and 
destinations both within and outside of  the corridor. Based on historic and projected population and 
employment  levels,  both  passenger  and  freight  traffic  volumes  are  expected  to  increase.  The 
communities  along  the  corridor  value  high  levels  of mobility,  transportation  choices,  connections  to 
other  areas,  safety,  and  system  preservation.  They  depend  on  manufacturing,  high‐tech  industry, 
agriculture,  commercial  activity,  and  residential  development  for  economic  activity  in  the  area.  The 
Larimer County Fairgrounds and Events Complex and the University of Northern Colorado are situated 
along this corridor, contributing to the activity. While the majority of the area surrounding the corridor 
is transitioning from agricultural to suburban, sections of the corridor through Loveland and Greeley are 
urbanized. Users of  this  corridor want  to  support  the movement of  tourists, commuters,  freight, and 
farm‐to‐market products  in and  through  the corridor while  recognizing  the environmental, economic, 
and social needs of the surrounding area. 
 
Goals  

1. Increase travel reliability and improve traffic flow. 
2. Reduce dependency on single occupancy vehicles by enhancing transit and TDM usage. 
3. Accommodate growth in freight transport and support recreational travel. 
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Strategies 
1. Perform and implement studies that focus on enhancing mobility. 
2. Improve mobility by  constructing  improvements  such as auxiliary  lanes, wider  shoulders, and 

new/improved intersections and interchanges. 
3. Preserve  right of way  for  future widening  such  for  general purpose  lanes  and/or  completing 

missing linkages. 
4. Expand  transit  service  coverage  and  frequencies;  provide  improved  transit  amenities  and 

pedestrian connections to transit services; and support modal connections between public and 
regional transit services and other modes. 

5. Implement appropriate TDM mechanisms. 
6. Promote ITS strategies such as variable message signs,  incident response, traveler  information, 

and traffic management. 
7. Maintain  and  improve  the  existing  infrastructure  through  enhancements  such  as  surface 

treatment, bridge repairs or replacements, improved striping paint, and sign replacements. 
8. Increase safety by implementing improvements such as guardrails, rumble strips, and geometric 

modifications (i.e., flatten slopes and curves). 
 
References 
US 34 Corridor Optimization Plan and Access Control Plan 
US 34 Business Route Environmental Assessment 
US 34 Environmental Assessment/FONSI 
North I‐25 Environmental Impact Statement 
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Corridor Vision #11: SH 60 / SH 56 
SH 60 from Two Rivers Parkway to LCR 17 and SH 56 from WCR 17 to US 287. 
 
Primary Investment Need:  Increase Mobility 
 
Vision Statement 
The Vision  for  the  SH  60/SH  56  corridor  is primarily  to  increase mobility  as well  as maintain  system 
quality and improve safety. This corridor includes the east‐west portions of SH 60 and SH 56, which are 
local facilities on the State Highway system. These facilities comprise a corridor that provides local area‐
wide  access  to  higher  classified  facilities  and  makes  east‐west  connections  within  the  Johnstown, 
Milliken,  Campion,  and  Berthoud  areas.  Future  travel  modes  to  be  planned  for  include  passenger 
vehicle,  bus  service,  and  truck  freight.  Transportation  Demand Management  (TDM) would  likely  be 
effective  in  this corridor. The  transportation  system  in  the area  serves  towns, cities, and destinations 
both within and outside of  the corridor. Based on historic and projected population and employment 
levels, both passenger and freight traffic volumes are expected to increase. The communities along the 
corridor  value high  levels of mobility,  transportation  choices,  connections  to other areas,  safety, and 
system preservation. They depend on  commercial  activity  and  residential development  for economic 
activity  in  the area. The area  surrounding  this  corridor  is  transitioning  from agricultural  to  suburban. 
Users  of  this  corridor want  to  support  the movement  of  commuters  and  freight  in  and  through  the 
corridor while recognizing the environmental, economic, and social needs of the surrounding area. 
 
Goals  

1. Increase travel reliability and improve mobility, particularly for commuter travel. 
2. Initiate TDM usage to reduce dependency on single occupancy vehicles. 
 

Strategies 
1. Improve mobility by constructing improvements such as auxiliary lanes and wider shoulders. 
2. Implement appropriate TDM mechanisms. 
3. Promote  ITS  strategies  such as  incident  response,  traveler  information, and  variable message 

signs. 
4. Maintain  and  improve  the  existing  infrastructure  through  enhancements  such  as  surface 

treatment, bridge repairs or replacements, improved striping paint, and sign replacements. 
5. Increase  safety  by  implementing  improvements  such  as  guardrails,  railroad  crossing  devices, 

rumble strips, and geometric modifications (i.e., flatten slopes and curves). 
6. Implement studies such as the SH 60 Environmental Overview Study. 

 
References 
SH 56 Access Control Plan 
SH 60 Access Control Plan 
 



7‐39 

 
 

 
 
September 2011 Final 

Corridor Vision #12: Rural River Trails Corridor 
Various  river  trail  corridors  that  include Big Thompson,  Little Thompson, Cache  la Poudre, and South 
Platte. This corridor includes the portions of the river trails, either existing or planned, that are outside 
of a municipal boundary.  
 
Primary Investment Need:  Increase Mobility 
 
Vision Statement 
The Vision for the Rural River Trails corridor  is primarily to  increase mobility as well as  improve safety 
and maintain system quality. This corridor provides bicycle and pedestrian access  in the rural areas of 
the region and primarily serves recreational travel. Future travel modes to be planned for include bicycle 
and  pedestrian  facilities.  Based  on  historic  and  anticipated  demand,  bicycle  and  pedestrian  traffic 
volumes are expected to  increase. The communities and counties  in this corridor value transportation 
choices  and  safety.  Users  of  this  corridor want  to  preserve  the  character  of  the  area,  support  the 
movement of  commuters  and  recreational  travel  in  and  through  the  corridor,  and maintain  regional 
connections of the trail system while recognizing the environmental, economic, and social needs of the 
surrounding area. 
 
Goals  

1. Increase travel reliability for commuter and recreational bicycle and pedestrian travel. 
2. Initiate and/or increase TDM usage. 

 
Strategies 

1. Provide bicycle/pedestrian facilities and connections with other regional trails. 
2. Implement appropriate TDM mechanisms to provide alternatives to single occupancy vehicles. 
3. Coordinate with existing plans and studies. 

  
References 
Front Range Trail Study 
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B.  Corridor Tiering Process 

The  Regionally  Significant  Corridors  (RSCs)  have  been  grouped  into  tiers  to  identify  the  top  priority 
corridors  and  to  focus  the  Congestion  Management  Process  (CMP),  Corridor  Visions,  Goals,  and 
Strategies,  and  the  public  involvement  effort.  The  TAC  worked  extensively  to  develop  a  series  of 
measures upon which to base the corridor tiering. The five tiering measures include: 
 

 Safety 

 Congestion 

 Accessibility 

 Freight 

 Public Opinion 

 
The  results of  the  tiering process are presented  in Table 7‐1. Corridor Tiers One, Two, and Three are 
shown  graphically  on  Figures  7‐1,  7‐2,  and  7‐3,  respectively.  The  corridor  tiers  along  with  the 
corresponding Corridor Visions represent the Vision Plan for the NFRMPO. Projects are selected for the 
Transportation  Improvement  Program  (TIP)  using  the  information  included  in  each  corridor’s  vision 
along with the allocation of funding as described in Chapter 8. 

Table 7­1  RSC Tiers 

Tier One  Tier Two  Tier Three 
I‐25 

US 287 
US 34 

 
 

SH 14 
US 85 

Prospect 
 

 

SH 392 
SH 1 

Two Rivers Pkwy 
SH 60/SH 56 

SH 257 
 
Corridor #12,  the Rural River Trails Corridor, has not been  included  in  the  tiering process because  it 
would  be  difficult  to  quantify  the  tiering measures  in  the manner  that  was  used  on  the  other  11 
corridors. The rural portions of the river trails represent important linkages of the regional trail system. 
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Figure 7­1  Tier One Corridors 
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Figure 7­2  Tier Two Corridors 

 
 

   



7‐43 

 
 

 
 
September 2011 Final 

 
 
 
Figure 7­3  Tier Three Corridors 
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C.  Transit Plan 

Transit planning is conducted at the local, regional, and statewide levels. Local governments, responsible 
for operating and funding transit services, prepare plans to guide service development. The City of Fort 
Collins and Loveland have developed a  joint  long range plan. The City of Greeley also has a  long range 
strategic plan. Various rural studies have been conducted for Berthoud, North Larimer County, and the 
Johnstown/Milliken/Windsor area. At the regional  level, transit  is  incorporated  into the transportation 
planning process through the Regional Transit Element (RTE). At the state level, transit has been actively 
considered  as  part  of  corridor  studies,  including  the North  I‐25  EIS  and  the US Highway  34  Corridor 
Optimization Plan and Business Route Environmental Assessment. 
 
Transit  services  are  evolving  from  primarily  serving  local  trips  largely  taken  by  individuals who  are 
transportation disadvantaged  to becoming an  integral part of  the  transportation network,  serving an 
important  role  in  regional  travel and peak hour congestion mitigation. As  such,  the  service needs are 
evolving  and  institutional  structures  will  be  required  to  effectively  address  both  local  and  regional 
issues. The vision for transit includes effective transit service for local travel needs in growing cities and 
regional  transit  service  between  the  cities  in  the  region  and  to  cities  outside  the  region.  Important 
destinations outside the region  include the Denver metropolitan area  (along US 85 and  I‐25 corridors) 
and Boulder County. 
 
Regional Transit Element 
The RTE, updated in 2011, looks at regional transit service both inter‐ and intra‐regionally. Structural and 
funding  issues that need to be considered  in the development of a regional system are discussed and 
would be further refined based on the level of interest in pursuing a regional system.  
 
The Planning Council of the NFRMPO approved the Basic Alternative with the addition of regional bus 
service along US 85. This is denoted as the Basic + Alternative, shown in Figure 7‐4. 
 
The Basic + Alternative provides a benchmark of the level of service that the NFRMPO Planning Council 
envisions. The Basic + Alternative has  significant questions  to  resolve  regarding governance,  funding, 
and service delivery. As other parties participate  in the discussion of how to govern, fund, and deliver 
services, the region may find that funding is available for somewhat less or somewhat more service than 
noted  at  this  point.  The  recommended  corridor  plans,  which  are  necessary  prior  to  service 
implementation, will  also  provide  refinements  to  the  plan  and will  result  in  changes  as  services  are 
implemented. Over  time, changes can be made—and are  likely  to be made—from  the  initial planned 
level of service of the Basic + Alternative. 
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Figure 7­4  Regional Transit Basic + Alternative 
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Service Components of Basic+ Alternative  
Table 7‐2 identifies the general characteristics of the Basic+ Alternative. It includes: 
 

 Full‐day service on US 287 and I‐25 from approximately 6:00 a.m. to 7:00 p.m. Saturday service 
is only  included on US 287. Hourly service would be provided mid‐day and half‐hourly service 
would be provided during the commuting peak periods. 

 Peak  hour  service  in  the US  34,  85,  and  SH  257/392  corridors, with  four  to  five  trips  in  the 
morning and afternoon peak periods. 

 The remaining corridors would only be served by vanpool services, and vanpools will remain an 
important component of the regional network on all corridors. 

 
Table 7­2  Characteristics of the Basic + Alternative 

Roadway 

Hours 
Miles 
Annual 

Peak 
Vehicles 

Operating 
Expense 

Bus 
Expense 
(Annual) 

Total 
Expense 
(Annual) M‐F  Sat  Annual 

US 287  60  42  17,400 394,300 3  $1,300,000 $100,000  $1,400,000
I‐25  60  0  15,200 731,500 3  $1,100,000 $100,000  $1,200,000
US 85  36  0  9,100 337,100 3  $700,000 $100,000  $800,000
US 34  30  0  7,600 181,400 3  $600,000 $100,000  $700,000
SH 257/392  30  0  7,600 215,500 3  $600,000 $100,000  $700,000
Total  56,900 1,859,800 15  $4,300,000 $500,000  $4,800,000
 

Transfort/COLT Strategic Transit Plan (Fort Collins/Loveland) 
The Transfort/COLT Strategic Plan, adopted in 2009, includes an expansion of the fixed route system for 
local  and  some  regional  services.  The  timeframe  for  expansion will  be  dependent  upon  developing 
revenues to fund the new services, but the improvements are described below by phase.  
 
Transfort (Fort Collins):  

 Phase  I  – Modest  growth of  the  system  and  anticipates MAX BRT  service.  Service  to  Poudre 
School District schools is improved.  

 Phase  II – Expands service, extends evening services, and begins  the  transition  to a grid route 
configuration with  higher  frequencies.  Regional  services  are  identified  between  Fort  Collins, 
Loveland, and Denver. 

 Phase  III  –  Additional  transit  growth  with  longer  hours,  Sunday  service,  and  expansion  of 
regional service. 

COLT (Loveland): 
 Phase  1  recommends  substantial  transit  growth  over  existing  service  in  Loveland.  It  also 
recommends  bi‐directional  service  and  a  new  regional  connection  to  Longmont.  Partnering 
strategies would likely be considered for the implementation of regional services.  
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Greeley Strategic Transit Plan 
The Greeley  Strategic  Transit  Plan  identifies  the  development  of  the  transit  system  over  a  ten‐year 
period.  Several  alternatives  were  identified  and  individual  projects  were  packaged  that  could  be 
implemented  incrementally.  The  plan  has  a  significant  focus  on  funding,  as  Greeley’s  status  as  an 
urbanized area may result in loss of Federal Transit Administration funding for operating expenditures in 
2020.  The  plan  identifies  a  need  for  3/8‐cent  sales  tax  to  provide  long‐term  stability  for  the  transit 
system. 
 
Rural Transit Plans 
Some of the smaller systems have carried out transit studies to identify steps to implement services or 
expand services. 
 
Public Transit/Human Services Transportation Coordination Plan 
 In the Public Transit Plan, the vision for regional services is extended to specialized transportation, job 
access services, and rural transit services. The plan  identifies the need  for  increased services between 
communities in the region and to other counties (Denver, Boulder), as well as to Cheyenne, Wyoming. 
 
Corridor Studies 
Transit  figures  predominantly  in  the  alternatives  considered  for  the  north  I‐25  corridor, with  transit 
services identified on I‐25 and parallel corridors (Highways 85 and 287). A variety of transit alternatives 
were also considered in the US 34 Corridor Optimization Plan including intercity and local services. 
 

D.  Aviation Plan 

The CDOT Division of Aeronautics developed the preferred  list of airport projects and their associated 
cost estimates in the 2005 Aviation System Plan which utilized several sources of information: 
 
Six Year Capital Improvement Program (CIP): Every airport in the state of Colorado that receives either 
Federal Aviation Administration (FAA) or Colorado Division of Aeronautics grant funds must develop and 
maintain a current six‐year CIP  list. That  list contains major capital projects that the airport anticipates 
could take place over the six‐year planning period. The CIP will show the year the project is anticipated 
to occur and further  identifies anticipated funding sources that will be used to accomplish the project. 
Those funding sources may include local, FAA, and Aeronautics Division funds. 
 
CDOT Aeronautics and FAA  staff work very closely with  those airports  that anticipate  funding eligible 
projects with grant  funds  from  the FAA. Since  the FAA and CDOT Aeronautics are concerned with  the 
statewide  system of airports,  it  is very  important  that  individual airport projects be properly planned 
and timed to fit within the anticipated annual federal funding allocation. 
 
FAA and CDOT Aeronautics staffs meet on a regular basis to evaluate the federal CIP program and make 
any  adjustments  that may  be  required.  Therefore,  projects  shown  on  the  individual  airport  CIP  that 
identify FAA as a source of funding for the project have already been coordinated with FAA and CDOT 
Aeronautics for programming purposes. 
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The costs of  the projects are estimates and are  typically provided  to airports  through  their own staff, 
consulting firms, engineering firms, planning documents, FAA, CDOT Aeronautics, or similar sources. 
 
National Plan of  Integrated Airport  Systems  (NPIAS):  The NPIAS  identifies more  than 3,000  airports 
nationwide that are significant to the national air transportation system and thus are eligible to receive 
federal  grants  under  the  Airport  Improvement  Program  (AIP).  The  projects  listed  in  this  document 
include  those  that have been  identified  in  the near  term and have been programmed  into  individual 
airport CIPs. Long term projects that have only been identified as a need, but not programmed into the 
Federal  grant process,  are  also  listed.  The  plan  also  includes  cost  estimates  for  the proposed  future 
projects. The projects  included  in  the NPIAS are  intended  to bring  these airports up  to current design 
standards and add capacity to congested airports. The NPIAS comprises all commercial service airports, 
all  reliever  airports,  and  selected  general  aviation  airports.  The  plan  draws  selectively  from  local, 
regional, and state planning studies. 
 
The State of Colorado  is served by a system of 76 public‐use airports, of which 14 are categorized as 
commercial service airports and 62 are categorized as non‐commercial service general aviation airports. 
These 75 airports are divided into two general categories: commercial service and general aviation. The 
Statewide Airport  Inventory and  Implementation Plan was designed to assist  in developing a Colorado 
Airport System that best meets the needs of Colorado’s residents, economy, and visitors. The study was 
designed to provide the Division of Aeronautics with information that enables them to identify projects 
that  are most beneficial  to  the  system, helping  to direct  limited  funding  to  those  airports  and  those 
projects that are of the highest priority to Colorado’s airport system. 
 
The  report  accomplished  several  things,  including  the  assignment  of  each  airport  to  one  of  three 
functional  levels  of  importance:  Major,  Intermediate,  or Minor.  Once  each  airport  was  assigned  a 
functional level, a series of benchmarks related to system performance measures were identified. These 
benchmarks were used to assess the adequacy of the existing system by determining  its current ability 
to comply with or meet each of the benchmarks. The NPIAS was most recently updated  in September 
2010. 
 
Airport Survey Information: As a part of the CDOT 2035 Statewide Transportation Plan Update process, 
a combination of written and verbal correspondences as well as actual site visits occurred due  to  the 
request  for updated CIP  information. The CIP  list  includes those projects  that are anticipated to occur 
throughout  the  CDOT  2035  planning  period.  Letters  were  mailed  out  to  each  airport  manager  or 
representative  that explained  the CDOT plan update process.  Included with each  letter was a Capital 
Improvement Project Worksheet whereby airports could list their anticipated projects through the year 
2035. Follow‐up telephone calls as well as several additional site visits were conducted by Aeronautics 
Division staff to assist airports in gathering this information. Most airports responded to this information 
request. Some of the smaller airports with limited or no staff were not able to respond. 
 
Joint Planning Conferences: One of the methods utilized by the CDOT Aeronautics Division to assist  in 
the  development  of  Airport  Capital  Improvement  Programs  is  to  conduct what  is  known  as  a  Joint 
Planning Conference (JPC). A JPC is a process whereby an airport invites tenants, users, elected officials, 
local citizens, special interests groups, and all other related groups to meet and discuss the future of the 
airport. CDOT Aeronautic and FAA staffs attend these meetings. The JPC allows an opportunity for all of 
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the  aviation  community  to  contribute  to  the  planning  process  of  the  airport. Many  good  ideas  and 
suggestions are generated as a result of these meetings. 
 
Table 7‐3 provides the vision plan cost estimates  for the needed  improvements at the two airports  in 
the North Front Range over the time period from 2008 to 2035. The total vision cost for aviation in the 
region is approximately $70.91 million. 
 
Table 7­3  Aviation Vision Plan 

Airport  Amount (in millions) 

Greeley‐Weld County  $14.05 
Fort Collins/Loveland  $56.86 
Total  $70.91 
 

The Fort Collins­Loveland Airport is located 
west of I­25 and north of Crossroads Blvd. 


