


Appendix 1 
Governor Deval Patrick’s  

Sustainable Development Principles 

On May 16, 2007 Governor Deval Patrick announced an updated version of the 
Commonwealth’s sustainable development principles:  

The Commonwealth of Massachusetts shall care for the built and natural environment 
by promoting sustainable development through integrated energy and environment, 
housing and economic development, transportation and other policies, programs, 
investments, and regulations. The Commonwealth will encourage the coordination and 
cooperation of all agencies, invest public funds wisely in smart growth and equitable 
development, give priority to investments that will deliver good jobs and good wages, 
transit access, housing, and open space, in accordance with the following sustainable 
development principles. Furthermore, the Commonwealth shall seek to advance these 
principles in partnership with regional and municipal governments, non‐profit 
organizations, business, and other stakeholders. 

1. Concentrate Development and Mix Uses  
Support the revitalization of city and town centers and neighborhoods by promoting 
development that is compact, conserves land, protects historic resources, and integrates 
uses. Encourage remediation and reuse of existing sites, structures, and infrastructure 
rather than new construction in undeveloped areas. Create pedestrian friendly districts 
and neighborhoods that mix commercial, civic, cultural, educational, and recreational 
activities with open spaces and homes. 

2. Advance Equity  
Promote equitable sharing of the benefits and burdens of development. Provide 
technical and strategic support for inclusive community planning and decision making 
to ensure social, economic, and environmental justice. Ensure that the interests of future 
generations are not compromised by todayʹs decisions. 

3. Make Efficient Decisions 
Make regulatory and permitting processes for development clear, predictable, 
coordinated, and timely in accordance with smart growth and environmental 
stewardship. 

4. Protect Land and Ecosystems  
Protect and restore environmentally sensitive lands, natural resources, agricultural 
lands, critical habitats, wetlands and water resources, and cultural and historic 
landscapes. Increase the quantity, quality and accessibility of open spaces and 
recreational opportunities. 

5. Use Natural Resources Wisely 
Construct and promote developments, buildings, and infrastructure that conserve 
natural resources by reducing waste and pollution through efficient use of land, energy, 
water, and materials. 



6. Expand Housing Opportunities  
Support the construction and rehabilitation of homes to meet the needs of people of all 
abilities, income levels, and household types. Build homes near jobs, transit, and where 
services are available. Foster the development of housing, particularly multifamily and 
smaller single‐family homes, in a way that is compatible with a communityʹs character 
and vision and with providing new housing choices for people of all means. 

7. Provide Transportation Choice 
Maintain and expand transportation options that maximize mobility, reduce congestion, 
conserve fuel and improve air quality. Prioritize rail, bus, boat, rapid and surface transit, 
shared‐vehicle and shared‐ride services, bicycling, and walking. Invest strategically in 
existing and new passenger and freight transportation infrastructure that supports 
sound economic development consistent with smart growth objectives. 

8. Increase Job and Business Opportunities 
Attract businesses and jobs to locations near housing, infrastructure, and transportation 
options. Promote economic development in industry clusters. Expand access to 
education, training, and entrepreneurial opportunities. Support the growth of local 
businesses, including sustainable natural resource‐based businesses, such as agriculture, 
forestry, clean energy technology, and fisheries. 

9. Promote Clean Energy 
Maximize energy efficiency and renewable energy opportunities. Support energy 
conservation strategies, local clean power generation, distributed generation 
technologies, and innovative industries. Reduce greenhouse gas emissions and 
consumption of fossil fuels. 

10. Plan Regionally 
Support the development and implementation of local and regional, state and interstate 
plans that have broad public support and are consistent with these principles. Foster 
development projects, land and water conservation, transportation and housing that 
have a regional or multi‐community benefit. Consider the long‐term costs and benefits 
to the Commonwealth. 



Appendix 2 
Local and Regional Bicycle Planning Documents 

Reviewed During the Development of the Plan 
State Bicycle Planning Documents 

Commonwealth of Massachusetts Bicycle Facilities Inventory, 1995 

Massachusetts Bicycle Transportation Plan, 1998 

Commonwealth Connections: A Greenway Vision for Massachusetts, 2002 

MPO/RPA Bicycle Planning Documents 

Boston Regional Bicycle Plan, 1996 

Pioneer Valley Regional Bicycle and Pedestrian Transportation Plan, 2000 

Berkshire Bicycling and Walking Plan, 2002 

Mahican‐Mohawk Bike Trail Feasibility Study, 2002 

Montachusett MPO 2003 Regional Transportation Plan 

CMMPO 2003 Regional Transportation Plan 

Martha’s Vineyard Regional Transportation Plan, 2003 

Franklin Regional Council of Governments Regional Transportation Plan, 2003 

SRPEDD 2003 Regional Transportation Plan 

Old Colony Planning Council 2003 Regional Transportation Plan 

Improving Pedestrian and Bicyclist Access to Selected Transit Stations, CTPS, 2005 

Update of the Nantucket Bicycle and Pedestrian Master Plan, NPEDC, 2005 

Northern Middlesex MPO FY 2006 Unified Transportation Planning Work Program 

Cape Cod Regional Transportation Plan, 2006 

Pioneer Valley Regional Bicycle and Pedestrian Plan, 2006 

Sub‐regional Bicycle Planning Documents 

Alewife Master Plan 

UMass/Five College Bicycle Master Plan, 2003 

Dudley White Pathway Project, 2003 

A Vision for an Inter‐State Recreational Path: Williamstown, MA to Pownal, VT, 2003 

Neponset River Reservation Master Plan, DCR, 2006 

Border to Boston Trail Implementation, 2007 



Local Bicycle Planning Documents 

Green River Recreational Trail, Williamstown, 2002 

Proposed Burlington Bikeway (Application for Transportation Enhancement Funding), 
2005 

Springfield River Walk and Bikeway Survey, 2005 

Grand Junction Rail‐with‐Trail Feasibility Study, City of Cambridge, 2006 

Brookline Bicycle Network Master Plan, 2007 



Haverhill Meeting  
Location: 2nd Level Auditorium, Haverhill Public Library 
Date: October 23, 2006 
Attendance: 24, representing Merrimack Valley Planning Council, Northern Middlesex 
Council of Governments, Malden, Methuen Transportation Management Association, 
Georgetown, Danvers, Essex National Heritage Corridor, Newbury, Topsfield, 
Haverhill, Andover, Merrimack, and Wenham 
Comments: 

• What is the prioritization process going to be like in terms of which projects get 
funded first? 

• Getting across the Merrimack River is difficult. Several older bridges are in need 
of repair. Need to connect business centers. 

• There are many proposals on the North Shore, but where is the funding? 
• Which state agencies are most involved? How will the mission of a wildlife 

conservation agency fit with recreational trail development?  The Assabet River 
Wildlife Refuge allows the bicycles to go through the roads but not all such 
facilities agree with doing this. 

• Disconnected land uses ‐ why are the activity centers disconnected – 
Newburyport station and downtown example. 

• Concern about maintenance. Is some of the CMAQ money going unused?   
According to MVPC, some CMAQ funds are being used for rail trail programs in 
Newburyport and Salisbury. Want to make sure that there are no unused funds. 

• Danvers – Route 62 gradually being upgraded, but MassHighway projects don’t 
accommodate bicycles yet. How to deal with the changes? 

• Gap – 128 and Haverhill St – rotary there is a gap. 
• Crossing the Mystic River is a big problem. Route 99 is very hostile to bicyclists. 
• Bike to the Sea – critical facility coming out of Boston to the north. DCR has 

conducted a study. 
• Connecting the East Coast Greenway. Getting in and out of Boston through 

Sullivan Square is a key gap. 
• Along the shore from Deer Island to Marblehead could be a wonderful route. But 

Rt. 1A through Lynn is very difficult for bicycling. Try to get that connection 
through the Lynn waterfront plan.  

• Revere Beach Boulevard is a dangerous spot. Revere Street is a main route to the 
beach, also a tough place to bicycle.  

• Eight bicycle shops north of Boston have gone out of business in recent years. 
How do we provide services, bike shops, etc. that people can use?  Losing the 
sales and repair infrastructure. 

• One of the most effective ways to increase bicycling is to increase bicycle parking 
at the rail stations. What is the status with that? 

• Opportunity for a bike car on commuter trains. Need to provide more bicycle 
capacity on the trains.  



• Newburyport and Salisbury have rail trails ready to go. But the gap across the 
Merrimack River is an issue. 

• Topsfield trail segment of the proposed Border to Boston across the Topsfield 
Fairgrounds is a gap. Crossing I‐95 in Boxford is an impediment. 

• Automated bicycle parking machines are used in Japan. Why not here? 
• Need to make the connection between the communities. Tewksbury  
• MBTA has signed leases with communities along the Border to Boston Trail. 

Need to get the National Grid on board. It has been very frustrating to deal with 
them. Need more push from higher ups. Also, NH border to Danvers is well 
defined. Danvers to Boston is less well defined. 

• On‐road network – seen references to other on‐road bike routes. 
• Stone dust example in West Boylston (Mass Central Rail Trail). 
• A cantilevered bicycling and walking facility on the bridge over I‐93 (Merrimack 

River) is important to provide connections. Example of mitigation efforts on I‐93 
widening in NH to provide bicycle trails as part of the project. Bridge connection 
here would be really helpful. 

• Haverhill‐ a downtown loop is being established, using two bridges that cross 
over the Merrimack River. Concerned about having enough space for bicycles on 
those bridges. Getting a new downtown intermodal center for Merrimack Valley 
Transit in a few years. Consider bicyclists in that facility. 

• Amesbury‐Salisbury‐Newburyport‐Newbury – vision of a 30 mile system of on 
and off road connections. Principal on road connections, foremost is Route 110. 
Already popular with the bicycling clubs. Have a map of the route. 

• Ipswich had an intern prepare a bicycle plan two years ago. Have not been able 
to get the Planning Department to finish it. Route 133 in town now has nice 
shoulders. 

• Working with Maynard to develop the Assabet River Rail Trail. Have an 
earmark. Why do they require that a bridge be designed to support the weight of 
an ambulance?  

Northampton Meeting  
Location: Community Room Forbes Library 
Date: October 25, 2006 
Attendance: 45, representing MassHighway, Pioneer Valley Planning Commission, 
Franklin County Planning Council, communities in Lenox, Northampton, Holyoke, 
Florence, Greenfield, and Williamsburg. Joe Wynn was also in attendance. He is a 
Westfield City Councilor and aide to Rep. Donald Humason. 
Comments: 

• Lovefield Road is a good candidate for riding. 
• We need equity throughout the state. 
• Does the map identify all of the typologies that you are going to identify?  What 

are you leaving out of the maps?  Up to the meeting, focus has been on state 
projects and information from regional planning agencies. 





New Bedford Meeting  
Location: Lecture Room, New Bedford Public Library (3rd Floor) 
Date: October 30, 2006 
Attendance: 16, representing Southeastern Regional Planning and Economic 
Development District,  and Mattapoisett, Fairhaven, Fall River, New Bedford, and a 
local Venturing group, consisting of 3 adults and 4 teens. 
Comments: 

• In Fall River, the most difficult challenge is the narrow neck between Fall River 
and Westport. This is the Quequechan River Trail corridor, which needs to be 
completed. Route 6 is the only option and it is not safe for cycling.  

• The regional vision is to have a continuous route from the RI border to the Cape 
Cod Canal. 

• Show the RI facilities, particularly the East Bay trail.  
• More Share the Road signs are needed. 
• Trail mapping in the Myles Standish State forest is incorrect. 
• Fog lines are not properly located and are not always followed by motorists. 
• The Brightman Street Bridge over the Taunton River is being replaced. The old 

bridge will be for pedestrians and bicycles. 
• How do we convince local officials to install bike lanes on city streets? Route 6 

sections in New Bedford and Fall River are good candidates but are under City 
control.  

• Clarify what you mean by “off road?” – Shared use paths.  

Hyannis Meeting  
Location: Hyannis Transportation Center Meeting Room 
Date: November 1, 2006 
Attendance: 25, representing Cape Cod Commission, Nantucket Planning and Economic 
Development Commission, the Cape Cod National Seashore Advisory Committee, the 
towns of Barnstable, and Mashpee, MassBike, and residents from Falmouth, Barnstable, 
Centerville, and Brewster. 
Comments: 

• Orleans—link from South Orleans to Orleans along Route 28 Corridor. 28 is too 
narrow. Also Bay Ridge Road. Route 6A through to the Cape Cod Rail Trail 
needs widening. 

• Connecting activity centers. Big picture. Dennis to Barnstable is a good example. 
Barnstable to Falmouth. Only Route 28 is an option. Ways around the corridor.  

• Falmouth‐Bourne—the state owns the right of way (ROW) east of the 
northbound lanes and also owns the military reservation. This is the perfect place 
to extend the Shining Sea Path to the Canal Path. 

• The current Hyannis Access Study is looking at bicycle accommodation.  
• Cannot get funding for roads and bridges. Real problem is not having funds for 

shared‐use paths. Department of Conservation and Recreation (DCR) is pushing 
for local agreements for maintenance on projects they want to advance. 





• Power lines—isn’t this a health issue, with electromagnetic fields?  No data to 
support. Will look at the corridor if you can get from point A to B 

• EOTPW has control of the Barnstable rail ROW, why not extend bike paths along 
its length? VHB conducted a study that determined a path was viable but only to 
a certain point beyond which there are significant environmental issues.  

Boston Meeting  
Location: State Transportation Building, Conference Room 2 & 3 
Date: November 8, 2006 
Attendance: 47 (signed‐in), representing EOT, Cities of Boston, Quincy, Somerville, and 
Cambridge, Towns of Watertown, Mansfield, and Arlington, Metropolitan Area 
Planning Council, MassBike, and other committees and groups, plus others. Kate Fichter 
of EOT, and Andy Rubel and Jessica Eckhardt of the Team were also in attendance. 
Comments: 

• What is the difference between the statewide network and regional plans like the 
MAPC plan? 

• Are you considering “cycle tracks?” They are used in Montreal and give those 
bicyclists that do not like riding in mixed traffic an alternative. 

• How much money will be spent to implement this plan? 
• How will this plan fit into the long range transportation plans for each of the 

MPOs? 
• Will the plan result in changes in the way that projects are processed within 10 

Park Plaza?  I’m also worried that the plan won’t look at projects being 
developed on the environmental side. How do we get the checkerboard of 
projects into the plan? 

• There is a big difference between densely settled areas and rural areas. How will 
you address the facilities in these different areas?   Develop a broad strategy for 
three tiers: urban, suburban, and rural. Want to maintain on‐road access in urban 
dense areas.  

• Consider using designation of signage of shared lane markings.  
• Bicycling is much more a local matter than a regional or local matter. Most 

bicycling takes place on local roads. Something done on a state level will not 
serve all the routes. There are long distance bike routes.  Holland has routes that 
cover the city and towns, and use all the same signs.  If the state wants to make it 
better for bicycling, it should incentivize local activity to improve intersections, 
etc. If you want a nice bicycle network over the state, the support will come from 
the local level. The Safe Routes to School program is one example of how this is 
being done. 

• How will we treat a road that is owned locally but is funded and managed for 
reconstruction with state funds? 

• Not riding across the state or going long distances but going locally. There are 
Longfellow Bridge crossing troubles. Should have strings attached that say you 
have to make necessary improvements. In Hull the state just got involved in a 



project. No thought was given to establish a bicycle route on that road. It’s a 
small town road that should have a bike lane. It should be automatic. 

• Is there a designation that prohibits bike lanes next to parked cars?   
• MA is a great tourist destination for cyclists. I would like to see a really good 

coastal route in the network.  
• We need to have more money for maintenance. This is an acknowledged 

problem. DCR has a dedicated pot of money for maintenance for Cape Cod.  
• I like the maintenance focus. This helped get a path cleared along Spot Pond 

connecting Stoneham to Wakefield to Melrose and Malden 
• DCR has a new Facilities Committee, which is open to new membership. 
• What about an idea of “adopt a bike trail?”   
• Do you have a sense of the top five priorities for the network?   
• Need to have outreach along corridors. The Newburyport bike lane had lots of 

opposition. Part of the plan would have to include public education of what to 
do in those facilities.  

• Travel per mile by bike is much cheaper than by car. Will we be identifying 
reliable transportation studies? 

• There are a lot of different types of systems: urban, rural, suburban, holiday, etc. 
The urban transportation system is broken. Many in government are trying to fix 
the problem. People want change. But what we need to do with this plan is 
determine how to help from the state level to fix this system. For example: on 
Commonwealth Ave., we have to work with 10 agencies who are talking to each 
other. Plan needs to outline what is the public process to get this all together.  

• Recognize the needs of inline skaters. Need a paved path. 
• Somerville is looking at bicycle crash data to identify the worst locations. Projects 

are easier to sell if a safety improvement. The Somerville Bike Committee has 
done analysis. They just completed a feasibility study on how to connect the 
Community Path. 

• Those who use a bike lane are very different than bike path only. Signage should 
tell people how much longer they have until the path will end. 

• Some recent good projects are on Route 109 Medway and Route 138 in Canton, 
which have nicely paved shoulders. I feel safer on those facilities than on some 
pathways. 

• Bridge accommodation is a very expensive option. 
• Signs shown were about direction. Would also like signage about usage. Stay to 

the right, obey rules of the road, etc. Need to have consistency. 



Appendix 4 
Development of the  

Massachusetts Bicycle Facility Database 
A system of shared use pathways and on‐road long‐distance bicycle routes was 
developed by MassBike in 1995, under contract to MassHighway. An inventory of 
bicycle facilities, primarily consisting of existing trails, was developed several years ago 
by a private citizen, Bryce Nesbitt. This information was entered into a geographic 
information system (GIS) and given to Mass GIS, the state office responsible for 
managing state geographic data. This layer became the starting point for the new bicycle 
facilities layer. In 2003, the Data Resources Group of EOTPW developed a map of bicycle 
facility projects for which EOTPW and MassHighway were responsible. 

The Team developed a comprehensive inventory and GIS‐based maps of all known 
existing and proposed bicycle facility projects throughout the state. Facility types 
identified include shared use paths, bicycle lanes, and bicycle routes. The inventory is 
used to establish the extent of a bicycle network that has been developed and for aiding 
in development of the statewide bicycle network. The inventory includes existing and 
future bicycle facilities in various stages of development. 

The list of facilities and projects was compiled from a number of sources including state 
agencies, local government, public input, and published reports. Finally, all information 
has been compiled into a database and GIS‐based map. 

Bicycle Facility Mapping 

The Team worked with the EOTPW Data Resources Section to develop the facilities 
database and to create line work in GIS for each of the facilities. The ultimate goal is to 
develop a bicycle facilities layer as part of the overall EOTPW transportation efforts.  

EOTPW GIS then contacted all 13 of the RPAs to obtain GIS data (digitized project line 
segments, and project descriptions) for their respective bicycle projects. The data 
received was entered into the database. Follow‐up contacts were made with selected 
state and town officials to gather more information. Line work accuracy and facility 
endpoints were verified by checking aerial photos for specific segments. 

The final product of this data collection effort is a database and corresponding map of all 
known existing and proposed bicycle facilities. The database includes the facility name, 
location, length, status (existing, proposed, etc), pavement surface, PROJIS or other 
project number where applicable, owner, and project TIP year (where applicable). The 
map identifies facilities by type, surface, and project status. 



Project Team Research 

State Agencies: Facility and project information and development occur at a number of 
different state agencies. Those stakeholders were contacted over the course of the plan 
development process. 

MassHighway: Most bicycle projects include the involvement of MassHighway through 
funding, design, and/or construction. In order for a project to receive state funding, it is 
typically passed through the regional planning organization, then assigned to the TIP 
program and finally through MassHighway and assigned a project number. Design and 
construction may be led by MassHighway or by the local agency with MassHighway 
funding. 

PROJIS – This is the MassHighway project database of all active projects. PROJIS has 
been queried to identify recently completed bicycle projects as well as future funded 
projects and those projects seeking funding. 

MassHighway Bicycle Contacts: Representatives from each of the five MassHighway 
regional offices have been designated by MassHighway to be the contact person for all 
bicycle projects within the specific district. The Team met with the designated bicycle 
contacts on November 16, 2006 in Worcester. The facilities map was presented for 
review, and the districts compiled a list of projects with which they are involved. The 
Team followed up by sending an updated map and inventory to the districts for 
corrections. 

Massachusetts Bicycle and Pedestrian Advisory Board: The MABPAB is a state‐level 
board chosen from a group of bicycle and pedestrian interests and representatives from 
a number of state agencies to guide the state on policy and development of non‐
motorized transportation resources. 

Department of Conservation and Recreation (DCR): The DCR is responsible for 
development and maintenance of a number of trail corridors throughout the state. 
Examples include the Charles River paths, the Nashua River Trail, Cape Cod Rail Trail, 
Norwottuck, and Ashuwillticook trails. The DCR has a number of projects in various 
stages of development including upgrading existing trails and new facilities at Revere 
Beach, Mystic River, and the Earhart Dam. Railroad corridor acquisition continues 
where feasible, particularly through long‐term leases with the MBTA, including the 
Mass Central corridor and Hanover branch. 

Massachusetts Bay Transportation Authority: The MBTA has identified a number of 
surplus rail corridors that are not currently scheduled for conversion to passenger or 
freight service. The MBTA has been working with the towns and with DCR to either 
deed the corridors or sign a long‐term lease (99 years) for the primary purpose of 
developing a trail corridor.  

RPA Plans: Each RPA has an active transportation plan and TIP list and in some cases, a 
bicycle or non‐motorized plan. GIS staff at each of the RPAs was contacted to acquire the 
latest data layers for their respective projects. 





series that indicate bicycle suitability, the Pioneer Valley Bicycle Map, and the 1995 
Massachusetts Bicycle Facilities Inventory. 





Appendix 6 
Bay State Greenway (BSG)  

Primary Corridor Route Descriptions 
Chapter 4 presents maps and overview descriptions of each of the seven BSG corridors. 
The following provides a detailed discussion of the streets and shared use paths that 
comprise the proposed routing for each corridor 

Mass Central Corridor ‐Proposed Routing 

The MCC proposed route begins in western Massachusetts, where it traverses the scenic 
Berkshire Mountains. This important tourist area also features the Commonwealth’s 
most rugged terrain. The on‐road portion of the route in western Massachusetts follows 
Route 20 from the New York border in Hancock (where it links to New York State Bike 
Route 5) into downtown Pittsfield, to East Housatonic Street, Appleton Avenue and then 
East Street into Dalton. Through Dalton the route follows South Street, Grange Hall 
Road into Hinsdale, where it turns into Robinson Road. The route then follows Curtis, 
Bridge, Main, and Maple Streets onto Route 143, which carries it through the towns of 
Peru, Worthington, Chesterfield, and Williamsburg. The route travels Route 9 from 
Williamsburg to Northampton where it joins the Northampton Bikeway (ID 2‐1) off 
Bridge Street. From this point, the MCC Route follows the existing path through the 
towns of Hadley, Amherst, and into Belchertown along the Northampton Bikeway and 
the Norwottuck Trail (ID 2‐5) (providing connections to the extensive local bicycle 
network in the Pioneer Valley’s Five College Area). A short on‐road stretch in 
downtown Northampton (along State, Summer, and North Streets) connects the 
Northampton Bikeway to the Norwottuck Trail). The route intersects with the BSG’s 
Berkshires Corridor in Pittsfield, and with the BSG’s Connecticut River Corridor (West 
and East) in Northampton and Amherst. 

From Belchertown, the proposed route follows Warren Wright Road and Bay Road 
before it reconnects with Route 9, which it follows to Ware with a brief detour into the 
DCR Quabbin Reservoir Reservation. 

In Ware, the route turns onto Route 32, traversing Hardwick and Barre, then Vernon 
Avenue to Route 122 to Oakham where it joins an existing stretch of the Mass Central 
Rail Trail (ID 1‐7, 4‐2, 4‐9). The route remains on this trail through most of this rural and 
scenic stretch of Worcester County in Rutland and Holden until reaching the Wachusett 
Reservoir in West Boylston, with the following on‐road alignment in Holden—Route 68 
to Bryant Road to Whitney Street to Princeton Street. An unimproved section of the 
Mass Central Rail Trail (ID 4‐9) can carry the route from Princeton Street to Mill Street 
and from there back onto the improved Greenway.  

From West Boylston to Route 128, the route is primarily an on‐road facility passing 
through suburban communities along the Old Boston Post Road west of Boston. The 
route goes through the communities of West Boylston (Thomas, Beaman, Pleasant, and 



Prescott Streets), Sterling (Bean, Gates, Campground, Squareshire and Chace Hill Roads 
and Route 110), Clinton (Route 110), Berlin (Route 62), Hudson (Route 62 and Main 
Street), Stow (State and Hudson Roads), Sudbury (Hudson Street and Route 27), 
Wayland (Route 27 and Route 20) and Weston (Route 20, Boston Post Road, Church 
Street, and Route 117). Along this portion of the route, there are currently two 
completed shared use path segments of the Mass Central Route—an unimproved stretch 
of the Mass Central Rail Trail (ID 4‐9) between downtown Clinton and Berlin, and a 
section of the Assabet River Rail Trail (ID 4‐7) in Hudson. The MCC route follows Route 
117 from Weston into Waltham, where it reconnects with Route 20 until Central Square. 
There it follows Moody Street to the Charles River and joins the proposed and existing 
shared use Dr. Paul Dudley White Charles River path system (ID 12‐1) along the south 
side of the river for the remainder of its length into Boston (passing through Newton, 
Watertown and Cambridge), with a short stretch on the river’s north side after North 
Street in Waltham. The MCC Route intersects with the BSG’s Nashua River‐Buzzards 
Bay Corridor in Sterling, and with the BSG’s Boston‐Cape Cod Corridor in Boston.  

Mass Central Corridor: Long‐Term Route Development Changes 

A number of new projects, when implemented, would become part of the ultimate MCC 
routing as follows: 

A funded westward extension of the Northampton Bikeway (ID 2‐8) would ultimately 
shift another 1/2 mile of the route off Route 9. 

The alignment from Belchertown to Ware could shift to the south, with the completion 
of the proposed sections of the Mass Central Rail Trail through Belchertown, Palmer, 
and Ware (ID 1‐22) and the funded Ware River Valley Rail Trail (ID 1‐14) before 
rejoining the proposed route. 

The route would follow proposed shared use path extensions of the Ware River Valley 
Rail Trail (ID 1‐26) and Mass Central Trail (ID 1‐22), as well as the proposed Hardwick 
Rail Trail (ID 1‐15) through Ware, Hardwick, New Braintree and Barre with short on‐
road segments. 

A proposed section of the Mass Central Rail Trail (ID 4‐22) would eliminate some on‐
road sections in West Boylston and Sterling. 

The alignment could change to the east of Interstate 495 if all proposed projects are built. 
Beginning in Berlin, Mass Central Rail Trail projects including the Mass Central and 
Wayside Trails (ID 4‐27, 10‐12, and 12‐30) bring the route into Waltham. From there, the 
route would follow the proposed Fitchburg Cutoff (ID 12‐29, 12‐22) through Belmont to 
Cambridge, where it will join the existing Red Line Linear Path and Extensions 
(ID 12‐13). In Somerville, the route follows the existing, funded, and proposed 
Somerville Community Path (ID 12‐14, 12‐23, 12‐34). The route would then reenter 
Cambridge on the path system through the funded North Point Park (ID 12‐24) before 
ending at the Charles River. 



Long‐Term Vision: If the proposed paths that comprise the MCC were fully 
implemented, the route would ultimately feature approximately 110 mi of shared use 
paths and 40 mi of on‐road routes. 

Berkshires Corridor: Proposed Routing 

The Berkshires Corridor (BC) begins in the northwestern corner of the Commonwealth 
with two spurs. The first starts at the Vermont border in Clarksburg and follows Route 8 
and Middle Road into North Adams, and then Franklin and Eagle Streets into 
downtown. There it joins the second spur that connects downtown Williamstown with 
North Adams via Route 2, Galvin Road, Massachusetts Avenue, and River Street. From 
North Adams, the route heads south along Route 8A and South Church Street to Adams 
where it follows East Road to East Hoosac Street before joining the existing segment of 
the Ashuwillticook Trail (ID 1‐1) through Adams, Cheshire, and Lanesborough.  

From the Pittsfield line to the Connecticut border, the proposed route is an on‐road 
facility passing through Pittsfield (Route 8, Merrill Road, merged with the BSG’s MCC 
Route on East Street, and then diverging south onto Elm Street, Holmes Road, and 
Chapman Road), Lenox (East and Walker Streets), Lee (Mill and Columbia Streets to the 
center of Lee, and then Center, Main and West Park Streets and Stockbridge Road), 
Stockbridge (Lee and Yale Hill Roads, Main Street, Glendale Middle Road, and Route 
183), Great Barrington (Van Duesenville Road and Route 41), Egremont and Sheffield 
(along Route 41).  

Berkshires Corridor: Long‐Term Route Development Changes 

A number of new projects, when implemented, would become part of the ultimate BC 
routing as follows: 

The Williamstown spur would be shifted over to a proposed shared use path extension 
of the Ashuwillticook Trail) (ID 1‐16). 

On‐road sections of the route north of East Street in Pittsfield would ultimately be 
shifted to the proposed Ashuwillticook Pittsfield Extension (ID 1‐17). 

The on‐road sections of the route south of East Street in Pittsfield are expected to be 
shifted to the proposed adjacent Berkshire Bike Path shared use path facility in the 
future (ID 1‐18). 

Long‐Term Vision: If the proposed paths that comprise the BC were fully implemented, 
the route would ultimately feature approximately 62 mi of shared use paths and 3 mi of 
on‐road routes. 

Connecticut River Valley Corridor (East and West): Proposed Routing 

Connecticut River Valley Corridor (West). Beginning at the Vermont border, the 
proposed CRVC West route is primarily an on‐road facility through Northfield (Route 
142), Bernardston (Route 10, Shaw and Hoe Shop Roads), Greenfield (Lampblack, Log 
Plain, Barton, and Country Club Roads; Silver and Nash’s Mill Street, Riverside Drive, 
Colrain Street, Solon Street, Route 2A, River Street, Mill Street, and Route 5), Deerfield 



(Route 5, Main Street, Mill Village Road, North Main Street, South Main Street, Long 
Plain Road, Route 116, Sugarloaf Street, and River Road), Whately (River Road), and 
Hatfield (Main, Maple and Elm Streets), with short shared use path segments of the 
Greenfield Paths in downtown Greenfield (ID 1‐3). 

After passing from Hatfield to Northampton, the proposed route follows King Street 
and Hatfield Street where it joins the Northampton Bikeway. The route follows existing 
or funded sections of the Northampton Bikeway (ID 2‐1), Downtown Connector (ID 2‐
11), William Nagle Sr. Walkway (ID 2‐4) and Manhan Rail Trail (ID 2‐10, 2‐3) through 
Northampton and Easthampton (with a short on‐road connection from the 
Northampton Bikeway to the Downtown Connector along State, Summer and North 
Streets), after which it continues on‐road to Southampton and Westfield on South Street 
and Route 10. In Westfield, the route will continue on Route 10 to Tannery, Hollow and 
Shaker Roads and onto to the Southwick Rail Trail (ID 1‐11) which will carry it through 
Southwick to the Connecticut border.  

Connecticut River Valley Corridor (East). The proposed CRVC East route is an on‐road 
facility from the New Hampshire border to Chicopee, passing through several towns as 
follows: Northfield (Route 63 and Pine Meadow Road), Erving (River Road), Montague 
(East Mineral, Plains, Lake Pleasant, Old Northfield, and Turners Falls Roads; Main 
Street, North Leverett Road, and Route 63), Sunderland (Route 63), Leverett (Route 63, 
Montague, Depot, Long Hill, and Amherst Roads), Amherst (Leverett Road; Bridge, 
Pine, East Pleasant, North Pleasant, and South Pleasant Streets; and Route 116), Granby 
and South Hadley (Route 116).  

After crossing into downtown Holyoke, the route will follow Route 116 to North Canal 
Street and back onto Route 116 where it will cross into Chicopee. The route will remain 
on Route 116 into Chicopee where it will follow Meadow, McKinstry, and Grattan 
Streets, and Granby Road, from where it joins Springfield Street into Springfield. At the 
Bay State Medical Center, the route will follows Chestnut Street, Noble Street, Main 
Street, and Wason Avenue to the northern end of the existing Connecticut Riverwalk.  

The route will continue through the existing portions of the Connecticut Riverwalk 
(ID 3‐1) in downtown Springfield to the South End Bridge. The route will cross the 
South End Bridge (bicyclists are advised to walk their bicycles across the bridge and its 
access roads) into Agawam where it will continue south on River Road to the existing 
portion of the Riverwalk (ID 3‐2) in that town before reaching the Connecticut border 
via a short on‐road segment along Route 159.  



Connecticut River Valley Corridor (East and West): Long‐Term Route Development 
Changes 

A number of new projects, when implemented, would become part of the ultimate 
CRVC routing2 as follows: 

The funded Columbia Greenway (ID 1‐27, 1‐12) would eliminate on‐road sections in 
Westfield and connect to the Southwick Rail Trail. The funded Manhan Rail Trail 
Southern Extension (ID 2‐9) would carry that shared use facility to the Southampton 
line. These, together with the proposed New Haven and Northampton Corridor (ID 1‐
21), would result in a continuous shared use path facility along the CRVC West from the 
Northampton Bikeway to the Connecticut border. 

In Amherst and Granby, the CRVC East would shift to the proposed Holyoke Range 
Trail (ID 2‐14) should that proposed shared use path facility be built. 

The CRVC East route will join the Holyoke Canalwalk (ID 3‐3) through Holyoke. 

The CRVC East route would join the proposed Chicopee‐Holyoke Connection (ID 3‐9) 
and Chicopee’s proposed section of the Connecticut Riverwalk (ID 3‐7) on the east side 
of the Connecticut River where it would connect with the existing section of the 
Connecticut Riverwalk in Springfield (ID 3‐1). 

Long‐Term Vision: If the proposed paths that comprise the CRVC were fully 
implemented, the route would feature approximately 49 mi of shared use paths and 
71 mi of on‐road routes. 

Nashua River‐Buzzards Bay Corridor: Proposed Routing 

The proposed NRBBC route begins at the New Hampshire border with the Nashua Rail 
Trail (ID 4‐6) running from Dunstable south through Pepperell and Groton until the trail 
terminates in downtown Ayer. From Ayer, the Nashua‐to‐Buzzards Bay Route follows 
the AC on‐road routing through Harvard and Bolton before shifting onto Green Road 
and Forbush Mill Road into Lancaster. The route joins Route 110 for a brief stretch in 
Lancaster before following Bolton Road, Main Street, and Sterling Roads into Sterling 
where it merges onto Route 62. 

In Sterling center, the route shifts onto the Mass Central Rail Trail Sterling Spur (ID 4‐4) 
via Wauschacum Avenue before merging with on‐road sections of the MCC west into 
West Boylston. The route then diverges from the MCC and follows Thomas, Crescent, 
Central, Worcester, Maple, and Shrewsbury Streets into Worcester.  

                                                 
2 A connection north of Route 10 at the site of the Schell Bridge, which is scheduled for demolition and has 
been closed since 1985 due to its severely deteriorated condition, may potentially serve as a second crossing 
option. No funding source has been identified to implement a crossing at this site. The potential connection 
route (via West Northfield Road in Northfield) is currently identified in Appendix 7 as a desirable 
secondary route. Given the distance to the next comfortable river crossing for bicyclists in Massachusetts 
(2 miles to Route 10 or 10 miles to the French King Bridge), this classification may be upgraded to the 
primary network as part of the Connecticut River Route system should preservation efforts in support of 
this potential connection eventually result in a refurbished bridge.  



The NRBBC route alignment in Worcester initially follows the city’s eastern boundary 
along Briar Lane, East Mountain Street, NE Cutoff, Plantation Street, Lincoln Street and 
Lake Avenue to the western shore of Lake Quinsigamond. In Lake Quinsigamond State 
Park the route heads west towards downtown Worcester along Hamilton Street.  

As currently proposed, the route will be on‐road along the following alignment: 
Worcester (Plantation, Massasoit, Heywood, and Providence Streets, and Route 122A), 
Millbury and Sutton (Route 122A), Grafton (Route 122A, Route 122), Northbridge (Route 
122; School, Quaker, Church, Douglas and Fletcher Streets), Uxbridge (Rivulet Street, 
Hartford Avenue, Granite Street, Oak Street, Route 16, Hecla Street, Elmdale Street, 
Bacon Street, Blackstone Street, and Route 122), Millville and Blackstone (Route 122). 
Before passing from Worcester into Millbury, the route will travel along the existing 
stretch of the Blackstone River Bikeway (ID 4‐5).  

After following the alignment of bicycle facilities cutting across the northeastern corner 
of the Rhode Island from Woonsocket to Warren via Providence, (ID RI‐1 and RI‐4) the 
NRBBC Route reenters Massachusetts in Swansea along Route 103 (Wilbur Avenue), 
which it follows through Somerset to the Brightman Street Bridge. Once crossing the 
bridge into Fall River, the route follows Brightman Street to North Main Street to 
President Avenue to Robeson Street. Robeson Street turns into 13th Street before crossing 
over Interstate 195 and becoming Plymouth Avenue. The route turns off Plymouth 
Avenue onto Stafford Street and then onto Brayton Avenue and the section of the Fall 
River Regional Bikeway (ID 9‐8) that is currently ready to be advertised for construction. 
The bikeway will carry the NRBBC Route onto Route 6 and into Westport.  

As currently proposed, the route follows Sanford Road and Old Bedford Road in 
Westport, which becomes Old Fall River Road in Dartmouth and New Plainville Road in 
New Bedford. In New Bedford, the route follows the following roads to the Acushnet 
River—New Plainville Road; and Mount Pleasant, Nauset, Purchase, and Coggeshall 
Streets. Once in Fairhaven, the route follows Howland Street to Main Street to the 
Phoenix Bikeway (ID 9‐4) into Mattapoisett where it follows the funded Mattapoisett 
Path (ID 9‐9). At the end of the funded Mattapoisett Path, the route follows Mattapoisett 
Neck Road to Route 6 to River Road, to Acushnet Road, to Crystal Spring Road, to 
North Street, which becomes Mattapoisett Road after entering Rochester.  

In Rochester, the route follows New Bedford, Marion, and Mary’s Pond Roads before 
entering Wareham (at which point Mary’s Pond becomes Fearing Hill Road). In 
Wareham, the route follows Fearing Hill to Main Street, Sandwich Road, Narrows Road, 
and Minot Avenue to Onset Avenue, which it follows onto Route 6 for connections to 
the Cape Cod Canal (Service Road) Paths, the Bourne Bridge, and connections with the 
BSG’s Boston‐Cape Cod Corridor.  

Nashua River‐Buzzards Bay Corridor: Long‐Term Route Development Changes 

A number of new projects, when implemented, would become part of the ultimate 
NRBBC routing as follows: 



The on‐road section of the NRBBC merged with the MCC may be shifted over to a 
proposed shared use section (ID 4‐22). 

The entire length of the proposed NRBBC route from Worcester to the Rhode Island 
border will be along the shared use trail network of the Blackstone River Bikeway (ID 4‐
24, 4‐13, 4‐12, and 4‐31). 

The proposed section of the Fall River Regional Bikeway (ID 9‐12) would carry the route 
between 13th Street and Westport.  

NRBBC route may follow the proposed Fall River to New Bedford Path (ID 9‐13) east to 
New Bedford. 

The Mattapoisett Path extension proposal (ID 9‐14) and the proposed Marion‐Wareham 
Rail Trail (ID 9‐15) would bring the route to its terminus in Buzzards Bay. 

Long‐Term Vision: If the proposed paths that comprise the NRBBC were fully 
implemented, the route would ultimately feature approximately 77 mi of shared use 
paths and 63 mi of on‐road routes. 

Boston‐Cape Cod Corridor: Proposed Routing 

The proposed BCCC route begins in downtown Boston and follows Summer Street into 
the South Boston neighborhood where it changes into L Street. L Street terminates at the 
L Street Beach where the route follows completed sections of the Harborwalk (ID 11‐8) 
into the Dorchester neighborhood. South of Columbia Point, the Harborwalk terminates 
at Morrissey Boulevard, which the route follows for a short stretch to a portion of the 
Neponset River Greenway (ID 11‐9) along Tenean Beach. Short on‐road sections south of 
the beach (Conley, Tenean, Water and Taylor Streets) carry the route through the Port 
Norfolk neighborhood to the remainder of the completed Neponset River Greenway 
(ID 11‐9).  

As currently proposed, the route will shift onto Central Avenue at the end of the 
Greenway and then onto River Street to Mattapan Square, where it crosses into Milton 
along Blue Hill Avenue, and then onto Truman Parkway. The route crosses back into 
Boston’s Hyde Park neighborhood before returning to Milton along the Neponset Valley 
Parkway. 

From this point the proposed BCCC route primarily follows the Claire Saltonstall 
Bikeway to Cape Cod. In Milton and Canton the route follows Route 138 before turning 
onto Randolph Street (which becomes Canton Street upon entering Randolph). The 
route follows Route 28 south out of Randolph into Avon. From there it travels the 
following towns and streets: Avon (East High Street), Holbrook (Spring, South and 
Linwood Streets), Abington (Boundary and North Quincy Streets), Brockton (Quincy 
Street, Hammond Avenue, and Thatcher Street), and East Bridgewater (Summer, Elm, 
North Central, Chestnut, Crescent, Washington and Pond Streets).  

After entering Halifax, the BCCC route follows Pond and Elm Streets, Old Plymouth 
Street, Route 106, Carver Street, South Street and Franklin Street into Plympton, where it 



runs along Center Street, Route 58, Mayflower Street, Colchester Street and Brook Street. 
The route takes Elm Street to Route 80 from Kingston to Plymouth and in Plymouth the 
route uses the following streets—Route 80, Route 44, Carver Road, Summer Street, 
Route 3A, South Street, Long Pond Road, and Hodges Pond Road.  

The route follows State Road and Old Route 3A to Bourne, where it crosses the 
Sagamore Bridge and follows the Cranberry Highway to Route 6A to Route 130 to the 
Route 6 Service Road. Presently, the route passes through Sandwich and Barnstable 
before following Route 132, Phinney’s Lane, Hyannis Road and Route 6A into 
Yarmouth. In Yarmouth the route turns onto Setucket Road. In Dennis the route follows 
Mayfair Road to Old Bass River Road to Main Street to Upper County Road to Route 134 
to the existing portion of the Cape Cod Rail Trail (ID 6‐8). The route runs along the rail 
trail through Harwich, Brewster, Orleans, and Eastham to its end in Wellfleet (ID 6‐8). 
The journey to Provincetown is completed on the following Lower Cape roads—
Wellfleet (Lecounts Hollow Road, Ocean View Drive, Long Pond Road and West Main 
Street), Truro (Old County Road, Depot Road, Route 6A, Castle Road, Route 6 and then 
Route 6A again into Provincetown).  

After crossing the Cape Cod Canal on the Sagamore Bridge, a spur of the Claire 
Saltonstall Route follows the Cape Cod Canal (Service Road) Paths (ID 6‐1) to Woods 
Hole via County and Quaker Roads and the funded and existing sections of the Shining 
Sea Bikeway (ID 5‐24 and 5‐1) into Falmouth.  

Boston‐Cape Cod Corridor: Long‐Term Route Development Changes 

A number of new projects, when implemented, would become part of the ultimate 
BCCC routing as follows: 

Proposed sections of the Harborwalk (ID 11‐16) would eliminate the need to use 
Morrissey Boulevard for the connection to Tenean Beach. 

Proposed extensions of the Neponset River Greenway (ID 11‐14) would carry the BCCC 
Route into Milton. 

The Route 6 Service Road section could be shifted to the proposed Barnstable/Yarmouth 
Bikeway (ID 6‐16). 

The route would merge onto the funded portion of the Cape Cod Rail Trail (ID 6‐15) in 
Yarmouth. 

A proposed Cape Cod Rail Trail extension (ID 6‐19) would extend the shared use path 
portion of the route to West Main Street in Wellfleet. 

The entire route from the Cape Cod Canal to Woods Hole would be on shared use paths 
if the proposed portion of the Shining Sea Bikeway (ID 6‐18) is built. 

Long‐Term Vision: If the proposed paths that comprise the BCCC were fully 
implemented, the route would ultimately feature approximately 78 mi of shared use 
paths and 72 mi of on‐road routes. 



North Shore Corridor: Proposed Routing 

The proposed NSC route begins at the New Hampshire border following Route 1A 
along the coast in Salisbury to Ferry Road, March Road, and the Route 1 Bridge over the 
Merrimack River into Newburyport. There it follows Winter and Washington Streets to 
the new Clipper City Rail Trail (ID 7‐14) (currently advertised for construction). At the 
end of the rail trail it will follow Parker Street into Newbury where it joins Scotland 
Road. Once on Scotland Road, the route continues to Topsfield via the following roads: 
West Newbury (South Street), Newbury (Main Street), Georgetown (North Street, Route 
97 and Nelson Street), Boxford (Baldpate Road, Ipswich Road, Pond Street, Depot Road 
and Bare Hill Road), Topsfield (Bare Hill Road and Route 97). The North Shore Route 
then follows Route 97 into Beverly by way of Wenham.  

In Beverly, the route follows Route 97 to Route 1A to Dane Street to Route 127 to the 
Route 1A bridge over the Danvers River and into Salem. The following streets are used 
in Salem—Bridge Street, Winter Street, Washington Square, Hawthorne Boulevard, 
Derby Street, Lafayette Street, Loring Avenue, and Leggs Hill Road into Marblehead. 
The route cuts over from the end of Leggs Hill on Tedesco Street and Tufts Street to 
Humphrey Street where it turns back towards Swampscott. In Swampscott the route 
follows Humphrey to Route 129 through downtown Swampscott into Lynn.  

The interim route passes through Lynn on Eastern Avenue (Route 129A), Western 
Avenue, Chestnut Street, Broadway, Parkland Avenue, Dungeon Avenue, Myrtle Street 
and Boston Street. Ultimately, the route will join the Northern Strand Community Trail 
in Saugus for the remainder of the journey into Boston. Until that shared use path 
facility is completed, the route follows an on‐road system of streets to connect in with 
BSG’s other Boston routes as follows: Saugus (Hamilton Street, Main Street, and the 
Lynn Fells Parkway), Melrose (Lynn Fells Parkway), Stoneham (Pond Street, South 
Street, North Border Road, Park Street and Marble Street), Winchester (Forest Street, 
Highland Avenue and Mystic Valley Parkway), and Arlington (Route 60 to the 
Minuteman Commuter Bikeway (ID 12‐2) and the BSG’s MRCRC.  

North Shore Corridor: Long‐Term Route Development Changes 

A number of new projects, when implemented, would become part of the ultimate NSC 
routing as follows: 

The Salisbury Rail Trail (ID 7‐16) and Clipper City Rail Trail, Phase I (ID 7‐14) will carry 
the route from New Hampshire and through Salisbury and Newburyport to Parker 
Street. 

The proposed Border to Boston trail system (ID 7‐23) would run from Main Street in 
Newbury to downtown Danvers, with a short on‐road section in Boxford. 

The connection from Danvers to Lynn is challenging because the most direct link to the 
Northern Strand Community Trail (ID 12‐36, 12‐42) avoids key population centers along 
the coast in Salem, Marblehead, and Swampscott, and the routing that would make the 
most use of existing and proposed shared use facilities is comparatively meandering. 



The ultimate alignment of the NSC through this area may be determined more by which 
of the two long‐distance share use projects is implemented first (Border to Boston or 
Northern Strand). For that reason, this Plan does not recommend the detailed alignment 
of the ultimate North Shore Route3. Whichever connection is identified would carry the 
route to the proposed Northern Strand Community Trail for the remainder of its length 
into Boston (via Saugus, Revere, Malden, and Everett). 

Long‐Term Vision: If the proposed paths that comprise the NSC were fully 
implemented, the route would ultimately feature approximately 43 mi of shared use 
paths and 12 mi of on‐road routes. 

Merrimack River ‐ Charles River Corridor: Proposed Routing 

The proposed MRCR route begins in Salisbury at the Salisbury Rail Trail (ID 7‐16, 7‐12) 
and follows the Salisbury Point Ghost Trail (ID 7‐8) to Amesbury. From Amesbury to 
Lowell, the route follows several roadways that roughly correspond to the Merrimack 
River’s alignment. In Amesbury the route follows Merrill Street, Evans Street, Main 
Street, Merrimac Street and Pleasant Valley Road. In Merrimac the route joins River 
Road and Merrimac Street, which becomes Broadway in Haverhill. The route follows 
Broadway, to Groveland Street, Water Street and Route 125 through Haverhill and into 
North Andover. Before entering Lawrence, the route shifts onto Sutton Street.  

In Lawrence, the proposed MRCR follows Merrimack Street, Canal Street, the O’Leary 
Bridge, Water Street and Riverside Drive when traveling west. Eastbound travelers are 
diverted from a one‐way section of Canal Street onto Lawrence, Methuen, and Union 
Streets before rejoining Canal Street as a two‐way roadway. After Riverside Drive 
crosses into Methuen, the route follows Route 110 again through Dracut into Lowell. In 
Lowell the route crosses the Central Bridge onto Bridge Street. The route follows French 
Street, Arcand Drive, Dutton Street, and Thorndike Street to Route 110. From Route 110, 
it turns onto Plain Street, which takes it under the Lowell Connector Highway to the 
northern end of the funded portion of the Bruce Freeman Trail (ID 7‐10).  

The proposed MRCR runs the length of the funded portion of the Freeman Trail (ID 7‐
10), beginning in Lowell and passing through Chelmsford and Westford. The route will 
depart from the Freeman Trail in Carlisle and onto West Street. After entering Acton, the 
route follows Pope Road and Strawberry Hill Road to Concord, and Barretts Mill Road 
and Lowell Road into Concord center.  

In Concord center the interim MRCR route follows Route 2A to the Battle Road Trail 
(ID 10‐2). At the end of the trail, it follows Massachusetts Avenue to Lexington Center 
where it joins the Minuteman Commuter Bikeway (ID 12‐2) through Lexington and 

                                                 
3 A potential routing that would take advantage of existing and proposed shared use facilities would follow 
a short on‐road connection in Danvers that would link the Border to Boston trail to the proposed Essex 
Railroad Rail Trail (ID 7‐22) which would carry the route into Salem. From there, the proposed route 
includes: the proposed Salem Multipurpose Trail (ID 7‐25), unimproved Marblehead Trail (ID 7‐11), 
proposed Swampscott Rail Trail (ID 7‐28), and Lynn Nahant Beach Reservation Trail (ID 7‐9) to the 
Northern Strand Community Trail. 



Arlington to its terminus in Cambridge. From this point, the route is on‐road along the 
Alewife Brook Parkway to the Fresh Pond pathway system to Huron Avenue. From 
Huron, southbound travelers can use Sparks Street to access the Charles River. 
Northbound travelers coming off the Charles River would use Mount Auburn, Lowell 
and Appleton Streets to access Huron Avenue. At the Charles River, the route would 
connect with the BSG’s MCC.  

Remaining on the north side of the Charles River, the proposed MRCR continues to the 
Boston University Bridge, where it crosses into Boston and onto Essex Street to 
Mountfort Street to Park Drive (northbound bicyclists will use Carlton Street rather than 
Essex for accessing the Boston University Bridge). Park Drive carries the route onto the 
section of the Emerald Necklace Trails (ID 11‐4) running along the Back Bay Fens before 
turning onto Louis Prang, Ruggles, and Tremont Streets. From there the route follows 
the existing portion of the South Bay Harbor Trail (ID 11‐7). The interim route will end 
where the existing trail ends near Boston Medical Center.  

Merrimack River ‐ Charles River Corridor: Long‐Term Route Development Changes 

A number of new projects, when implemented, would become part of the ultimate 
MRCR routing as follows: 

A portion of the on‐street alignment could be shifted with the construction of the 
proposed Amesbury Rail Trail (ID 7‐27). Some on‐road connections in Lowell to the 
Freeman Trail may ultimately be replaced by the proposed Concord River Greenway 
(ID 7‐29). 

The route will follow the proposed Freeman Trail extension (ID 7‐18) to the proposed 
and existing portions of the Reformatory Branch Trail (ID 10‐10, 10‐3) once those two 
shared use path facilities are extended and join in Concord, and then continue into 
Bedford center where it will join the Minutemen Commuter Bikeway (ID 12‐2). 

The route would continue to Boston Harbor along the funded section of the South Bay 
Harbor Trail (ID 11‐11) and existing sections of the Harborwalk (ID 11‐8) where it would 
connect with the BCCC. 

Long‐Term Vision: If the proposed paths that comprise the MRCR were fully 
implemented, the route would ultimately feature approximately 43 mi of shared use 
paths and 12 mi of on‐road routes. 



Appendix 7 
Bay State Greenway (BSG)  

Secondary Network Descriptions  
Chapter 4 describes the rationale for the Bay State Greenway and provides an overview 
of the 740‐mile, seven route primary corridor system. Connections between the primary 
system and key population and activity centers will be provided by a secondary 
network of BSG routes. These routes, which are represented in the network maps in 
Chapter 4, are described below. The routes are identified by number in Figure A7‐1. The 
names associated with each for the most part identify the beginning and ending point of 
a particular route.  

1. Connecticut River Route Spurs 
Two spurs beginning in Northampton and Easthampton join and follow the 
Connecticut River south to Holyoke, before continuing south to West 
Springfield, eventually along the proposed Connecticut Riverwalk project, and 
across the river into downtown Springfield. Additional spurs would take shape 
with the completion of the Highland Division Rail Trail and the Redstone 
Bikeway Extension through Springfield and Longmeadow to the Connecticut 
border, and the renovation of the Schell Bridge with an on‐road route into New 
Hampshire.  

2. Springfield to Blackstone 
The route follows an on‐road alignment from Springfield east to Southbridge 
where it joins the Southern New England Trunkline Trail (SNETT) in Dudley, 
before passing through a portion of Connecticut and then returning to 
Massachusetts in Douglas. From there it follows the SNETT and on‐road routes 
to Blackstone where it ends at the BSG’s Nashua River to Buzzards Bay Route. 
Ultimately sections of the route could be shifted onto the Quinebaug River Trail 
in Southbridge and Dudley and the Blackstone River Bikeway in Uxbridge, 
Millville and Blackstone. This section also incorporates elements of the South 
Central Massachusetts Trails (Appendix 12). 

3. Greenfield to Worcester 
This route primarily follows Route 122, connecting Greenfield and Worcester, 
intersecting the BSG’s Mass Central Route in Barre and Oakham. 

4. Northfield to Sterling 
This corridor is on‐road from its beginning at the BSG’s Connecticut River Route 
(East) in Northfield to Winchendon. From there it runs along existing sections of 
the North Central Pathway to Gardner. The route continues on‐road to the east 
through Fitchburg and Leominster to Sterling where it ends at the junction with 
the BSG’s Nashua River to Buzzards Bay Route. Ultimately, additional sections 
of the route could be shifted onto the proposed Fitchburg Trail System and Twin 
City Rail Trail. Proposed extensions of the North Central Pathway and 

http://massbikeplan.org/_maps/Figure%20A7-1%20Secondary%20Network.pdf


Winchendon Trails could carry two route spurs north to the New Hampshire 
border.  

5. Ware to Palmer 
This route provides an on‐road connection from the proposed and ultimate 
alignment of the BSG’s Mass Central Route to the BSG’s secondary Springfield to 
Blackstone route.  

6. Dudley to Northbridge  
This short on‐road connector route runs from the Connecticut border in Dudley 
to Northbridge where it joins the BSG’s Nashua River to Buzzards Bay Route. 

7. Worcester to Berlin 
This short route runs along the southeastern edge of the Wachusett Reservoir, 
connecting the BSG’s Nashua River to Buzzards Bay and Mass Central Routes. 

8. Worcester to Boston 
An on‐road route from Worcester to Boston, following the route of the Boston 
Marathon (Routes 135, 16 and 30) from Hopkinton east.  

9. Harvard to Hull 
This corridor starts at the BSG’s Nashua River to Buzzards Bay Route in Harvard 
and follows the Adventure Cycling Boston spur from Ayer to Acton. An interim 
on‐road route parallels the proposed Bruce Freeman and Cochituate Trails to 
Natick. From there, the route is on‐road through Norwood and Randolph to 
Hull, via the Weir River Path in Hingham and Hull. Ultimately, the route could 
shift over to proposed shared use paths in Braintree, Weymouth and Hingham 
(Greenbush Rail with Trail) and Hull (Hull Rail Trail).  

10. Hudson to Acton 
This short route connects the BSG’s Mass Central Route in Hudson with the 
BSG’s Merrimack River and Charles River Route in Acton. Ultimately, much of 
the route would shift onto proposed sections of the Assabet River Trail.  

11. Blackstone to Waltham 
This corridor starts in Blackstone following the SNETT to Franklin, then on‐road 
up through Dover, Wellesley, to the Charles River in Waltham.  

12. Pawtucket, RI to Norwood  
This proposed route would run along an abandoned railroad corridor beginning 
along the Blackstone Bikeway in Pawtucket, Rhode Island, and through North 
Attleboro, Wrentham, and Walpole to Norwood. Northern connections with 
Boston‐oriented routes would be identified if this proposed route becomes a 
reality.  

13. Lowell to Bedford 
This route runs on‐road from Lowell to the end of the Minuteman Commuter 
Bikeway in Bedford, making use of the Narrow Gauge Rail Trail in Bedford and 
ultimately the proposed Yankee Doodle Bikeway in Billerica.  



14. Lawrence to Lexington 
The route follows an on‐road alignment for much of the route between Lawrence 
and Lexington, with some shared use path sections along the Burlington 
Bikeway and Vine Brook Trail System in Lexington.  

15. Winchester to Danvers 
This route follows the proposed alignment of the North Suburban Bikeway from 
Danvers to Wakefield and then the proposed Tri‐Community Bikeway to 
Winchester where it joins the existing Aberjona Bikeway. Interim on‐road routes 
would connect the route with the BSG’s North Shore Route in Topsfield.  

16. Boston Urban Ring 
This route generally follows the alignment of the proposed MBTA Urban Ring 
transit line, beginning at Maverick Square in East Boston and passing through 
Chelsea, Everett, Somerville, Cambridge, and Brookline before returning to 
Boston and ultimately ending at Boston Harbor in South Boston.  

17. Claire Saltonstall – Boston Section  
This route follows the alignment of the Claire Saltonstall Bike Route from the 
Charles River in Boston, through Brookline and the Jamaica Plain, Roslindale and 
Hyde Park neighborhoods to Milton where it connects into the Boston to Cape 
Cod Route. The route includes a parallel route along the Pierre Lallemont Bike 
Path through Roxbury and Jamaica Plain.  

18. Newburyport to Beverly 
An on‐road route that follows the North Shore from Newburyport to Beverly, 
providing connections to all Cape Ann communities.  

19. Boston to Bourne 
Beginning in Dorchester, this on‐road route follows the South Shore to the Cape 
Cod Canal.  

20. Wareham to Plymouth 
The BSG’s Nashua River to Buzzards Bay and Boston to Cape Cod Routes will be 
connected via a short route using on‐road routes and the Myles Standish State 
Forest trail system.  

21. Falmouth to Chatham  
This on‐road route provides a southerly crossing of Cape Cod, beginning at the 
Boston to Cape Cod Route’s Falmouth spur in Woods Hole and continuing 
across the Nantucket Sound coast of the upper Cape to Chatham. The route uses 
a short section of the Cape Cod Rail Trail in Dennis and Harwich and could 
ultimately use the proposed Harwich‐Chatham Rail Trail.  

22. Martha’s Vineyard  
This route makes use of existing facilities on the island—the Edgartown‐
Vineyard Haven Path and the Edgartown‐Oak Bluffs Path, making connections 



between the ferry terminals in Vineyard Haven and Oak Bluffs and passing 
through the towns of Tisbury, Oak Bluffs and Edgartown.  

23. Berkshires Corridor (Sheffield to Springfield) 

Representing the western Massachusetts portion of a potential Grand Trunk 
Trail, this route would travel from Sheffield to Springfield via: Berkshire School 
Road, Route 7, Route 7A, School Street, Clayton Road, Canaan Road, Canaan 
Southfield Road, Hadsell Street, Mill River, Southfield Road, New Marlborough 
Southfield Road, Route 57, Springfield Street, Mill Street, Route 75, and Route 
147 to Springfield 





Suggested Evaluation Criteria for BSG Implementation  
Table A8.1 presents suggested evaluation criteria for on‐road and shared use path 
projects as part of BSG implementation. The criteria are flexible in that they can be 
applied to projects at various stages of the planning and development process. For 
example, the criteria can be applied to the universe of projects identified as key 
components of the BSG to determine overall state priorities. The criteria can also be 
used, perhaps most practically, to assist decision‐makers in selecting among multiple 
BSG projects that enjoy support and are fully designed, but for which funding is not 
available to build all of them. The use of the criteria at the programming stage is critical 
because informed decisions can be made on competing projects before they proceed to 
full implementation.  

Table A8.1 
Evaluation Criteria for On‐Road and Shared Use Path Projects 

 
Criterion Description 
Mobility Criteria 

Expands network 
continuity 

Projects that provide connections between at least two other completed 
sections of the BSG or extend an existing section should be prioritized.  

Usage 
characteristics 

This measure favors projects that would serve multiple travel markets: 
commuting, other necessary travel such as school trips, as well as 
recreation, tourism, and other purposes. 

Multimodal 
connections 

Projects that improve or provide a direct connection to any rail (subway, 
light rail, commuter rail), ferry, airport, or intercity bus facility. Connections 
to key fixed route bus stops would also qualify. 

Existing degree of 
bicycle 
accommodation 

This measure favors those projects that incorporate bicycle facilities onto 
roadways without any existing accommodation for bicycles, or on which 
pavement conditions require improvement. 

Equity and Environmental Criteria 

Supports 
sustainability 

Since increased bicycle travel can help reduce reliance on private 
automobile transportation, projects that serve areas where sustainable 
land use planning is being practiced should be favored.  

Geographic equity Projects would receive a positive rating if there had not been a recent 
bicycle project (past 3 years) implemented in their MPO region. 

Environmental 
justice 

Projects would receive a positive rating if they served an identified 
environmental justice community (within 2 miles). 

Cost effectiveness Construction cost per mile should be given extra consideration to ensure 
that high-cost projects advance only if they have other substantial positive 
benefits. 

 



As is the case with all of EOTPW’s work in the area of project analysis, the evaluation 
criteria presented here represent an approach to prioritizing projects at this time. The 
criteria are likely to evolve as the amount of available data grows and as the benefits of 
newly opened projects is quantified.  

As stated in Section 5.4.1, the Plan recommends that the priority for implementing new 
shared use path facilities should first emphasize funded projects on the BSG and funded 
off‐network projects. In general, proposed BSG projects should be given priority over 
proposed off‐network projects except in circumstances where certain off‐network 
projects are expected to meet other important transportation policy objectives. 

Table A8.2 presents the proposed rating scale to be applied to the proposed Evaluation 
Criteria. Although each of the criteria represent important goals for the BSG, weights 
should be assigned to elevate the most critical goals—network connectivity, connectivity 
with transit, multiple travel markets served, and improvements relative to current 
conditions.  



Table A8.2 
Proposed Rating Scale for BSG Evaluation Criteria 

CRITERION RATING RANGE 

Usage Characteristics  1 point for each of the following markets likely to be 
served by the improvement: work, school, transit access, 
recreation/tourism, other. 

Multimodal Connections 5 points if it connects to a rail station (commuter rail or 
rapid transit) or any fixed route terminal, 2.5 points if it 
connects to stops along a fixed route (bus or light rail), 
and 0 points otherwise. 

Existing Conditions 5 points if the current conditions for bicycling in the 
corridor are considered deficient, 2.5 points if conditions 
are in need of improvement, 0 points if conditions are 
already suitable for bicycling.  

Supports Sustainability 5 points if the project serves areas targeted for 
sustainable development, 2.5 points if the project serves 
areas that already feature high density, mixed-use 
development, 0 points otherwise. 

Geographic Equity 1 point for every year that has passed since the most 
recent start of construction on a BSG component in that 
RPA region (up to 5 points) 

Environmental Justice 5 points if the project passes through an environmental 
justice community, 0 points otherwise 

Cost Effectiveness 5 points if the projected costs per mile are below the 
range for that project type, as defined by National 
Cooperative Highway Research Project Report 5525; 2.5 
points if the project is within the range; 0 points if the 
project costs exceed the range.  

 

                                                 
5 With considerations for inflation. 



Sample Project Evaluation 
Tables A8.3 and A8.4 demonstrate how the evaluation criteria can be applied to rate 
competing projects, one a BSG project that is a conversion of a rail corridor, and the 
second a combined on‐road and shared use path project. Note that this comparison is for 
the purpose of demonstration only—just as the criteria themselves are subject to change. 
Over time as more is learned about their effectiveness in measuring project merit, the 
rating scale for each criterion and the weights assigned to each criterion are also 
expected to be adjusted as needed over the life of the Plan.  

Table A8.3 
Application of the Evaluation Criteria to Conversion of Rail Corridor 

  
CRITERIA RATING (0-5) WEIGHT TOTAL SCORE 

Network Capacity 5 2 10 

Usage Characteristics 3 2 6 

Multimodal Connections 5 1.5 7.5 

Existing Conditions 5 2 10 

Supports Sustainability 0 1.5 0 

Geographic Equity 1 1.5 1.5 

Environmental Justice 0 1 0 

Cost Effectiveness 2.5 1.5 3.75 

TOTAL SCORE   38.75 
 



Table A8.4 
Application of the Evaluation Criteria to Combined On‐Road/Shared Use Path Project 

 
CRITERION RATING (0-5) WEIGHT TOTAL SCORE 

Network Capacity 5 2 10 

Usage Characteristics 3 2 6 

Multimodal Connections 5 1.5 7.5 

Existing Conditions 2.5 2 5 

Supports Sustainability 2.5 1.5 3.75 

Geographic Equity 1 1.5 1.5 

Environmental Justice 0 1 0 

Cost Effectiveness 1.5 1 1.5 

TOTAL SCORE   35.25 
 

Other Considerations for Prioritizing Projects 
The evaluation criteria described in this appendix are a first step toward providing a 
transparent and objective system for prioritizing projects that will comprise the BSG. 
Not all project benefits lend themselves easily to measurement by criteria. There is also a 
desire on the part of EOTPW to prevent the application of criteria from becoming too 
complex, which is why only eight measures have been proposed6.  

In addition to the importance placed on these project benefits, other important issues 
remain for EOTPW and Commonwealth policymakers to consider. One of these would 
be how best to address bicycle projects that are not a part of the BSG during the period 
when the network is being implemented. Another consideration is the need to 
coordinate with MassHighway’s bridge and roadway reconstruction projects. Roadway 
projects would most likely be driven by those projects being undertaken by or funded 
by MassHighway. In those cases, it is suggested that the project review process 
undertaken by MassHighway add a criterion that gives weight to a project that is within 
a BSG corridor. 

                                                 
6 Other criteria to consider could include: projected usage (recognizing the difficulty in generating reliable 
estimates), number of major activity centers served (recognizing the difficulty in defining such centers), 
links to other states’ networks, or whether the project is a segment of the other long distance routes 

 





RECOMMENDED ACTION STATUS  COMMENTS 
Continue to monitor developments in the 
evolving field of assessing bicycle 
accommodation 

Ongoing Per the Guide 

Program Area: Bicycle Path Development 
Continue to conduct a complete statewide 
assessment of former rail and other potential 
corridors 

Ongoing As part of the work on the 
Plan and in conjunction 
with DCR7

Prepare a State Trails Plan Done Commonwealth 
Connections 

Continue to work to obtain railroad corridors 
proposed for abandonment 

Ongoing Through rail-banking 
efforts 

Continue to act upon offers from railroad 
companies proposing to sell corridors 

Ongoing Subject to fiscal resources 

Preserve physical integrity of former railroad 
corridors with potential to become bicycle paths 

Ongoing Through EOTPW RR 
ROW canvass process, 
MBTA leases and other 
mechanisms 

Develop and distribute guidelines that identify 
state, regional and local roles in the 
development, operation and maintenance of 
bicycle path facilities 

Ongoing Workshops on these 
issues offered regularly at 
Moving Together; 
expertise also available 
from MassHighway District 
Offices. 

Program Area: Bicycle Facility Design 
Continue to recognize the AASHTO Guide for 
the Development of Bicycle Facilities 

No longer 
applicable 

Guide now takes 
precedence 

Continue to incorporate bicycle facility design 
guidance into the MassHighway Design 
Manual 

Done Updated Guide 

Incorporate into Chapter 90E the AASHTO 
definition of a bikeway 

Done  

Revise other definitions in 90E as needed to be 
consistent with new definition of bikeway 

Done  

Expand 90E definition of “public way” to include 
shared use paths and other bikeways 

Done  

Develop and adopt standards for the detection 
of bicycles by actuated traffic signal systems 

Done  

Specify bicycle detection in new and retrofit 
projects involving actuated traffic signals 

Done  

Provide appropriate treatments to improve 
bicycle travel across bridges 

Ongoing As part of the Plan and 
Guide 

Develop bicycle-oriented construction criteria Done Addressed in Guide 
Continue current grate modification program to 
incorporate bicycle-safe grates 

Done Addressed in Guide 

                                                 
E Abbreviations: EOTPW‐Executive Office of Transportation and Public Works; EOPSS HSD‐Executive 
Office of Public Safety and Security Highway Safety Division; MDPH‐Massachusetts Department of Public 
Health; RMV‐Registry of Motor Vehicles; RTA‐Regional Transit Authority; RPA‐Regional Planning Agency; 
MOTT‐Massachusetts Office of Travel and Tourism; DCR‐Department of Conservation and Recreation; 
TDM‐transportation demand management; TOD‐transit‐oriented development.  



RECOMMENDED ACTION STATUS  COMMENTS 
Program Area: Construction and Maintenance Packages 
Use wet skid-resistant pavement markings Done Addressed in Guide 
Provide proper vertical and horizontal 
clearances 

Done Addressed in Guide 

Encourage railroad personnel to consider 
bicycle use in design/maintenance of railroad 
crossings 

Done Addressed in Guide 

Establish a mechanism for reporting 
maintenance needs 

Done District Office contacts 

Program Area: Transit and Multimodal Connections 
Ensure that new roadways leading to 
multimodal facilities are designed to 
accommodate bicycles 

Underway Addressed by TOD 
program and Plan. The 
proposed pilot Safe 
Routes to Transit program 
was superseded by the 
TOD program, but may 
offer opportunities to 
improve bicycle – transit 
access. 

Ensure that all new bikeways and transit 
centers provide connections between these 
facilities 

Ongoing Plan and TOD program 

Provide/update inventories of bicycle parking 
facilities at all transit centers and major bus 
stops 

Ongoing MBTA and RTAs are doing 
this 

Install bicycle parking facilities at transit centers 
and major bus stops based as needed 

Ongoing TDM funds are available 
and have been used by 
municipalities 

Provide safe and adequate bicycle parking at 
park-and-rides, airports and other multimodal 
facilities 

Ongoing Case by case basis 

Increase monitoring of parking sites to reduce 
vandalism and theft 

Ongoing MBTA and RTAs 

Encourage increased convenience of 
transportation bicycles on Amtrak and on 
private buses 

Ongoing EOTPW is working with 
non-state transportation 
providers 

Facilitate transportation of bicycles on ferries Ongoing EOTPW and the MBTA 
Investigate adaptation of existing rolling stock 
and other equipment to better accommodate 
bicycle conveyance 

Incomplete MBTA pilot program for 
North Shore travel has 
been in seasonal use. New 
rolling stock with space for 
bicycles is being specified 
by MBTA. 

Assess bicycle/transit usage on a regular basis 
and address how system improvements can be 
provided 

Ongoing Bicycles on the T 
Committee addresses 
these issues regularly 

 
 
 
 



RECOMMENDED ACTION STATUS  COMMENTS 
Program Area: Bicyclist Education 
Implement a comprehensive, statewide school-
based bicycle safety education program for 
children 

Underway The Safe Routes to School 
program has been 
providing education, 
encouragement and 
enforcement services. 
Infrastructure 
improvements at and 
around partner schools are 
expected to begin later in 
2007; a contractor has 
been selected. 

Develop and evaluate a model program for 
adult bicyclist safety training and education 

Not done  

Program Area: Motorist Education 
Develop a “Share the Road” campaign to 
increase motorist and bicyclist awareness 

Underway The Franklin and Pioneer 
Valley regions have 
implemented programs to 
educate bicyclists and 
motorists alike. Their 
products are available for 
use by other regions and 
localities. 

Educate motorists through the driver license 
process and driver training programs 

Incomplete Some work has been done 
by RMV in this area, but 
ongoing outreach is 
required 

Enforce traffic laws, targeting those which 
improve motorist/bicyclist interaction 

Incomplete Some work has been done 
in this area, but additional 
training of state and local 
law enforcement personnel 
is required. 

Program Area: Bicycle Helmet Use 
Continue to promote public awareness and 
acceptance of the statewide helmet use law 

Ongoing EOPSS/HSD is the 
primary delivery agency 
and has developed media 
materials and promotional 
programs. MDPH also 
involved. 

Promote helmet use among bicyclists of all 
ages 

Ongoing EOPSS/HSD is the 
primary delivery agency, 
and has developed media 
materials and promotional 
programs. MDPH also 
involved. 

Program Area: Enforcement 
Encourage law enforcement agencies to 
incorporate bicycle enforcement into their 
training and education programs 

Varies by 
community 

EOPSS/HSD is the 
primary delivery agency 

Encourage law enforcement officers to educate 
bicyclists about their responsibilities 

Varies by 
community 

EOPSS/HSD is the 
primary delivery agency 

   



RECOMMENDED ACTION STATUS  COMMENTS 
Review current status of Massachusetts 
General Laws pertaining to bicycling 

On a recurring 
basis, depending 
on the issue(s) 

General Court purview 

Promote police-on-bicycles programs Done EOPSS/HSD and localities 
have direct responsibility 

Involve local police whenever bicycle facility 
planning is being done within a community 

Ongoing Case by case basis 

Program Area: Use of Bicycle Accident and Injury Data 
Strengthen statewide reporting of bicycle-motor 
vehicle crashes 

Ongoing Continue to work with 
EOPSS/HSD and RMV 

Track bicycle-motor vehicle crashes Ongoing Continue to work with 
MassHighway, 
EOPSS/HSD, MDPH, and 
RMV 

Supplement accident data with hospital injury 
data 

Ongoing Continue to work with 
EOPSS/HSD and MDPH 

Implement GIS techniques to track bicycle 
crash locations and injury severity 

Incomplete Continue to work with 
MassHighway, 
EOPSS/HSD. RMV and 
MDPH 

Provide training related to crash reconstruction 
and typology 

Incomplete Continue to work with 
EOPSS/HSD 

 
Program Area: Bicyclist Safety  
Update and widely disseminate the Bicycle 
Safety Resource Kit developed by MDPH 

Ongoing Continue to provide state-
of the-practice safety 
material 

Establish an on-line user group for sharing of 
bicycle safety information 

Ongoing EOPSS/HSD and MDPH 

Host an annual bicycle safety conference  Ongoing Safety is a key component 
of annual Moving Together 
conference. The Safe 
Routes program also 
initiated a statewide 
bicycling and walking 
safety forum in 2007. 

Expand the Massachusetts Bicycle Safety 
Alliance role 

Ongoing The MA Bicycle—
Pedestrian Advisory Board 
now serves this purpose 

Program Area: Tourism  
Continue to update, print and distribute State 
Bicycle Guide 

Ongoing Web based information is 
available from MOTT, DCR 
and EOTPW 

Develop a multi-page brochure as a companion 
piece to the State Bicycle Guide that is oriented 
to the needs and interests of bicyclists 

Ongoing Web based information is 
available from MOTT, DCR 
and EOTPW 

Continue to feature bicycling in existing tourism 
promotions and publications 

Ongoing Web based information is 
available from MOTT, DCR 
and EOTPW 

 
 
 
 



RECOMMENDED ACTION STATUS  COMMENTS 
Program Area: Bicycle Promotion 
Sponsor and promote bicycle to work days Ongoing EOTPW funded Bike to 

Work Week 2000 in the 
Pioneer Valley Region. 
That program is still 
successfully run with 
regional and local 
sponsorship. Material 
developed through this 
program is available for 
use statewide. 
MassHighway District Two 
sponsors an annual Bike 
to Work Day event in 
Amherst. MassRIDES also 
works with employers to 
promote bicycle 
commuting events. 

Produce state, regional and local bicycle maps Ongoing The Plan will provide 
multiple maps for bicycling 
purposes. EOTPW funded 
the Pioneer Valley 
Regional Bicycling Map 
through the TDM program. 
Information on developing 
regional maps is available 
to RPAs as a result of that 
program. 

Develop a statewide multi-media campaign 
promoting bicycling  

Ongoing Franklin and Pioneer 
Valley’s Share the Road 
program ha provided a 
comprehensive and 
portfolio of promotional 
products for use in other 
regions. The Plan also 
proposes strategies to 
promote local and long-
distance bicycle travel.  

Designate regional and local agency bicycling 
contacts 

Done RPAs, MassHighway 
Districts, and EOTPW all 
have contacts 

Develop a Clean Air/Bike-to-Transit pilot 
program 

Ongoing The TOD program serves 
this purpose by funding 
improvements designed to 
improve bicycle access to 
transit locations. 

Designate regional and local agency bicycling 
contacts 

Done RPAs, MassHighway 
Districts, and EOTPW all 
have contacts 

Develop a Clean Air/Bike-to-Transit pilot 
program 

Ongoing The TOD program funds 
improvements designed to 
improve bicycle access to 
transit locations. 



Appendix 10 
Construction Cost Estimates for Ultimate Bay State 

Greenway 
Because the ultimate BSG as envisioned will likely take 25 years to build out, decisions 
will be required as to which shared use paths are constructed over two periods—over 
the next 10 years, and the subsequent 15 years.  

To determine the costs of pursuing the BSG, the following assumptions have been made: 

• Years 1‐10 would be dedicated to completing the 28 projects that are either 
advertised or funded (6.24 mi/year) 

• Years 11‐25 would be dedicated to the 32 proposed BSG facilities (16.67 mi/year) 
• The assumed base year cost for path construction is $1Million/mile with an 

annual escalation of five percent 
The analysis presented in Table A10‐1 shows that spending on design and construction 
of bicycle facilities would need to more than double, from a projected $302 million if the 
status quo is maintained for 25 years to the $677 million necessary to implement the 
32 proposed BSG facilities in that time. Right of way acquisition, planning, permitting, 
and design costs are not included in this table. 



Table A10‐1 
25‐Year Construction Cost Comparisons ($1,000) 

  Current Program Current +BSG 

Year Cost/Mile Miles Total Miles Total 

Year 1 1,000 6.24 9,040 6.24 9,040 
Year 2 1,050 6.24 9,040 6.24 9,040 
Year 3 1,103 6.24 9,040 6.24 9,040 
Year 4 1,158 6.24 9,040 6.24 9,040 
Year 5 1,216 6.24 9,040 6.24 9,040 
Year 6 1,277 6.24 9,040 6.24 9,040 
Year 7 1,341 6.24 9,040 6.24 9,040 
Year 8 1,408 6.24 9,040 6.24 9,040 
Year 9 1,478 6.24 9,040 6.24 9,040 
Year 10 1,552 6.24 9,040 6.24 9,040 
Year 11 1,630 6.0 9,780 16.67 27,172 
Year 12 1,712 6.0 10,272 16.67 28,539 
Year 13 1,798 6.0 10,788 16.67 29,972 
Year 14 1,888 6.0 11,328 16.67 31,472 
Year 15 1,982 6.0 11,892 16.67 33,039 
Year 16 2,081 6.0 12,486 16.67 34,690 
Year 17 2,185 6.0 13,110 16.67 36,423 
Year 18 2,294 6.0 13,764 16.67 38,240 
Year 19 2,409 6.0 14,454 16.67 40,158 
Year 20 2,529 6.0 15,174 16.67 42,158 
Year 21 2,655 6.0 15,930 16.67 44,258 
Year 22 2,788 6.0 16,728 16.67 46,475 
Year 23 2,927 6.0 17,562 16.67 48,793 
Year 24 3,073 6.0 18,438 16.67 51,226 
Year 25 3,227 6.0 19,362 16.67 53,794 
Total   302,000  677,000 
Source: Planners Collaborative, Inc. 



Appendix 11 
Railroad Corridor Maps 

 
 
 
 
 
 
 



Appendix 12 
South Central Massachusetts Trails 
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