


1998 Manhattan Bike Master Plan

• Complete Linear Trail
• Develop inter‐city bicycle facilities
• Bicycle parking
• Policies for future growth



Types of Cyclists
• A: operate under most conditions 
• B: casual riders. Prefer low‐speed, low‐volume 
streets or paths 

• C: child riders. Require comfortable areas.



1998 plan for 
completing the bike network

• “wheel and spokes” concept
• “All streets should be accessible to bicycle travel.”
• “An inter‐connected network of designated 
bicycle routes – spokes – should be developed 
throughout the community.”

• “ideally, a rough grid of approximately ¼ ‐ ½ mile 
spacing”

• Designated major streets as bicycle routes 
(College, Browning, Kimball, Poyntz, 14th, Juliette, 
etc.)





Ehreth’s 2004 critique of the Master Plan



Curb lane widths under 12 ft.



Topography



Traffic Volume



Traffic Speeds



Expert Observations



Final calculations



Ehreth’s 2004 critique of the Master Plan



“on‐street road segments suggested by the 
Master Plan were very unsafe for shared 

use of bicycles and automobiles” 
– Ben Ehreth 2004















Current shortcomings

• Not up to date with latest paths
• Unfamiliar with backroads, cut‐throughs, 
unofficial paths, and B‐biker workarounds

• Focus on A‐bikers (<2%)
• Recent innovations in bicycle planning 



A revised approach …
• Focus on B‐bikers not A‐bikers
• Focus on everyday commuting, not just recreation
• Goal: Complete ½ mile unbroken grid network
• Use separate low‐traffic routes when possible (B‐
biker friendly)



Why B‐bikers?

• Over 85% of potential riders
• A‐Bikers will ride anyway 
• B‐bikers not swayed by A‐focused 
improvements



Types of Cyclists (Portland DOT Revision)
• Strong & Fearless = 1‐2% (prefer no amenities … 
ride with traffic)

• Enthused & Confident = 6% (will ride with traffic, 
but prefer amenities)

• Interested but concerned= 60%
• “No way. No how” = 32%
• Aim for the 60%





“safe and comfortable”



Goal: An unbroken “green” grid
A‐Bikers Only Some B’s B‐Bikers C‐Bikers

Level 0 1 2 3 4 5

Color Red  Orange Yellow Green Bicycle 
Boulevard

Path

Routes 7,000+VPD
Shared lanes
40+ MPH

No Shoulder

3,000+VPD
12‐15 ft crbln
30‐40 MPH

1‐3,000 VPD
30 MPH Max

1500 max 
VPD

Under 25 
MPH

1500 max
20 MPH
Signed

HPVs only

Crossing None Light but 
no Xwalk

Xwalk X‐walk 
with 
button

Bike‐
specific 
crossing 
light

Underpass
/Overpass



Ehreth’s 2004 calculations



A lot of student and community projects have 
explored Manhattan’s options….









Adding Points of Interests (POIs)
with an iPhone using Mapzen



Sharing Tracks on iPhone



OSMTracker for Android













Conclusions….?



We’re closer than we think …



Where are the barriers?





B‐biker accessibility







Projects Needed











How do we get there?



Step One: Mark and promote current network



Step Two: Transform informal network 
into official Bicycle Boulevards















12 miles needed=

• $56,000 for signs
• $30,000 for road 
markings

• More for signals, 
etc. if needed





9th & Houston









Advantages of BBs
• Cheap!  (as little as $3,500/mile)
• Works for B‐bikers (Portland State study)
• B‐biker access to key destinations
• Preliminary studies show dramatic increase in ridership 
• Creates *liveable* streets
• “For people concerned with safety and avoiding traffic, 
a well‐connected network of low‐traffic streets, 
including some bicycle boulevards, may be more 
effective than adding bike lanes on major streets with 
high volumes of motor vehicle traffic.” 
– Jennifer Dill 2009 JPHP



They don’t solve all our problems … but 
they’re a great start!

Further planning needed for more capital‐
intensive projects to go where BB’s and 

education can’t.


