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1.0   OVERVIEW OF VIRGINIA RAILWAY EXPRESS SERVICES 

The Virginia Railway Express (VRE) is headquartered in Alexandria, VA and provides service along the I‐

66 and  I‐95  corridors  from  the Northern Virginia  suburbs  to Alexandria, Crystal City and Washington, 

D.C.    VRE’s  service  area  covers  730  square miles  and  serves  a  population  of  680,400.    The  federal 

government  is  the  largest  employer  in  the  region  and  federal  employees  are  the majority  of  VRE’s 

ridership.1   However,  the VRE  rail  corridors  are  also  lined with  a mix  of  residential,  commercial  and 

professional uses that generates significant non‐federal rail ridership.  

1.1  Transit Background/History 

Discussions about the potential of commuter rail service in Northern Virginia occurred as early as 1964 

at the Northern Virginia Transportation Commission (NVTC).   Earlier efforts faltered due to opposition 

from  the  freight  railroads whose  tracks offered  ready access  to  core employment areas.   Substantive 

planning efforts for VRE began in 1984 following a regional feasibility study by R.L. Banks and Associates, 

Inc.  for  the Metropolitan Washington  Council  of Governments.    The  NVTC  initially  took  the  lead  in 

planning and implementation tasks.   

By 1986,  it became apparent  that  the  jurisdictions outside of NVTC could not  reach agreement on an 

approach  to  financially  support  VRE,  so  a  separate  commission was  created  for  Prince William  and 

Stafford counties as well as the city of Manassas.  Legislation established a two percent motor fuels tax 

within that new district  (known as the Potomac and Rappahannock Transportation Commission).   This 

source of revenue was used to support VRE expenses (as well as other transportation investments). 

By 1988 NVTC and PRTC established a VRE Operations Board, consisting of three voting members plus 

alternates  from each of  the  two  commissions, plus a  voting  representative of  the Commonwealth of 

Virginia.    The  two  commissions  delegated  certain  functions  to  the  Board  (e.g.  initially  spending  of 

$100,000 or less per item, annual budget preparation).  

In 1989 NVTC and PRTC executed a Master Agreement with  the  jurisdictions participating  in  the VRE 

project.   The participating  jurisdictions agreed  to pay  the  local  jurisdiction  subsidy  for VRE  through a 

formula that weighted ridership by jurisdiction of residence with a factor of 90 percent and population 

with a  factor of 10 percent;  that  formula has  since been amended  to be determined based 100% on 

ridership.  Arlington and Alexandria joined as contributing members of VRE.  Their subsidy is calculated 

outside the Master Agreement formula.  The cities of Fredericksburg and Manassas Park joined PRTC in 

1990 and signed  the VRE Master Agreement and became VRE participating  jurisdictions  in 1992.   VRE 

commuter rail service on the Manassas and Fredericksburg lines began in June and July of 1992. 

VRE remains a joint project of the two commissions with no independent legal standing (see Figure 1‐1).  

Agreements with the Commonwealth help provide indemnification to the freight railroads whose tracks 

VRE uses.   NVTC has  issued and  refinanced $150 million of appropriations‐based bonds  for VRE.   The 

commissions, whose board members  are  comprised primarily of  local  and  state  elected officials,  are 

                                                            
1 2009 National Transit Database 
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responsible for hiring a Chief Executive Officer (CEO) to lead VRE’s staff. They have delegated authority 

to approve most VRE policies, fares, budgets and major spending decisions to the VRE Operations Board. 

Figure 1‐1 

VRE Relationship to NVTC and PRTC 

 

  
 

1.2  Organizational and Governance Structure 

The VRE Operations Board presently  consists of 14 board members  that  represent  the VRE member 

jurisdictions  and  the  Virginia  Department  of  Rail  and  Public  Transportation  (DRPT).    There  are  also 

twelve  designated  alternates.    The  VRE  Operations  Board  is  responsible  for  recommending  a  Chief 

Executive Officer (CEO) to the Commissions to lead VRE’s staff.  The CEO oversees a staff of 37 persons.  

There  are  five  senior‐level  staff  positions  that  report  directly  to  the  CEO  –  Deputy  Chief  Executive 

Officer,  Chief  Financial  Officer  (CFO),  Director  of  Engineering  and  Construction,  Director  of  Rail 

Equipment and Services and Director of Rail Operations (see Figure 1‐2).   

The two commissions co‐own all the VRE assets (rolling stock, equipment, station platforms, etc.) valued 

at the end of FY 2007 at almost $170 million (net of $63 million of accumulated depreciation).  Station 

parking  is  owned  by  various  entities:  VRE,  PRTC,  local  jurisdictions  and  Virginia  Department  of 

Transportation (VDOT).   Local  jurisdictions are responsible for  investments  in VRE stations and parking 

within their respective  jurisdictional boundaries.   VRE  leases access to almost 100 route miles of track 

from  CSX  Transportation  (CSX)  and  Norfolk  Southern  (NS),  and  leases  access  to Washington  Union 

Terminal and mid‐day storage  from Amtrak.   Most station platforms are  located on easements within 

the railroad right‐of‐way (ROW) and are maintained by VRE. VRE’s operating and maintenance crews are 

provided by Keolis America, Inc. (Keolis) through a contractual arrangement.   

Because  the  two  commissions  created VRE  and own  its  assets,  staffs of  the  commissions play  active 

roles  in VRE day‐to‐day operations.   NVTC manages VRE’s  state grants while PRTC does  the  same  for 

NVTC

(Northern Virginia

Transportation Commission)

PRTC

(Potomac & Rappahannock

Transportation Commission)

VRE Operations Board

VRE Staff
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VRE’s  federal grants.   VRE staff are  technically employees of PRTC  for administrative purposes.   VRE’s 

budget reimburses the commissions for staff time and expenses devoted to VRE support.   Through the 

years  VRE  staff’s  role  in managing  day‐to‐day  operations  has  grown  (e.g.  now  including  legislative 

advocacy, capital asset accounting) while commission staffs have reduced their involvement in everyday 

operational matters. 

Several members of VRE’s Operations Board also  sit on other  regional  transportation agency boards, 

such  as  the Washington Metropolitan  Area  Transit  Authority,  the  Northern  Virginia  Transportation 

Authority, the Transportation Planning Board of the National Capital Region (which is the Metropolitan 

Planning  Organization  for  the  Washington,  DC  region)  and  the  Fredericksburg  Area  Metropolitan 

Planning Organization (FAMPO).  This provides VRE with valuable representation on those boards.2 

 

 

 

 

                                                            
2 Chronology of the Virginia Railway Express – 1964 to Present, Richard K. Taube, August 11, 2008 
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Figure 1‐2 

VRE Staff Structure 
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1.3  Description of Existing VRE Service  

The Virginia Railway Express  (VRE) operates passenger  trains on  an 89  route‐mile  system  connecting 

Washington,  DC with  Fredericksburg  and Manassas,  Virginia.    From  Union  Station  in  the  District  of 

Columbia,  the Fredericksburg and Manassas  lines share  the same  right‐of‐way  for approximately nine 

miles, to just south of Alexandria, Virginia, where they diverge.   

The  Fredericksburg  Line  roughly  follows  Interstate  95  and  the  Potomac  River,  using  the  CSX‐owned 

mainline between Washington and Richmond.  The line operates between the District of Columbia and 

the City of Fredericksburg and passes through Arlington County, the City of Alexandria, Fairfax County, 

Prince William County and Stafford County.   

The  Manassas  Line  runs  in  a  westerly  direction  from  Alexandria,  roughly  paralleling  Interstate  66 

approximately five miles to the south of the interstate.  After leaving Alexandria, the line serves Fairfax 

and Prince William counties, passing to the south of the city of Fairfax and going through the Cities of 

Manassas Park and Manassas. The right‐of‐way is owned by the Norfolk Southern Corporation.   

The primary mission of the Virginia Railway Express is to transport commuters between outlying suburbs 

and  the Washington‐Arlington‐Alexandria  urban  core.    The  service  is  oriented  towards  the  central 

business district  in the morning peak and  in the opposite direction  in the evening peak.   Some tourists 

and  “day‐trippers”  also  ride  the  trains,  but  there  are  limited  opportunities  for  non‐commuters  and 

people who work non‐traditional hours  to  ride VRE.   The only non‐peak  service  is an early‐afternoon 

return trip from Washington on each line, and two limited‐stop reverse‐direction trains on the Manassas 

Line in each peak period.  There is no service on weekends and holidays.   

VRE serves 18 stations.  The two lines share four stations: Washington Union Station and L’Enfant in the 

District of Columbia, and Crystal City and Alexandria in Virginia.  Union Station, L’Enfant and Alexandria 

are also Amtrak station stops for  intercity passenger trains as well as VRE.   MARC commuter trains to 

Maryland also use Union  Station.   There are  five additional  stations  that have both Amtrak and VRE 

service: Woodbridge, Quantico and Fredericksburg on  the Fredericksburg  Line, and Burke Centre and 

Manassas on the Manassas Line.  The rest of the stations serve VRE trains exclusively. Most VRE stations 

have free parking lots. 

VRE is an integral part of the greater Washington region’s public transportation network and is linked to 

all of the other modes that operate in the region.  As noted above, there are connections to Amtrak at 

eight stations.  Amtrak honors VRE tickets on select train trips (in conjunction with an additional Step‐Up 

ticket), which in effect, provides additional train service for stations served by those Amtrak trains.  VRE 

connects with  the Washington Metrorail  system at  five  stations  (Union Station, L’Enfant, Crystal City, 

Alexandria  and  Franconia/Springfield).    Local  bus  routes  of  several  operators  provide  service  to  and 

connections with  VRE  at many  stations,  often with  free  transfer  to  local  buses.    Connecting  service 

information generally is readily available to the public through the VRE website or by telephone.  Every 

station except Broad Run, Brooke, Leeland Road and Rippon has a connection to some  form of public 

transportation. 
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A map of the existing VRE network showing the extent of service and the location of stations is shown in 

Figure  1‐3.    VRE  is  a  tenant  on  three  railroads  (CSX  Transportation, Norfolk  Southern,  and Amtrak).  

Tracks used by VRE are in a busy, mixed‐traffic environment, with VRE sharing those tracks with intercity 

passenger  (Amtrak)  and  freight 

trains.    VRE  owns  rail  yards  at  the 

two  southern  ends  of  its  system 

(Broad Run at Manassas Airport, and 

Crossroads  south of Fredericksburg) 

for  overnight  storage  and 

maintenance  of  equipment.    Mid‐

day  storage of VRE  train  sets at  Ivy 

City  in  Washington,  D.C.  is  also 

contracted.   During  this  time,  some 

light servicing occurs.   At Broad Run 

and  Crossroads,  a  contractor  does 

overnight  cleaning,  and  contractors 

fuel  the  locomotives.    Service  and 

inspection  (S&I)  buildings  are 

located at each outlying yard where 

equipment  inspections  and  light 

maintenance  is  performed.   A  train 

wash  facility  is  located  at  the 

Crossroads  Yard.    None  of  these 

facilities  is  equipped  for  major 

overhauls or heavy repairs. 

VRE operates a total of 32 trains each weekday (30 revenue trains and 2 non‐revenue trains), primarily 

inbound  to Washington, DC  during  the morning  peak  period  and  outbound  from Washington  in  the 

afternoon peak, requiring 12 different equipment sets of varying length.  Tables 1‐1 and 1‐2 depict the 

weekday operating schedule  for  the Fredericksburg Line while Tables 1‐3 and 1‐4 depict  the weekday 

operating schedule for the Manassas Line.   VRE  is  in the process of  implementing a fleet replacement 

program which has resulted in the purchase of 71 passenger coaches and 20 locomotives.  The existing 

VRE  fleet,  including  equipment  currently  on  order  and  short‐term  leased  equipment,  consists  of  27 

locomotives and 101 coaches.  Once the current fleet replacement program is complete in late 2011, the 

resulting  fleet will  include  20  new  locomotives,  71  new  passenger  coaches  and  10  of  the  older  or 

“legacy”  coaches.  The  sale  of  all  remaining  legacy  equipment  is  pending.    The Washington  Terminal 

Coach Yard, located at Amtrak’s Ivy City maintenance complex, can only accommodate 78VRE units for 

mid‐day storage under the current consist configurations which poses a severe capacity constraint  for 

VRE.3 

                                                            
3 VRE Strategic Plan, May 2004 

Figure 1‐3 

VRE System Map 
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Table 1‐1 

Fredericksburg Line Northbound Weekday Timetable (May 2011) 

Fredericksburg Line 

North 

Days of Operation  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F 

  300  302 

S 

304 306

S 

308 *AMT

86 

310

S 

312 

S 

*AMT 

174 

*AMT

84 

*AMT

94 

Fredericksburg   5:05a  5:15a  5:40a 6:05a 6:30a 7:00a  7:15a 7:40a  8:00a  8:58a  12:04p 

Leeland Road 

5:12  5:22  5:47  6:12  6:37  ‐‐  7:22  7:47  ‐‐  ‐‐  ‐‐ 

Brooke 

5:18  5:28  5:53  6:18  6:43  ‐‐  7:28  7:53  ‐‐  ‐‐  ‐‐ 

Quantico 

‐‐  5:40  6:05  6:30  6:55  7:19  7:40  8:05  8:21  9:17  12:24 

Rippon 

‐‐  5:49  6:14  6:39  7:04  ‐‐  7:49  8:14  ‐‐  ‐‐  ‐‐ 

Woodbridge 

5:40  5:56  6:21  6:46  7:11  7:30  7:56  8:20  8:33  ‐‐  ‐‐ 

Lorton 

‐‐  6:03  6:28  6:53  7:18  ‐‐  8:03  8:27  ‐‐  ‐‐  ‐‐ 

Franconia/Spfld (L)  ‐‐  6:11  6:36  7:00  7:26  ‐‐  8:11  8:35  ‐‐  ‐‐  ‐‐ 

Alexandria (L)  6:07  6:24  6:49  7:12  7:38  7:47  8:23  8:47  9:02  9:50  1:00 

Crystal City (L)  6:15  6:34  6:58  7:21  7:48  ‐‐  8:32  8:55  ‐‐  ‐‐  ‐‐ 

L'Enfant (L)  6:23  6:44  7:06  7:29  7:56  8:03  8:40  9:02  9:20  ‐‐  ‐‐ 

Union Station 

6:29a  6:52a  7:14a 7:37a 8:04a 8:15a  8:47a 9:09a  9:30a  10:15  1:35p 

(S) = Special schedules for holidays and snow days 

(L) = Indicates train may depart when station work is completed regardless of scheduled time. 

(*AMT) = Restrictions apply. See Amtrak Cross‐Honor Agreement 
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Table 1‐2 

Fredericksburg Line Southbound Weekday Timetable (May 2011) 

Fredericksburg Line 

South 

Days of Operation   M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F 

  301 

S 

*AMT 

95 

303

S 

*AMT

125 

305 307

S 

309 *AMT 

93/83 

311 

S 

313 *AMT

85/87

Union Station 

12:55p  2:30p  3:35p 3:55p  4:10p 4:40p 5:15p 5:50p  6:00p  6:40p 7:00p 

L'Enfant 

1:01  ‐‐  3:43  4:01  4:18  4:48  5:23  5:56  6:08  6:47  ‐‐ 

Crystal City 

1:07  ‐‐  3:50  ‐‐  4:25  4:55  5:30  ‐‐  6:15  6:53  ‐‐ 

Alexandria 

1:15  2:45  3:57  4:13  4:32  5:03  5:38  6:07  6:22  7:00  7:15 

Franconia/Spfld  

1:25  ‐‐  4:08  ‐‐  4:43  5:14  5:49  ‐‐  6:33  7:11  ‐‐ 

Lorton 

1:32  ‐‐  4:15  ‐‐  4:50  5:21  5:56  ‐‐  6:40  7:18  ‐‐ 

Woodbridge 

1:40  3:03  4:23  4:32  4:57  5:29  6:03  ‐‐  6:47  7:25  7:32 

Rippon 

1:45  ‐‐  4:28  ‐  5:02  5:35  6:09  ‐‐  6:52  7:30  ‐‐ 

Quantico 

1:54  3:17  4:38  4:47  5:12  5:45  6:19  6:36  7:02  7:39  7:46 

Brooke (L)  2:12  ‐‐  4:52  ‐‐  5:25  6:00  6:32  ‐‐  7:15  7:52  ‐‐ 

Leeland Road (L)  2:20  ‐‐  5:01  ‐‐  5:34  6:11  6:40  ‐‐  7:23  8:00  ‐‐ 

Fredericksburg 

2:26p  3:39p  5:09p 5:18p  5:42p 6:19p 6:47p 6:58p  7:30p  8:08p 8:10p 

(S) = Special schedules for holidays and snow days 

(L) = Indicates train may depart when station work is completed regardless of scheduled time. 

(*AMT) = Restrictions apply. See Amtrak Cross‐Honor Agreement 

 

 

   



Virginia Railway Express  Page 1‐9  TDP: FY 2013 – 2018 

Table 1‐3 

Manassas Line Northbound Weekday Timetable (May 2011) 

Manassas Line 

North 

Days of Operation  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F 

  322  324

S 

326 328

S 

330

S 

332

S 

*AMT 

176 

336  338 

Broad Run Airport   5:05a  5:45a 6:15a 6:40a 7:20a 7:50a  ‐‐  2:45p  5:10p 

Manassas 

5:11  5:51  6:21  6:47  7:26  7:56  10:19a  2:51  5:16 

Manassas Park   5:16  5:56  6:26  6:53  7:31  8:01  ‐‐  2:56  ‐‐ 

Burke Centre   5:28  6:08  6:38  7:05  7:43  8:13  10:36  3:08  ‐‐ 

Rolling Road   5:33  6:13  6:43  7:11  7:48  8:18  ‐‐  ‐‐  ‐‐ 

Backlick Road   5:40  6:20  6:50  7:18  7:55  8:25  ‐‐  ‐‐  ‐‐ 

Alexandria (L)   5:52  6:34  7:02  7:28  8:08  8:37  11:05  3:30  5:52 

Crystal City (L)  6:01  6:43  7:13  7:41  8:18  8:48  ‐‐  ‐‐  ‐‐ 

L'Enfant (L)  6:10  6:53  7:23  7:49  8:26  8:58  11:14  ‐‐  ‐‐ 

Union Station 

6:18a  7:00a 7:30a 7:55a 8:35a 9:05a  11:20a  3:55p  6:25p 

(S) = Special schedules for holidays and snow days 

(L) = Indicates train may depart when station work is completed regardless of scheduled time. 

(*AMT) = Restrictions apply. See Amtrak Cross‐Honor Agreement 
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Table 1‐4 

Manassas Line Southbound Weekday Timetable (May 2011) 

Manassas Line 

South 

Days of Operation  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F  M‐F 

  321  325

S 

327

S 

329 *AMT

171 

331

S 

333  335 

S 

337

Union Station 

6:25a  1:15p  3:45p 4:25p  4:50p 5:05p 5:30p  6:10p  6:50p

L'Enfant 

‐‐  1:21  3:51  4:34  4:56  5:11  5:36  6:16  6:56 

Crystal City 

‐‐  1:26  3:57  4:37  ‐‐  5:17  5:42  6:21  7:01 

Alexandria 

6:42  1:33  4:04  4:44  5:11  5:25  5:49  6:28  7:08 

Backlick Road   ‐‐  1:44  4:15  4:55  ‐‐  5:37  6:00  6:39  7:19 

Rolling Road (L)   ‐‐  1:51  4:22  5:02  ‐‐  5:46  6:07  6:46  7:26 

Burke Centre (L)   ‐‐  1:56  4:27  5:07  5:30  5:51  6:13  6:52  7:31 

Manassas Park (L)   ‐‐  2:11  4:42  5:22  ‐‐  6:07  6:28  7:07  7:46 

Manassas (L)   7:30  2:19  4:50  5:30  5:49  6:15  6:36  7:15  7:54 

Broad Run Airport (L)   7:40A  2:28p  5:00p 5:39p  ‐‐  6:24p 6:45p  7:24p  8:03p

(S) = Special schedules for holidays and snow days 

(L) = Indicates train may depart when station work is completed regardless of scheduled time. 

(*AMT) = Restrictions apply. See Amtrak Cross‐Honor Agreement 
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1.4  Other Service Providers 

As  mentioned  previously  in  this  chapter,  VRE  interfaces  with  a  number  of  Northern  Virginia  and 

Washington‐area transit providers.  The majority of these providers supply feeder or distribution service 

while VRE functions as the long‐haul transit service provider.   

Amtrak 

VRE  connects  with  Amtrak  intercity  service  at  Alexandria,  Fredericksburg, Manassas,  Burke  Centre, 

Quantico, Woodbridge, L’Enfant and Washington's Union Station.  A cross honor agreement allows VRE 

multi‐ride passengers the ability to use the Amtrak trains listed on the VRE schedule, in conjunction with 

a Step‐Up ticket, for commuter travel.     Accepted ticket types for the cross honor agreement are VRE‐

TLC Ticket, Monthly Ticket, Five Day Pass and Ten‐Trip Tickets. 

ART (City of Arlington) 

VRE connects with ART at the Crystal City VRE station. Free transfers are not provided between VRE and 

ART. 

DASH (Alexandria Transit Company) 

VRE connects with DASH at the Alexandria VRE station/King Street Metro station.  Passengers holding a 

Transit Link Card (TLC) may transfer free. 

DC Circulator 

VRE connects with DC Circulator at the L’Enfant Plaza and Union Station.  Free transfers are not provided 

between VRE and DC Circulator. 

Fairfax Connector 

VRE connects with Fairfax Connector at Lorton and Franconia/Springfield Stations.   Free  transfers are 

provided to and from VRE stations with a valid VRE ticket (excluding express routes). 

FRED (City of Fredericksburg) 

VRE connects with FRED at Fredericksburg Station.   Free  transfers are not provided between VRE and 

FRED. 

MARC (State of Maryland) 

VRE and Maryland’s MARC trains hold a cross‐honor agreement.   Free  transfers between select trains 

are permitted with a valid VRE ticket. 

Metrobus and Metrorail (WMATA) 

VRE  connects with WMATA’s Metrorail  and Metrobus  at  Franconia/Springfield, Burke Centre, Rolling 

Road,  Backlick  Road, Alexandria,  Crystal  City,  L’Enfant  and Union  Station  stations.    Free  transfers  to 

Metrobus are provided to and from VRE stations with a valid VRE ticket (excluding express routes, but 

including REX).  MetroRail fares are separate unless holding a Transit Link Card (TLC). 

OmniLink and OmniRide (PRTC)  

VRE  connects  with  the Potomac  and  Rappahannock  Transportation  Commission’s  (PRTC)  OmniLink 

and/or  OmniRide  at  Quantico,  Woodbridge,  Franconia/Springfield,  Manassas  and  Manassas  Park 

Stations.  Transfers are free with a valid VRE Monthly ticket from VRE stations. 
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Quantico Base VRE Shuttle 

VRE connects with  the Quantico Base VRE Shuttle at Quantico Station.   The shuttle provides  free  taxi 

service from the station to areas in and around the Marine base. 

1.5  Fare Structure 

VRE  operates  a  zone‐based  fare  structure.    There  are  nine  uniquely  priced  fare  zones  on  the 

Fredericksburg Line and six on  the Manassas Line.   Rides may be purchased  individually or  in  ten‐ride 

quantities.  Five‐day and monthly passes are also available.    

Table 1‐5 

Fredericksburg Line Fares (as of May 2011) 

      Zone 1 

Union 

Station 

L'Enfant  

Zone 2 

Crystal City

Alexandria 

Zone 3

Franc/

Sprgfld 

Zone 4

Lorton 

Zone 5

W‐bridge

Rippon 

Zone 6 

Quantico  

Zone 7   Zone 8 

Brooke 

Leeland 

Road 

Zone 9 

Fred'burg 

Single‐Ride   $10.30  $9.70 $6.60 $6.00 $5.35 $4.75  $4.15  $3.50

Ten‐Ride   $94.80  $89.10 $60.60 $54.90 $49.20 $43.50  $37.80  $32.10

Five‐Day  $82.40  $77.40 $52.70 $47.80 $42.80 $37.80  $32.90  $27.90

Monthly  $285.50  $268.30 $182.70 $165.50 $148.30 $131.10  $113.90  $96.70

Zone 8 

Leeland Road 

Brooke 

Single‐Ride   $9.70  $9.10 $6.00 $5.35 $4.75 $4.15  $3.50  $2.90

Ten‐Ride   $89.10  $83.40 $54.90 $49.20 $43.50 $37.80  $32.10  $26.40

Five‐Day  $77.40  $72.50 $47.80 $42.80 $37.80 $32.90  $27.90  $23.00

Monthly  $268.30  $251.10 $165.50 $148.30 $131.10 $113.90  $96.70  $79.60

Zone 7  Single‐Ride   $9.10  $8.45 $5.35 $4.75 $4.15 $3.50 

Ten‐Ride   $83.40  $77.70 $49.20 $43.50 $37.80 $32.10 

Five‐Day  $72.50  $67.60 $42.80 $37.80 $32.90 $27.90 

Monthly  $251.10  $234.20 $148.30 $131.10 $113.90 $96.70 

Zone 6 

Quantico 

Single‐Ride   $8.45  $7.85 $4.75 $4.15 $3.50

Ten‐Ride   $77.70  $72.00 $43.50 $37.80 $32.10

Five‐Day  $67.60  $62.60 $37.80 $32.90 $27.90

Monthly  $234.20  $217.00 $131.10 $113.90 $96.70

Zone 5 

Rippon 

W‐bridge 

Single‐Ride   $7.85  $7.25 $4.15 $3.50 $2.90

Ten‐Ride   $72.00  $66.30 $37.80 $32.10 $26.40

Five‐Day  $62.60  $57.70  $32.90  $27.90 $23.00

Monthly  $217.00  $199.90 $113.90 $96.70 $79.60

Zone 4 

Lorton 

Single‐Ride   $7.25  $6.60 $3.50

Ten‐Ride   $66.30  $60.60 $32.10

Five‐Day  $57.70  $52.70 $27.90

Monthly  $199.90  $182.70 $96.70

Zone 3 

Franc/ 

Single‐Ride   $6.60  $6.00

Ten‐Ride   $60.60  $54.90
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Sprgfld  Five‐Day  $52.70  $47.80

Monthly  $182.70  $165.50

Zone 2 

Alexandria 

Crystal City 

Single‐Ride   $6.00  $5.35

Ten‐Ride   $54.90  $49.20

Five‐Day  $47.80  $42.80

Monthly  $165.50  $148.30

Zone 1 

L'Enfant 

Union Station 

Single‐Ride   $5.35 

Ten‐Ride   $49.20 

Five‐Day  $42.80 

Monthly  $148.30 

 

Table 1‐6 

Manassas Line Fares (as of May 2011) 

      Zone 1 

Union 

Station 

L'Enfant 

Zone 2 

Crystal City 

Alexandria 

Zone 3 

Backlick 

Road 

Zone 4 

Rolling Road

Burke Centre

Zone 5  Zone 6 

Manassas Park 

Manassas 

Broad Run 

Zone 6  

Broad Run, 

Manassas,  

Manassas Park  

Single‐Ride   $8.45 $7.85 $4.75 $4.15 $3.50  $2.90

Ten‐Ride   $77.70 $72.00 $43.50 $37.80 $32.10  $26.40

Five‐Day  $67.60 $62.60  $37.80 $32.90 $27.90  $23.00

Monthly  $234.20 $217.00 $131.10 $113.90 $96.70  $79.60

Zone 5   Single‐Ride   $7.85 $7.25 $4.15 $3.50

Ten‐Ride   $72.00 $66.30 $37.80 $32.10

Five‐Day  $62.60  $57.70 $32.90 $27.90

Monthly  $217.00 $199.90 $113.90 $96.70

Zone 4 

Burke Centre, 

Rolling Road 

Single‐Ride   $7.25 $6.60 $3.50 $2.90

Ten‐Ride   $66.30 $60.60 $32.10 $26.40

Five‐Day  $57.70 $52.70 $27.90 $23.00

Monthly  $199.90 $182.70 $96.70 $79.60

Zone 3 

Backlick Road 

Single‐Ride   $6.60 $6.00

Ten‐Ride   $60.60 $54.90

Five‐Day  $52.70 $47.80

Monthly  $182.70 $165.50

Zone 2 

Alexandria, 

Crystal City 

Single‐Ride   $6.00 $5.35

Ten‐Ride   $54.90 $49.20

Five‐Day  $47.80 $42.80

Monthly  $165.50 $148.30 

Zone 1 

L'Enfant, 

Union Station 

Single‐Ride   $5.35

Ten‐Ride   $49.20

Five‐Day  $42.80

Monthly  $148.30 
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1.6  Vehicle Fleet 

The VRE revenue fleet currently includes 27 locomotives and 101 passenger coaches (see Tables 1‐7 and 

1‐8).  Of the 27 locomotives, 24 are owned outright by VRE while three are leased.  Replacement of the 

F40, GP39 and GP40 locomotives with new MP36 units is currently underway.  All 20 MP36 locomotives 

currently on order will be received by the end of 2011.   At that time the other  locomotives  in the VRE 

fleet will be returned to their lessor or sold. 

Table 1‐7 

VRE Locomotive Fleet (as of April 2011) 

Quantity  Manufacturer  Model  Built/Rebuilt  Locomotive # 

9  MotivePower  MP36PH‐3CT2R  2010‐11  V50‐V58 

  3*  GM‐EMD  F40PH  1972/1985  V34‐V36 

5  GM‐EMD‐MK  GP40‐2C  1968/1994‐95  V20‐V24 

10  GM‐EMD‐MK  GP39‐2C  1968/1991  V01‐V10 

* Leased Units 

 

Table 1‐8 

VRE Passenger Coach Fleet (as of April 2011) 

Quantity  Manufacturer  Built/Rebuilt  Coach Type 
Seating 

Capacity 
Coach Numbers 

20  Sumitomo  2007‐08 

Gallery IV 

Trailers (with 

restroom) 

132  V800‐V819 

30  Sumitomo  2007‐08 

Gallery IV 

Trailers 

(without 

restroom) 

144  V850‐V879 

21  Sumitomo  2006‐07 
Gallery IV Cab 

Cars 
123  V710‐V730 

5  Pullman  1956/2002‐03 
Gallery I 

Trailers 
150 

V405, V408, V412, 

V413, V415 

10  Pullman  1956/2002‐03 
Gallery II 

Trailers  
150  V421‐V430 

15  Pullman  1961‐68/1996‐2006 
Gallery III 

Trailers  
150 

V431‐V440, V447, 

V449, V454‐V456 

Note: the above table includes 10 Pullman “legacy” coaches for which a sale is pending. 

 

For more detailed information regarding VRE’s locomotive and passenger coach fleet, please refer to the 

Fleet Management Plan in Appendix A.  
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1.7  Facilities 

VRE’s  executive  offices  are  located within  an  office  condominium  at  1500  King  Street  (Suite  202)  in 

Alexandria, VA.  The offices house 35 employees.  Monthly Board meetings are held at the PRTC offices.   

Operations  and Maintenance  functions  are  contracted  to  Keolis  –  a  private  transportation  operator 

based  in Rockville, MD.   VRE owns two yards, both of which perform daily maintenance and overnight 

storage of locomotives and passenger rail coaches.  Both yards feature S&I buildings and a maintenance 

pit.  VRE also leases daytime storage space at Ivy Yard, just north of Union Station in Washington DC.  All 

maintenance functions are performed by contracted vendors. 

The Fredericksburg Line houses maintenance and overnight storage at the Crossroads Yard.  This yard is 

located  approximately  six  miles  south  of  Fredericksburg  Station.    Besides  service  and  inspection 

buildings, Crossroads Yard  is  the only  facility  that currently  features a  train washer.   As of April 2011, 

Crossroads Yard had a storage capacity of 81 units. 

The Manassas  Line  houses maintenance  and  overnight  storage  at  the  Broad  Run  Yard.    This  yard  is 

located immediately south and adjacent to the Broad Run Station.  As of April 2011, Broad Run Yard had 

a storage capacity of 73 units. 

Midday  storage  for  both  Fredericksburg  and  Manassas  Line  trains  is  located  at  Amtrak’s  Ivy  City 

maintenance complex.  The section of the yard leased to VRE has a capacity of 88 units.  However, due 

to current consist configuration, VRE is only able to take advantage of 78 units’ space.  As a result, one 

Manassas Line train deadheads back to the Broad Run Yard each morning.  This same consist deadheads 

back to Union Station in the afternoon. 

For more detailed  information  regarding VRE’s storage and maintenance  facilities, please  refer  to  the 

Fleet Management Plan in Appendix A.  

1.8  Stations and Amenities 

There  are  18  stations  along  the  two VRE  lines.    Eight  are  unique  to  the  Fredericksburg  Line,  six  are 

unique to the Manassas Line and four are shared between both lines.   

Fredericksburg Line Stations 

Fredericksburg Station is located at 200 Lafayette Boulevard in Fredericksburg.  The CSX Railroad owned 

station is a shared facility with Amtrak, thus access is provided through a lease agreement.  The City of 

Fredericksburg maintains  the  station. Fredericksburg Regional Transit  (FRED) provides  connecting bus 

service  at  a  street‐level  stop  adjacent  to  the  station.    Fredericksburg  Station  features  860  surface 

parking spaces, including approximately 200 unpaved spaces in a gravel lot, spread across eight lots over 

an approximate  five block area.   Approximately 127 of  those  spaces  located  closer  to  the  station are 

reserved for City of Fredericksburg residents and residents from VRE member jurisdictions.  Ownership 

is a combination of VRE and City of Fredericksburg owned lots and leased lots.  As of September 2011, 

parking at Fredericksburg Station was at 92% capacity, including the gravel parking spaces.   

Leeland Road Station is located at 275 Leeland Road in Falmouth.  The station is owned and maintained 

by VRE  for  its  sole use.   There  is no public bus  transit available at  this  station.   Leeland Road Station 
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features  827  surface  parking  spaces  (a  combination  of  lots  owned  by  Stafford  County  and  a  leased, 

gravel lot) plus two spaces designated for motorcycles.  The main parking lot is maintained by VDOT and 

VRE and the gravel lot is maintained by Stafford County.  As of September 2011, parking at Leeland Road 

Station was at 90% capacity, including the gravel parking spaces. 

Brooke Station is located at 1721 Brooke Road in Stafford.  The station is owned and maintained by VRE.  

There  is  no  public  bus  transit  available  at  this  station.    Brooke  Station  features  499  surface  parking 

spaces plus one space designated for motorcycles.   The parking  is owned by VDOT and maintained by 

both VDOT and VRE.  As of September 2011, parking at Brooke Station was at 97% capacity. 

Quantico Station  is  located at 550 Railroad Avenue  in Quantico.   The station  is a CSX Railroad owned 

shared  facility  with  Amtrak,  thus  access  is  provided  through  a  lease  agreement.  The  station  is 

maintained by VRE.  Given the station is located within an active military base, a valid picture ID must be 

presented upon entering  the base.   PRTC’s OmniLink provides connecting bus service at a street‐level 

stop adjacent  to  the  station.   The Quantico Base VRE  Shuttle also provides  free  taxi  service  to areas 

around  the Marine base with proper  ID.   Quantico Station  features 258  surface parking  spaces.   The 

main lot is owned by Prince William County and maintained by VRE, the Navy lot is owned by the Navy 

and maintained by Prince William County, and  the South  lot  is owned and maintained by VRE.   As of 

September 2011, parking at Quantico Station was at 72% capacity. 

Rippon  Station  is  located  at  15511  Farm  Creek  Drive  in  Woodbridge.    The  station  is  owned  and 

maintained by VRE.  There is no public bus transit available at this station.  Rippon Station features 676 

surface  parking  spaces.  The main  parking  lot  is  owned  by  Prince William  County  and maintained  by 

VDOT and VRE.   The north parking  is privately owned and maintained by VRE.   As of September 2011, 

parking at Rippon Station was at 70% capacity. 

Woodbridge Station is located at 1040 Express Way in Woodbridge.  The station building and adjacent 

platform is owned by Prince William County while the second off‐side platform is owned by VRE.  This is 

a shared facility with Amtrak.  The station is maintained by VRE.  PRTC’s OmniLink and OmniRide provide 

connecting  bus  service  at  a  street‐level  stop  adjacent  to  the  station  entrance.   Woodbridge  Station 

features 738 surface and garage parking spaces.  The parking garage is owned by Prince William County 

and maintained by VRE, and the surface  lot  is owned and maintained by VRE.   As of September 2011, 

parking at Woodbridge Station was at 68% capacity. 

Lorton  Station  is  located  at  8990  Lorton  Station  Boulevard  in  Lorton.    The  station  is  owned  and 

maintained  by  VRE.    Fairfax  Connector  provides  connecting  bus  service  at  dedicated  sawtooth  bays 

adjacent to the station entry.   Lorton Station features 567 surface parking spaces. The parking  lots are 

owned and maintained by Fairfax County.  As of September 2011, parking at Lorton Station was at 64% 

capacity. 

Franconia/Springfield Station is located at 6880 Frontier Drive in Springfield.  The station platform, 2nd 

platform and elevators are owned and maintained by VRE.   However, the facility is located adjacent to 

WMATA’s  Blue  Line  Metrorail  station.    Fairfax  Connector,  Metrobus  and  OmniRide  all  provide 

connecting bus service at dedicated sawtooth bays on the Metrorail station site.  Franconia/Springfield 
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Station  features  5,069  garaged  parking  spaces  for  a  fee.    Since  parking  at  this  facility  is  owned  and 

operated by WMATA, capacity utilization data is not available. 

Manassas Line Stations 

Broad  Run/Airport  Station  is  located  at  10637  Piper  Lane  in  Bristow.    The  station  is  owned  and 

maintained by VRE.   There  is no public bus transit available at this station.   Broad Run/Airport Station 

features 1,065  surface parking  spaces. The main  lot, expansion  lot and barn  lot are owned by Prince 

William County and maintained by VRE. The PRTC lot is owned by PRTC and maintained by VRE, and the 

Airport lot is owned by the City of Manassas and maintained by VRE.  As of September 2011, parking at 

Broad Run/Airport Station was at 93% capacity. 

Manassas  Station  is  located  at  9451 West  Street  in Manassas.  The  station,  adjacent  platform  and 

parking  lots C, D and F are owned and maintained by  the City of Manassas.   The  station  is a  shared 

facility with Amtrak.  The west and north platforms are owned and maintained by VRE.  PRTC’s OmniLink 

and OmniRide provide connecting bus service at a street‐level stop adjacent to the station.   Manassas 

Station  features 683  surface  and  garage parking  spaces.   Parking  is  free but  requires  a  valid parking 

permit  from  the City of Manassas.   As of  September 2011, parking  at Manassas  Station was  at 88% 

capacity. 

Manassas  Park  Station  is  located  at  9300 Manassas Drive  in Manassas  Park.    The  station,  the main 

parking lot and the north lot are owned and maintained by VRE.  PRTC’s OmniLink and OmniRide provide 

connecting bus service at a street‐level stop adjacent to the station.  Manassas Park Station features 600 

surface parking spaces.  As of September 2011, parking at Manassas Park Station was 8% over capacity. 

Burke Centre Station is located at 10399 Premier Court in Burke.  The station is owned and maintained 

by VRE and is a shared facility with Amtrak.  WMATA’s Metrobus provides connecting bus service within 

a bus  loop  adjacent  to  the  station.   Burke Centre  Station  features  1,516  surface  and  garage parking 

spaces.   The surface and garage parking  is owned and maintained by Fairfax County. As of September 

2011, parking at Burke Centre Station was at 56% capacity. 

Rolling Road Station  is  located at 9016 Burke Road  in Burke.   The station  is owned and maintained by 

VRE.  WMATA’s Metrobus provides connecting bus service at a street‐level stop adjacent to the station.    

Rolling Road Station features 368 surface parking spaces. The parking  lot  is owned and maintained by 

Fairfax County. As of September 2011, parking at Rolling Road Station was 2% over capacity. 

Backlick  Road  Station  is  located  at  6900  Hechinger  Road  in  Springfield.    The  station  is  owned  and 

maintained by VRE.   Fairfax Connector and WMATA’s Metrobus provides  connecting bus  service at a 

street‐level stop adjacent to the station.  Backlick Road Station features 220 surface parking spaces. The 

parking lot is owned and maintained by Fairfax County.  As of September 2011, parking at Rolling Road 

Station was at 71% capacity. 

Combined Fredericksburg/Manassas Line Stations 

Alexandria Station  is  located at 110 Callahan Drive  in Alexandria.   The station  is a shared  facility with 

Amtrak,  thus access  is provided  through a  lease agreement with  the City of Alexandria. The station  is 

owned by  the City of Alexandria  and maintained by Amtrak.    The  facility  is  also  located  adjacent  to 
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WMATA’s King Street Metrorail station, serving the Blue and Yellow Lines.  Alexandria Transit Company’s 

DASH  and WMATA’s Metrobus  provide  connecting  bus  service  at  a  street‐level  stop  adjacent  to  the 

station.   Alexandria Station has no commuter parking spaces as  it serves primarily as a destination for 

VRE suburban commuters. 

Crystal  City  Station  is  located  at  1503  South  Crystal  Drive  in  Arlington.    The  station  is  owned  and 

maintained  by VRE.  The  facility  is  also  located  in  close  proximity  to WMATA’s  Crystal  City Metrorail 

station,  serving  the Blue  and Yellow  Lines.   Arlington’s ART,  Fairfax Connector, PRTC’s OmniRide and 

WMATA’s  Metrobus  provide  connecting  bus  service  at  a  street‐level  stop  adjacent  to  the  station.  

Crystal  City  Station  has  no  commuter  parking  spaces  as  it  serves  primarily  as  a  destination  for  VRE 

suburban commuters. 

L’Enfant Station  is  located on C Street Southwest between 6th and 7th Streets  in Washington, DC.   The 

station is owned and maintained by VRE and is a shared facility with Amtrak.  The facility is also located 

adjacent to WMATA’s L’Enfant Plaza Metrorail station, serving the Blue, Green, Orange and Yellow Lines.  

WMATA’s Metrobus, DC Circulator and PRTC’s OmniRide provide connecting bus service at a street‐level 

stop adjacent to the station.  L’Enfant Station has no commuter parking spaces as it serves primarily as a 

destination for VRE suburban commuters. 

Union Station  is  located at 50 Massachusetts Avenue Northeast  in Washington, DC.   The  station  is a 

shared  facility with Amtrak and Maryland’s MARC,  thus access  is provided  through a  lease agreement 

with Amtrak.   This Amtrak owned and maintained  facility  is also  located adjacent  to WMATA’s Union 

Station  Metrorail  station,  serving  the  Red  Line.    WMATA’s  Metrobus  and  DC  Circulator  provide 

connecting bus service at a street‐level stop adjacent  to  the station.   Union Station has no commuter 

parking spaces as it serves primarily as a destination for VRE suburban commuters. 

1.9  Transit Security Program 

The  Commuter  Rail  System  Safety  Program  Plan  was  recently  updated  in  April  2011.    Due  to  the 

sensitive nature of its contents, it is not made available for public consumption.  However, a listing of its 

contents and the Chief Executive Officer’s Policy Statement and Authority of SSPP is included in Appendix 

B. 

1.10  Public Outreach 

VRE offers extensive and diverse means to  interact with  its customers.   Below  is a sample of the many 

ways VRE receives input and communicates with its passengers. 

Customer Service 

VRE  operates  a  customer  call  center  which  fields  service  inquiries  as  well  as  complaints  and 

commendations.   Besides telephone,  inquiries may also be submitted via fax, mail, email or through a 

direct link at www.vre.org.   

Social Media 
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VRE utilizes Facebook and Twitter as a means of providing timely service notices as well as to announce 

scheduled  public  outreach  events.    Customers  are  also  able  to  provide  comments,  concerns  and 

inquiries through these outlets. 

Monthly Online Forum 

Once a month, VRE management hosts a virtual town hall meeting to solicit comments and suggestions 

from its riders.  The forums are archived at www.vre.org so that those who were unable to participate 

can reference the questions and answers. 

Meet the Management 

During the spring and summer months, a rail station is selected each week for passengers to meet VRE 

management.   On those dates, top‐level VRE management make themselves available for face‐to‐face 

questions and answers from the riders.    

Passenger Alliance Commission 

VRE  utilizes  a  committee  of  riders  to  provide  feedback  regarding  operations  and  upcoming  policy 

decisions.   Committee  representatives come  from various parts of  the system and make up a diverse 

range of  ages  and  ethnicities  to  represent  the  richness of VRE’s  client base.    The Passenger Alliance 

Commission typically meets quarterly or when special circumstances exist. 

Public Hearings 

VRE conducts public hearings whenever major policy and/or service modifications are being considered.  

The hearings are typically held  in each of the member jurisdictions and are conducted at various times 

to ensure maximum opportunity for public participation.  For those unable to attend, a comment period 

is also advertised to allow input via mail and email.  

Annual Onboard Survey 

VRE conducts an annual passenger survey  to solicit customer satisfaction as well as origin‐destination 

information  from  its  riders.   The  results of  the  survey are made available online and are archived  to 

1997.  Not only does this provide a transparent process, but also allows staff (and any other interested 

parties) to conduct longitudinal analyses of survey responses. 
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2.0  Goals and Performance Measures 

VRE has a concise set of Goals and Performance Measures as outlined in the FY 2012 Budget.  Along with 

those measures,  this TDP also  recognizes pertinent Goals and Objectives  from  the  jurisdictions within 

VRE’s service area as their coordination is integral to the success of commuter rail in the region. 

2.1  Mission Statement 

The Virginia Railway Express, a joint project of the Northern Virginia Transportation Commission and the 

Potomac  and  Rappahannock  Transportation  Commission, will  provide  safe,  cost‐effective,  accessible, 

customer‐responsive,  reliable  rail  passenger  service  as  an  integral  part  of  a  balanced,  intermodal 

regional transportation system. 

2.2  Goals for Fiscal Year 2012 

 Achieve at least 55 percent operating ratio (cost recovery). 

 Operate trains on time at least 92 percent of time. 

 Achieve at least 17,350 average daily ridership. 

2.3  Performance Measures for Fiscal Year 2012 

Measure  Performance Measure  Target 

Safety  Injuries to Passengers  0 

On‐Time Performance  Percent On‐Time Each Month  92% 

Average Daily Seat Occupancy  Utilization of Available Seating  95% 

Operating Ratio  Ratio of Fare Income to Operating Costs  55% 

Ridership Growth  Minimum Growth over Prior Year  3% 

 

2.4  Jurisdictional Goals and Objectives 

The  following  section  includes  excerpts  from  each  jurisdiction’s  Comprehensive  Plan  where  VRE 

operates.   While  these are not a comprehensive  representation of each  jurisdiction’s commitment  to 

transit,  they  are  intended  to  identify where  connectivity  and/or  amenities  specifically  related  to VRE 

have been identified.  

Fairfax County Comprehensive Plan, 2011 Edition (Amended March 2009) 

BOARD OF SUPERVISORS GOAL  
Transportation ‐ Land use must be balanced with the supporting transportation infrastructure, including 

the regional network, and credibility must be established within the public and private sectors that the 

transportation  program  will  be  implemented.  Fairfax  County  will  encourage  the  development  of 

accessible  transportation  systems  designed,  through  advanced  planning  and  technology,  to  move 

people and goods efficiently while minimizing environmental impact and community disruption.  

A keystone policy for future planning and facilities includes achievement of a multi‐modal transportation 

system  to  reduce  excessive  reliance  upon  the  automobile.  Regional  and  local  efforts  will  focus  on 

planning and developing a variety of transportation options. Sidewalks, trails and on‐road bicycle routes 
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should be developed as alternate  transportation  facilities  leading  to mass  transit, high density areas, 

public facilities and employment areas. 

 Objective 2: Increase use of public transportation and non‐motorized transportation. 

Policy b. Provide public transportation facilities (such as rail transit, commuter rail, bus rapid transit 

and/or HOV  lanes)  in major  radial  and  intra‐county  commuter  corridors  designated  as  Enhanced 

Public  Transportation  Corridors  in  the  Transportation  Plan Map.  Preserve  land  and  rights‐of‐way 

where appropriate. 

2008 Prince William County Comprehensive Plan (Adopted March 2008) 

Transit Plan ‐ Intent  

The  intent of  this Transit Plan  is  to develop policies and action strategies  that: 1) promote supportive 

infrastructure  and  services  resulting  in  reduced  traffic  congestion  by  minimizing  Single  Occupancy 

Vehicle  (SOV)  trips  that  originate  in  Prince  William  County;  2)  improve  quality  of  life  by  offering 

transportation  options  to  county  residents;  and  3)  create  a  more  efficient  and  coordinated 

transportation  and  transit  network  through  transit‐supportive  development  and  land  use,  multiple 

transit systems and services, transportation demand management, and parking standards. 

TR‐GOAL:  Develop  a  countywide  transit  network  that  provides  for  the mobility  needs  of  all  county 

residents,  connects  land  uses  and  people,  integrates multiple modes  of  transportation,  and  reduces 

vehicle miles traveled (VMT) in single occupancy vehicles (SOVs).  

TR‐POLICY 1:  Enhance the connectivity of inter‐ and intra‐county transit systems. 

TR1.3  Promote  an  efficiently  designed  bus  feeder  network  to  connect  commuter  rail  stations  and 

other  transit  centers as an  integral part of a broader access plan  to  curtail  single occupancy 

vehicle (SOV) access. 

TR1.6  Coordinate with adjacent jurisdictions, federal, state, transit and regional agencies such as but 

not  limited  to  VRE,  PRTC,  VDOT,  WMATA  to  ensure  that  the  county’s  transit  system  is 

compatible  and  connected  to  existing  transit  infrastructure  in  the  surrounding metropolitan 

region. 

TR‐POLICY 2: Develop and expand the transit network and supporting infrastructure. 

TR2.4   Support VRE in the location of Cherry Hill, Innovation, Gainesville, and Haymarket as the highest 

priority for the expansion of services. 

TR2.10   Work with  PRTC  and VRE  to  update  the  Policy Guide  for Monetary  Contributions  for  transit 

services. 

TR2.11  Formulate  a  prospective  amendment  to  the  Policy  Guide  for  Monetary  Contributions  for 

addressing the County’s share of unfunded capital costs of the PRTC/VRE plans. 

TR‐POLICY 3: Identify and develop alternative transit concepts such as bus rapid transit (BRT),  light rail 

transit (LRT), Potomac ferry service, Metro rail extension, and VRE extension as shown in Figure 2‐1. 
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TR‐POLICY 4: Develop a parking district policy for centers of community and centers of commerce near 

existing or planned transit facilities that recognizes and balances the need for short‐term and long‐term 

parking supply. 

TR4.2   Develop parking policies  in  coordination with VRE and PRTC  at  transit  stations and areas  of 

concentrated development.  

Figure 2‐1 

Prince William County Comprehensive Plan  

2030 Transit Improvement Map 
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Stafford County Comprehensive Plan 2010‐2030 (Adopted December 2010) 

Commuter Rail  

Virginia  Railway  Express  (VRE)  is  supported  by  Stafford  County,  Spotsylvania  County,  Fairfax  County, 

Arlington County, City of Alexandria, Prince William County, City of Manassas, City of Manassas Park, 

and  the  City  of  Fredericksburg.  Commuter  rail  service  is  primarily  a work‐related  commuting  option 

operating in the morning from Fredericksburg and Manassas to Washington, D.C. and reversing itself for 

the evening commute. 

The  Leeland  commuter  rail  station has 652 parking  spaces and often exceeded  capacity  in 2008. The 

Brooke commuter rail station has 500 parking spaces in part due to a restriping of the parking lot. Prior 

to the restriping the lot was regularly reaching 90% capacity. Expansions of both the Brooke and Leeland 

Station Parking lots are being designed.  

This  Plan  supports  commuter  rail  service,  including  service  expansions  for  mid‐day  and  reverse 

commuters, geographic extension of  rail  service, weekends,  late evening  connections  to other  transit 

programs and additional rush hour trains. Methods which will make better use of capital and operating 

funds should be pursued as well as economic opportunities associated with the commuter rail program. 

City of Fredericksburg Comprehensive Plan (Adopted September 2007) 

Commuting 

While Fredericksburg  is a  strong attraction  for  regional workers, over half of  the workers who  live  in 

Fredericksburg commute to jobs outside of the City. I‐95 carries a tremendous portion of the commuter 

load, but as roadway options have become less attractive, commuters have looked to other options. The 

Virginia Railway Express (VRE) provides commuter rail service to the Northern Virginia and Washington, 

D.C.  areas,  and  has  seen  continued  ridership  increases  over  the  last  five  years.  Its  southern‐most 

terminus  is  located  in  downtown  Fredericksburg,  and over  1,200  riders board  the VRE  there on  any 

given work day. There are currently over 700 parking spaces for VRE riders around the station. The influx 

of drivers  coming  to park  at  the VRE  station during peak hours  adds  to  traffic  congestion  along  the 

principal  routes  into  the City. To  relieve  traffic congestion downtown during peak hours, FRED  routes 

should connect commuters from points around the City along major commuter routes to the VRE station 

downtown. 

Transportation & Mobility Policies  

 Provide bus service at peak commuting times  from remote parking  lots and neighborhoods to the 

commuter rail station. 

 Further develop systems for managing parking in high‐use areas, including the commuter rail station 

and downtown. 
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City of Manassas 2002 Comprehensive Plan (Amended June 2008) 

Rail Service  

The Virginia Railway Express  (VRE) has been  in operation at  the downtown station since 1992. VRE  is 

operated  by  PRTC  in  partnership  with  the  Northern  Virginia  Transportation  Commission  (NVTC)  to 

provide commuter rail service along the Manassas and Fredericksburg lines. The service connects transit 

providers at several stations  in Virginia and  the District of Columbia. The rail service has expanded by 

60% from 2000 to 2003 with ridership at 14,000 average daily passenger trips.  

The Manassas Line of the VRE extends from the Airport/ Broad Run station in Prince William County to 

Union Station in Washington, D.C. The Old Town Manassas Station is served by this line. The station has 

several parking lots with a total of 400 total parking spaces to accommodate VRE commuters. Due to the 

success of VRE and the Old Town station, parking  is at capacity. VRE, through federal funding,  is  in the 

process  of  designing  and  constructing  a  parking  deck  adjacent  to  the  station  to  accommodate  the 

increase  in  riders. The new deck will add approximately 320 parking  spaces  for VRE  commuters. The 

parking deck site is proposed for the properties bounded by Main Street to the east, Battle Street to the 

west, Prince William Street to the south, and the railroad to the north.  

As Manassas  becomes  a  regional  center  and  benefits  from  continued  growth,  the  city will  need  to 

manage  the  increased  traffic  into  and  out  of  the  area.  It  is  important  that  alternative methods  of 

transportation are encouraged to alleviate congestion. Therefore, mass transit, sidewalks, and bike trails 

should be maintained and expanded to accommodate increased use.  

Goals and Objectives 

E.   Maintain and increase mass transit opportunities and facilities for citizens.  

 Support coordination of regional mass transit programs with PRTC and VRE.  

City of Manassas Park Comprehensive Plan (Adopted November 2007) 

Rail and Bus Services 

The VRE provides commuter rail access to the city on weekdays and on special occasions throughout the 

year (see Figure 12.8). The VRE  links to other passenger transportation systems  in the Washington DC 

metropolitan  area:  Metrorail;  Metrobus;  Ronald  Reagan  Washington  National  Airport;  MARC  Train 

Service to Maryland; AMTRAK trains nationwide; and regional/national bus services such as the Fairfax 

Connector, Arlington ART Bus, DASH/Alexandria Transit Company, and the Greyhound and Trailways bus 

systems. 

The  VRE  is  operated  by  the  Potomac  and  Rappahannock  Transportation  Commission  (PRTC)  in 

partnership with  the Northern  Virginia  Transportation  Commission  (NVTC)  to  provide  commuter  rail 

service along the Manassas and Fredericksburg railroad lines. The VRE station in the city is a significant 

regional transportation hub, drawing riders from the city and neighboring communities such as Prince 

William and Fairfax Counties and the City of Manassas. 
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Goals, Objectives and Action Strategies 

Goal T1 – The city will maintain a high quality, efficient, safe and accessible transportation system that is 

coordinated with the city’s current and future land use plans. Traffic will move freely throughout the city 

while  avoiding  excessive  speeds  and  traffic  noise.  Access  to  and  from  the  city  by  a wide  variety  of 

transportation alternatives will be encouraged. 

Objective  T.1.2  –  Protect  residential  neighborhoods  from  adverse  impacts  of  commuter  and 

commercial traffic. 

Action Strategy T1.2.6 – Pursue the use of off‐site parking agreements to allow overflow parking 

for VRE. 

Action  Strategy  T1.2.9  –  Support  fixed  route  and  on‐demand  transportation  options  such  as 

OmniRide and OmniLink between commercial and industrial areas, shopping areas, the VRE, and 

residential areas. 

Action Strategy T1.2.12 – Study ways to expand parking for the VRE station, to include providing 

a parking structure. 

Objective T1.4 – Work with other local governments, regional and federal agencies, VDOT, and the 

private  sector on  transportation  issues  and  the development of new  transportation  facilities  and 

systems. 

Action Strategy T1.4.2 – Promote and encourage use of commuter  facilities,  such as  sheltered 

community bus and train stops, shuttle services, ridesharing programs, pedestrian walkways. 

Action  Strategy  T1.4.5  –  Support  the  transit  services  of  PRTC:  VRE,  OmniRide,  OmniLink, 

OmniMatch,  Metro  Direct  and  Commuter  Programs  such  as  Guaranteed  Ride  Home  and 

Metrochek. 

Action Strategy T1.4.6 – Study  the  feasibility of a grade  separation at  the  railroad crossing at 

Manassas Drive to improve the safety of this important intersection near the center of the city. 

Action  Strategy  T1.4.7  –  Improve  control  of  the  railroad  crossing  arms  to minimize  needless 

delays to the motoring public each time a VRE train stops at the station. 

Action Strategy T1.4.8 – Ensure the ability of emergency equipment to quickly access  locations 

on both sides of the city without excessive interference by train traffic. 

Action Strategy T1.4.15 – Study the feasibility of providing of a train platform along the west side 

of the Norfolk Southern railroad tracks, to tie into the pedestrian overpass to be constructed as 

part of Park Center, to give passengers another access to the VRE trains. 

Goal T2 – The city will provide safe and convenient access to existing bicycle, pedestrian and other forms 

of non‐automotive transportation and recreation to minimize congestion enhance local and regional air 

quality and provide healthy recreational opportunities for the public. 

Objective  T2.1  –  Encourage  the  use  of  sidewalks  and  existing  trails  as  alternate  transportation 

between  mass  transit  system  access  points  (e.g.,  VRE,  bus  stops),  high‐density  residential  and 

commercial areas, public facilities and other employment areas. 

Action Strategy T2.1.1 – Establish a network of sidewalks to link residential neighborhoods with 

commercial services, shopping areas, public and private recreational  facilities,  the VRE station, 

schools, major public facilities and the Park Center. 
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Action Strategy T2.1.2 Designate the following as potential shared‐use (bicycle and pedestrian) 

paths to enable the city to obtain federal funding: 

1. VA Route 28 corridor 

2. Manassas Drive between Signal View Drive and VA Route 28 

3. Signal View Drive between Manassas Drive and past Signal Hill Park 

4. Euclid Avenue from Prince William County line to Manassas Drive 

5. Norfolk‐Southern  Railroad  right‐of‐way  between Manassas  Drive  and  Bull  Run  in  Fairfax 

County 

6. Any  existing  or  planned  paths  within  the  City,  such  as  South  Whitt  Drive  to  Cougar 

Elementary, connecting developments to the VRE parking lot. 

Washington DC 2006 Comprehensive Plan (Adopted December 2006) 

Making Multi‐Modal Connections 

Multi‐modal connections  refer  to  the  links between different modes of  travel, such as Metrorail, bus, 

and private cars. These connections can be improved by expanding Metrorail stations to allow for more 

effective bus and streetcar transfers, particularly as streetcars, RapidBus, and Bus Rapid Transit services 

become more  common.  Similarly,  better  pedestrian  amenities,  increased  bicycle  parking  and more 

visible parking for car‐share vehicles at Metrorail stations can enhance connections. 

Intercity  and  commuter  rail  and bus  connections  are  also  critical  to  creating  an  efficient multimodal 

transportation  system. Amtrak  regularly  runs  trains  into  and  out  of Union  Station,  providing  service 

along the northeastern rail corridor as well as points west and south. The District ranks third in Amtrak 

station passenger volume, after Philadelphia and New York City. The District is currently served by two 

commuter rail systems—Maryland Commuter Rail (MARC), which provides service from Maryland, and 

the Virginia Rail Expressway  (VRE), which provides service  from Virginia. These systems provide up  to 

30,000 trips in and out of Union Station on a typical weekday on 96 trains per day. Commuter ridership 

has increased substantially during recent years, and continued growth of both systems is expected.  

The expansion of these two intercity and commuter rail services, coupled with Metrorail and Metrobus 

service,  will  increase  accessibility  and  enhance  regional  transportation  options.  A  number  of  key 

facilities on the rail system need improvements to accommodate future ridership and enable intermodal 

transfers.  Increased  capacity  at  Union  Station  and  L’Enfant  Plaza  is  also  needed  to  accommodate 

commuter rail passenger traffic for MARC and VRE riders respectively. Taxis may also provide enhanced 

mobility for the disabled and elderly. 

Policy T‐2.2.1: Multi‐Modal Connections – Create more direct connections between  the various  transit 

modes  consistent  with  the  federal  requirement  to  plan  and  implement  intermodal  transportation 

systems. 

Policy  T‐2.2.4:  Commuter  and  Intercity  Rail  –  Support  the  expansion  of  commuter  and  intercity  rail. 

Intercity rail could  include magnetic  levitation (MAGLEV) high‐speed trains that could provide access to 

New York in 90 minutes and to Boston in three hours. 
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Action T‐2.2.D: Commuter Rail and Bus Connections – Increase capacity and connectivity at Union Station 

and at the L’Enfant Plaza VRE station  to accommodate additional commuter rail passenger traffic and 

direct  through‐train  connections  between  Maryland  and  Virginia.  In  addition,  support  continued 

investment in commuter bus service and in Metrorail feeder bus service throughout the region 
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3.0  Service and System Evaluation 

This chapter provides an evaluation of existing VRE service and includes an analysis of existing ridership, 

fare utilization, a historical performance evaluation over the past five years, peer review, rider survey, 

recent Title VI and Triennial Review, service area coverage, a land use summary, and a summary of VRE’s 

intelligent transportation systems plan. 

3.1  Existing Service Evaluation 

3.1.1  Existing and Historical Ridership Characteristics 

An analysis of  the existing and historical  ridership  for VRE service was conducted using  ridership data 

collected by VRE.   VRE has served over 53 million passengers since  inception  in FY 1993.    In FY 2011, 

4,512,176 passengers used VRE services.1   The Fredericksburg  line served slightly more than half (53%) 

of these passengers.  Figure 3‐1 shows total monthly VRE ridership for FY 2011.   March was the month 

with the highest ridership and December had the lowest level of ridership. 

Figure 3‐1 

VRE FY 2011 Total Monthly Ridership 

Source: Ridership data provided by VRE 

Figure 3‐2 displays the FY 2011 average daily ridership by line.   Average daily ridership for both lines has 

increased over the course of the year. 

   

                                            
1 Ridership numbers have been adjusted to include VRE trips taken on Amtrak trains, but do not include “S” schedule days. 
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Figure 3‐2 

VRE FY 2011 Average Daily Trips by Line 

Source: Ridership data provided by VRE  

Table 3‐1 and Figure 3‐3 display VRE’s ridership for the past six years (FY 2006‐2011) by  line.   Despite 

several  fare  increases  (see  Figure  3‐4),  VRE’s  ridership  has  increased  steadily with  annual  ridership 

crossing the 4 million mark in FY 2011.  There has been an increase of almost 23 percent in total annual 

ridership in the past five years. 

Table 3‐1 

Historical Annual Ridership (FY 2006‐2011) 

   FY 2006  FY 2007 FY 2008 FY 2009 FY 2010  FY 2011  Change %

Manassas Line  1,731,642  1,626,268 1,674,439 1,785,598 1,933,568  2,083,887 20.34%

Fredericksburg Line  1,876,494  1,819,341 1,941,715 2,026,749 2,034,528  2,351,803 25.33%

VRE Total  3,608,136  3,445,609 3,616,154 3,812,347 3,968,096  4,435,690 22.94%

Note: Ridership numbers have been adjusted to  include VRE trips taken on Amtrak trains, but do not  include “S” 

schedule days.  
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Figure 3‐3 

FY 2011 Annual Ridership by Line 

 

 

Figure 3‐4 

VRE Cumulative Fare Increases since FY 2000  

 
Source: Ridership and fare data provided by VRE  

Figure 3‐5 displays VRE’s average daily  ridership  since  July 1997. Generally, VRE’s  ridership has been 

growing fairly steadily since inception, with a dip in 2006‐07.  
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Figure 3‐5 

VRE Average Daily Ridership Since 1997 

 
Source: Performance measures data obtained from VRE website in September 2011  

 

3.1.2  Service Performance Analysis 

Table 3‐2 displays VRE’s service data for the  last five years (FY 2005‐2009) as reported  in the National 

Transit Database (NTD).  Over the five‐year period, the overall number of unlinked passenger trips grew 

by 6 percent, while  revenue‐hours grew by 12 percent.   Total operating expenses, as defined by  the 

NTD, grew by 21 percent over the same period.   

Table 3‐2 

VRE Historical Annual Statistics (FY 2005‐2009) 

Performance Measures  FY 2005  FY 2006  FY 2007  FY 2008  FY 2009 

% Increase

FY 2005 to FY 
2009 

Unlinked Passenger Trips  3,654,271 3,569,664 3,386,974 3,583,534 3,868,035  6%

Vehicle Revenue Hours  52,954 57,007 56,074 57,115 59,257  12%

Total Operating Expenses ($)  46,030,377 47,283,904 49,689,689 55,458,598 55,891,190  21%

 

The  number  of  passenger  trips  per  revenue‐hour  is  one measure  of  how  effectively  the  service  is 

provided.   Historically,  service  effectiveness decreased  from  FY  2005  to  FY  2007  and has  since been 

increasing (see Figure 3‐6). 
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Figure 3‐6 

VRE Service Effectiveness – Passenger Trips per Revenue‐Hour 

 

 

 

The ratio of operating costs per passenger trip reflects how cost‐effectively the agency is providing the 

service.   Operations and maintenance  (O&M) costs were not adjusted  for  inflation.   Figure 3‐7 shows 

that cost effectiveness has decreased since FY 2005 but increased in FY 2009.  

Figure 3‐7 

Cost Effectiveness – Operating Cost per Passenger Trip 
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Table 3‐3  compares  the  ridership  (demand)  and  the number of  seats  (capacity) per  train during  July 

2011. There were more riders than seats  (over 100% occupancy) on three morning and three evening 

trains  on  the  Fredericksburg  line,  and  one  morning  and  one  evening  train  on  the  Manassas  line. 

Occupancy  was  approaching  capacity  (85‐100%)  on  two  morning  and  one  evening  train  on  the 

Fredericksburg line, and three morning and two evening trains on the Manassas line.  

Table 3‐3 

Midweek Ridership and Seating Capacity by Train (July 2011) 

Train Number  Departure Time  Seating Capacity Midweek Ridership  Occupancy

Fredericksburg Line North   

300   5:05 AM  645  648 100% 

302   5:15 AM  819  856 105% 

304   5:40 AM  798  761 95% 

306   6:05 AM  1098  936 85% 

308   6:30 AM  798  898 113% 

310   7:15 AM  846  657 78% 

312   7:40 AM  531  414 78% 

Fredericksburg Line South 

301   12:55 PM  531  158 30% 

303   3:35 PM  819  1027 125% 

305   4:10 PM  798  1078 135% 

307   4:40 PM  1098  968 88% 

309   5:15 PM  798  1012 127%

311   6:00 PM  846  639 76% 

313   6:40 PM  645  301 47% 

Manassas Line North   

322   5:05 AM  819  579 71% 

324   5:45 AM  855  752 88% 

326   6:15 AM  1107  906 82% 

328   6:40 AM  1095  945 86% 

330   7:20 AM  819  894 109% 

332   7:50 AM  819  699 85% 

336   2:45 PM  1095  8 1% 

338   5:10 PM  819  5 1% 

Manassas Line South   

321   6:25 AM  819  4 0% 

325   1:15 PM  1095  154 14% 

327   3:45 PM  819  888 108% 

329   4:25 PM  1095  1024 94% 

331   5:05 PM  1107  991 90% 

333   5:30PM  819  685 84% 

335   6:10 PM  855  509 60% 

337   6:50 PM  819  228 28% 

Source: Performance measures data and train schedules obtained from VRE website in September 2011  
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Figure 3‐8 and Table 3‐4 show the average ridership on VRE trains for each  line.   March 2011 had the 

highest average number of riders per train in FY 2011 for both lines.   

Figure 3‐8 

Average Ridership per Train by Line (FY 2011) 

 
 

Table 3‐4 

Average Ridership per Train by Line (FY 2011) 

Average Riders 
Per Train 

Manassas Line 
Manassas Line
(mid‐week) 

Fredericksburg Line 
Fredericksburg Line

(mid‐week) 

Jul‐10  528  542 637 659

Aug‐10  509  535 618 639

Sep‐10  521  539 633 654

Oct‐10  508  540 662 686

Nov‐10  469  515 675 706

Dec‐10  484  541 635 697

Jan‐11  507  544 687 724

Feb‐11  541  555 708 730

Mar‐11  567  589 735 756

Apr‐11  565  596 719 750

May‐11  574  603 696 737

Jun‐11  571  591 719 742

Annual Average  529  558 677 707

Note: Ridership information provided by VRE. 

 

Over the past decade, VRE has maintained on‐time performance for the Manassas  line better than for 

the Fredericksburg  line.   On‐time performance dropped  significantly  for both  lines during 2005‐2006, 

and most recently, in July 2010.  Figure 3‐9 shows the on‐time performance by line. 
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Figure 3‐9 

VRE On‐Time Performance by Line (July 2001 – July 2011) 

 
Source: Performance measures data obtained from VRE website in September 2011  

3.1.3  Population and Employment 

This  section  summarizes  population  and  employment  projections  for  the  VRE  service  area.  The 

Metropolitan Washington  Council  of  Governments  (MWCOG)  and  Fredericksburg  Area Metropolitan 

Planning Organization  (FAMPO)  regional  travel  demand  forecast models were  used  for  demographic 

forecasts.    Data  included  in  this  section  are  presented  at  the  traffic  analysis  zone  level  (TAZs). 

Projections cover the following counties and municipalities: 

 District of Columbia (Washington, D.C.) 

 City of Alexandria 

 City of Falls Church 

 Fairfax City 

 City of Manassas 

 City of Manassas Park 

 City of Fredericksburg 

 Arlington County 

 Fairfax County 

 Prince William County 

 Stafford County 

 Spotsylvania County 

 

VRE  operates  in  the  fast  growing  Northern  Virginia  region.    Population  and  employment  growth  is 

projected  to continue  into  the  future.   As shown  in Table 3‐5, estimated population  in  the VRE study 
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area  in 2011  is nearly 3.1 million.   Estimated employment  is 2.2 million.   By 2025,  the population  is 

projected  to  increase  to 3.6 million, and employment  is projected  to  increase  to 2.6 million.   Overall 

population within the VRE service area is projected to grow by 533,000 between 2011 and 2025, while 

total employment is projected to grow by 441,000.  Between 2011 and 2025, population within the VRE 

study area  is projected to  increase by 17.4 percent, and total employment  is projected to  increase by 

20.0 percent.  

Table 3‐5 

Projected Population and Employment in the Study Area (2011 and 2025) 

Population  2011  2025 

Total  3,074,398  3,607,848 

Annual % Growth  n/a  1.1% 

% Change from 2011  n/a  17.4% 

Employment  2011  2025 

Total  2,204,167  2,645,180 

Annual % Growth  n/a  1.2% 

% Change from 2011  n/a  20.0% 
Source: MWCOG, FAMPO 

Population density along  the  two VRE  service corridors  is among  the highest  in  the Washington, D.C. 

metropolitan  area.    Population  density  along  VRE’s Manassas  line, which  generally  parallels  I‐66,  is 

highest from Union Station in Washington, D.C. to Burke Center station in Fairfax County, although it is 

also high  around Manassas  and Manassas Park VRE’s  stations,  even  though  they  are  located  further 

away from Washington, D.C.  The Fredericksburg line, paralleling I‐95, has high population density in the 

Woodbridge,  Rippon,  and  Quantico  station  areas  in  Prince  William  County  and  the  City  of 

Fredericksburg.  

Between  2011  and  2025,  all  areas  in  the  VRE  service  area  are  projected  to  increase  in  population 

density, along with the areas around the I‐66 corridor and Reston in the northern part of the study area, 

and areas around the three southernmost VRE stations along the Fredericksburg  line: Brooke, Leeland 

Road, and Fredericksburg.  Figures 3‐10 and 3‐11 illustrate population density in the VRE service area in 

2011 and 2025. 

In  terms of projected annual population growth,  forecast data shows  that virtually all areas along  the 

southern portion of the Fredericksburg Line will experience a substantial increase in population density 

(more  than  three  percent  annual  growth),  with  the  western  and  northern  zones  of  Stafford  and 

Spotsylvania  counties,  and  both  counties’  border  areas with  neighboring  counties  (King George  and 

Caroline) attracting  the majority of new  residents.   Other high growth areas along  the Fredericksburg 

Line are around Quantico, Woodbridge, Lorton, and Franconia/Springfield VRE stations.   Forecast data 

also shows that virtually all areas along the westernmost portion of the Manassas Line will experience 

annual  population  growth  of  three  percent  or more,  particularly  around  Broad  Run, Manassas,  and 

Manassas Park VRE stations.  
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Not all areas in the study area are projected to continue to experience a population boom.  Developed 

and built out parts of Arlington County,  the City of Alexandria, and Fairfax County will not experience 

population gains on par with the high growth areas mentioned above.  Population in the study area will 

continue to move to  less developed areas where growth  is still possible: western and southern Prince 

William County served by VRE’s Manassas Line and Fredericksburg  lines, and Spotsylvania and Stafford 

counties  served  by  VRE’s  Fredericksburg  Line.    Figure  3‐12  shows  the  projected  annual  population 

growth in the VRE service area in the 2011 to 2025 time period. 
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Figure 3‐10 

2011 Population Density 
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Figure 3‐11 

2025 Population Density 
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Figure 3‐12 

2011‐2025 Annual Population Growth 
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Projected employment density  in 2011 and 2025  in  the VRE service area generally  follows population 

patterns.   Between 2011 and 2025, most areas around VRE stations will continue  to create additional 

employment opportunities, especially  in the Broad Run, Manassas, and Manassas Park areas along the 

Manassas line, and Woodbridge, Quantico, and Fredericksburg along the Fredericksburg line.  However, 

Washington  D.C.  is  expected  to  remain  the  dominant  employment  “pull”  force  for  VRE  riders.    As 

expected,  the  lowest  projected  employment  density  is  in  the  rural  zones.    Figures  3‐13  and  3‐14 

illustrate employment density in the VRE service area in 2011 and 2025. 

The highest 2011‐2025 annual employment growth areas (with annual growth of three percent or more) 

in the VRE Fredericksburg line service area are located along the I‐95 corridor in Fairfax County (Lorton 

VRE  station),  Prince  William  County  (Rippon,  Woodbridge,  and  Quantico  VRE  stations)  and  the 

Fredericksburg area  in Spotsylvania County.   Broad Run, Manassas, Manassas Park, and Alexandria are 

VRE stations on the Manassas  line with very high 2011‐2025 annual employment growth.   Figure 3‐15 

shows the projected annual employment growth in the VRE service area.   
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Figure 3‐13 

2011 Employment Density 
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Figure 3‐14 

2025 Employment Density 
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Figure 3‐15 

2011‐2025 Annual Employment Growth 
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3.2  Peer Review 

A peer system review was prepared to compare VRE’s system characteristics and performance measures 

with five other transit systems that exhibited comparable operational and financial characteristics.  The 

Federal Transit Administration’s NTD was the primary source of data for these systems, with the most 

recently available data  (2009) used  in  the analysis.   The NTD provides a consistent  set of measurable 

data that can be used in a peer systems analysis.  However, it is important to keep in mind other aspects 

of service quality  that are not  reported  in  the NTD, such as passenger satisfaction, vehicle cleanliness 

and comfort, and schedule adherence.  It is also worth noting that there may be unique operating and 

financial characteristics associated with a particular transit agency.   

While no  two  train  systems are alike,  the  following commuter  rail  systems were  selected as peers  to 

VRE: 

 Maryland Transit Administration – NTD #3034 

 Central Puget Sound Regional Transit Authority – NTD #0040   

 South Florida Regional Transportation Authority – NTD #4077   

 North County Transit District– NTD #9030   

 Dallas Area Rapid Transit and Fort Worth Transportation Authority – NTD #6056 and 6007  

(Note: Data for DART & TRE systems is the sum of both systems, unless otherwise noted) 

In  general,  VRE’s  service  area  was  smaller,  service  characteristics  were  similar,  and  financial 

characteristics were lower than the peer system averages, as summarized in Table 3‐6. 

Table 3‐6 

VRE and Peer‐Average Characteristics 

 Characteristic     Peer Average  VRE 

Service Area   

Square Miles  1,820  703 

Population (millions)  2.70  0.68 

   Population Density (persons per sq. mile)  2,059  932 

Service     

Peak Vehicles  57  78 

Passenger Trips (millions)  3.81  3.87 

Revenue‐Miles (millions)  2.42  1.87 

   Revenue‐Hours  68,344  59,257 

Financial     

Annual Operating Cost (millions)  $ 47.34  $ 50.60 

Fare Revenue (millions)  $ 12.54  $ 25.91 

Source: NTD 2009 

A  complete  review  of  service  characteristics  and  performance measures  of  the  peers  is  included  in 

Appendix C. Key findings of the peer review were as follows, although it should be noted when making 
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comparisons that all peers except Sounder operate a greater number of daily trains than VRE including 

midday, reverse flow and weekend service: 

 Vehicle Utilization:   VRE’s revenue‐miles and revenue‐hours per peak vehicles were about half 

the peer average, respectively.  All the peers except MTA exhibited higher spare ratios than the 

FTA guidelines of 20 percent spares. 

 Service Supplied:  In comparison  to  its peers, VRE operates more service miles per capita, and 

more service hours and revenue‐miles per square mile than the peer averages.   However, VRE 

operated significantly fewer service hours per capita.  

 Ridership Productivity:   The passenger trips per capita for VRE are much higher than the peer 

average.   Despite the fact that VRE has fewer revenue hours per capita than most of  its peers, 

the productivity of those revenue hours  is better than the peer average.   VRE’s productivity  in 

terms of passenger‐trips  per  revenue‐hour  is  19 percent higher  than  the peer  average.   VRE 

serves 29 percent more passenger‐trips per revenue‐mile than its peers.  The high incidence of 

employer‐sponsored  commuting  benefits  in  the DC  region  has  a  significant  impact  on  these 

measures.  

 Cost  Efficiency:   VRE was  less  cost  efficient  than  the  peer  average  on  an  operating  cost  per 

passenger trip, operating cost per revenue‐hour, and operating cost per revenue‐mile basis. 

 Farebox Revenues:  VRE’s farebox recovery rate was 20 percent more than the peer average. 

 O&M Funds:   VRE’s FY2009 operating budget was  similar  to  the peer average. VRE derived a 

significant share of its operating revenue from fares (46 percent).  

 Capital Funds:  VRE’s capital budget was 19 percent less than the peer average.  

To conclude,  this peer  review analysis has determined  that VRE’s productivity  is higher  that  its peers. 

Although  VRE’s  cost  efficiency  is  lower,  as  a  result  of  a  higher  operating  budget  along  with  fewer 

revenue hours and revenue miles being operated compared to the peers, the VRE farebox recovery rate 

is  much  higher  than  the  peer  average  due  to  higher  ridership  and  more  expensive  fare  structure 

compared to the peers. 
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3.3  On‐Board Survey Results 

3.3.1  2011 Spring Survey Results  

The purpose of  this section  is  to present  results of  the 2011 annual VRE customer service survey and 

compare them to the previous year. VRE conducted its 2011 customer on‐board customer survey in the 

morning of May 11, 2011. The survey provided  riders an opportunity  to evaluate VRE operations and 

performance as a system. More  than 5,600 passengers completed  the survey, which  is comparable  to 

the participation levels in 2010. All data presented below comes from the 2010 and 2011 VRE customer 

service surveys. 

Top Line Results 

When comparing VRE  service overall  from 2011  to 2010  (as  shown  in Figure 3‐16), nearly half of  the 

respondents  indicated that service has  improved. This compares to 30 percent of surveyed riders who 

picked that answer when comparing VRE service in 2010 to 2009. At the same time, 45 percent of survey 

respondents in 2011 perceived VRE service to be about the same in 2010 and 2011, in line with results in 

2010. 

When  asked  about  their  number  one 

concern  about VRE  service  (Figure 3‐17), 

40  percent  of  riders  in  2011  stated  it  is 

on‐time  performance  (compared  to  37 

percent  in 2010),  followed by 18 percent 

who claimed it is lack of seats (17 percent 

on  2010),  and  lesser  percentages  citing 

cost,  frequency  of  service,  and  lack  of 

parking.  Concerns  about  the  on‐time 

performance and lack of seats are not surprising given that at the time of  the survey, more than half  of 

VRE trains were regularly over 90 percent capacity. With the majority of those trains over 100 percent 

capacity, these crowded conditions were  likely to have caused riders to score as they did.    In fact, the 

surveyed riders perceived lack of seats to be the top priority VRE should focus on in 2012 – as shown in 

Figure 3‐18, 35 percent of them voiced that opinion, followed by more frequent service with 27 percent 

of the total responses.  

VRE Report Card 

VRE  “Report  Card”  part  of  the  survey  contained  questions  grouped  into  three  customer  satisfaction 

categories: customer service, train crew members, and VRE operations. Riders rated specific  line  items 

within each category with on scale of ‘A’ to ‘F’, with A = excellent, B = very good, C =average, D = needs 

improvement, and F = poor. This analysis focuses on reporting percentages of riders who rated VRE with 

an ‘A’ or ‘B’. 

VRE Customer Service 

In  the  category  of  customer  service,  which  included  questions  dealing  with  customer  service 

friendliness, quality of service information, and VRE follow‐up to delays or problems, the percentage of 

riders who  rated  VRE with  an  ‘A’  or  ‘B’  improved  considerably  from  2010  to  2011  in  the  following 

Top Concerns about VRE Service 
in 2011

1. On-Time Performance – 40% 
2. Lack of Seats – 18% 
3. Cost – 12% 
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categories  (ranked by the  largest percentage  increase): usefulness of rail time, quality of website, and 

lost and  found department  (as shown  in Table 3‐6 and Figure 3‐19). VRE  riders have continued  to be 

very pleased with several aspects of VRE customer service, particularly responsiveness and friendliness 

of VRE staff, both rated with an ‘A’ or ‘B’ by 83 percent of respondents or more in both 2010 and 2011.   

The overall  customer  service performance  remained  the  same  in 2010 and 2011, with 67 percent of 

respondents assigning it ‘A’ or ‘B’ ranking. Riders were less satisfied in 2011 than in 2010 with timeliness 

and quality of email responses from VRE, indicating that the agency needs to address the way it handles 

electronic communication with  its customers. This  is especially  important given the changing dynamics 

of how VRE customers obtain  information about VRE services; as shown  in Figure 3‐22, VRE customers 

have  relied  increasingly on email  to obtain  information about VRE  services:  the percentage  increased 

from 3 percent  in 2010 to 15 percent  in 2011, and  is bound to  increase given that 74 percent of riders 

reported they own a smart phone (meaning they have email access on the go).  

VRE Train Crew Members 

In  the  category  of  train  crew  members,  which  rates  how  knowledgeable,  helpful,  courteous  and 

attentive VRE crew members are, the overall performance dropped two percentage points from 2010, 

when Amtrak was providing staff support, from 87 to 85 percent (as shown  in Table 3‐6 and Figure 3‐

20). The percentage of riders who rated VRE with an ‘A’ or ‘B’ improved considerably from 2010 to 2011 

in only one category,  ticket checking. The year‐to‐year  improvement was  substantial –  from 73  to 78 

percent,  a  7  percent  increase. Given  that  the  VRE  crews  have  only  been  on  the  job  for  a  year,  the 

learning curve  issues with certain  tasks such as making station and delay announcements might have 

caused them to rank lower than the previous, more experienced operators.  

VRE Operations 

The final category in VRE Report Card 

is perhaps  the most  important  since 

it  deals  with  VRE  operating 

subcategories  such  as  on‐time 

performance,  ease  of  purchasing  a 

ticket,  security,  safety,  and 

cleanliness  of  stations,  platforms, 

and  trains,  and  level  of  fare  for 

quality  and  value  of  service.  VRE 

scored  higher  in  2011  than  2010  in 

categories such as reliability of ticket 

vending machines and ease of buying 

a ticket, level of fare for quality and value of service, on‐time performance, and cleanliness of trains and 

stations (as shown in Table 3‐7 and Figure 3‐21).  The first three cited categories experienced the biggest 

percentage  improvement since 2010,  indicating that VRE customers perceive VRE service to be a good 

value  and  that  on‐time  performance  (the  number  one  concern  of  riders)  has  improved  substantially 

year‐to‐year.  

VRE Operations – Top Improvement 
Categories (2010-2011) 

1. Reliability of Ticket Vending 
Machines - 13%  improvement 
since 2010 

2. Level of Fare for Quality and 
Value of service – 9% 
improvement 
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Despite these positive results, about half of the graded categories received scores lower than last year. 

While  specific  components  of  VRE  system  were  identified  for  improvement,  only  nine  percent  of 

respondents felt that service declined from  last year. Overall service quality was rated 78 percent, the 

highest since 2003.  

Rider Trip Characteristics 

2011 annual VRE customer service survey included rider trip‐specific questions asking riders about how 

long they have been VRE patrons, trip  frequency, trip origin and destination, trip fare payment, home 

and work zip code, and means and time needed to get to VRE stations. Figure 3‐23 illustrates that nearly 

half of the respondents are established VRE riders who have been using the system four or more years. 

As  shown  in  Figure  3‐24,  VRE  riders  tend  to  use  the  system  five  days  a  week  (73  percent  of  the 

respondents in 2011, compared to 76 percent in 2010), followed by riders who use it four days a week 

(17 percent, compared to 15 percent in 2010).  

The fact that the percentage of commuters traveling aboard VRE trains four days a week has increased 

year‐over‐year  is  not  surprising  given  that  the  survey  data  shows  that  percentage  of  surveyed 

respondents who telecommute or work at home one day per week increased from 12 percent in 2010 to 

15 percent in 2011. Since VRE riders tend to commute five days a week, they tend to use a monthly or 

weekly  pass;  as  shown  in  Figure  3‐25,  72  percent  of  riders  use monthly  passes,  while  21  percent 

purchase weekly passes. 

These riders tend to reside in VRE stations’ immediate catchment areas, with 83 percent commuting 10 

miles or less to their departure VRE station in the morning, as shown in Figure 3‐26. The overwhelming 

majority of VRE riders drive alone to VRE stations in the morning, 81 percent, 8 percent get dropped off, 

and 6 percent  carpool  (see  Figure 3‐27).  In  similar  to 2010,  in 2011,  the  surveyed  riders  cited  traffic 

congestion, new job, and new home as the three primary reasons for switching to VRE. 

Rider Demographics 

As  part  of  the  survey  process,  VRE  collects  demographic  information  from  surveyed  riders  to meet 

Federal  transit Administration guidelines. The surveyed riders  in 2011 are very similar  in demographic 

composition to surveyed passengers in the previous year. They can be characterized as follows: 

 61 percent are male (compared to 63 percent in 2010) 

 85 percent are between 35 to 64 years old (82 percent in 2010) 

 88 percent earn $75,000 or more per year (same as 2010) 

 86 percent are homeowners (85 percent in 2010) 

 82 percent own two cars or more (83 percent in 2010) 

 71  percent  are  Caucasian,  15  percent African American,  6  percent Asian,  4  percent Hispanic 

(compared to 69 percent, 15 percent, 6 percent, and 4 percent in 2010, respectively) 

 25 percent of riders are proficient in another language, in addition to English (same as 2010) 

 64 percent work are federal government employees (62 percent in 2010) 
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Figure 3‐16 

VRE Customer Service Survey:  Has VRE service improved over the last year? (2010 and 2011) 

 

 

Figure 3‐17 

 VRE Customer Service Survey:  What is your number one concern about VRE service? (2010 and 2011) 
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Figure 3‐18 

VRE Customer Service Survey:  What should be VRE's top priority over the next year? (2010 and 2011) 
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Figure 3‐19 

VRE Customer Service Survey:  Report Card – Customer Service* (2010 and 2011) 

 

*Percentage of riders who rated VRE with an ‘A’ or ‘B’ rating on scale of A – F 
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Figure 3‐20 

VRE Customer Service Survey:  Report Card – Train Crew Members* (2010 and 2011) 

 

*Percentage of riders who rated VRE with an ‘A’ or ‘B’ rating on scale of A – F 
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Figure 3‐21 

VRE Customer Service Survey:  Report Card – VRE Operations* (2010 and 2011) 

 

*Percentage of riders who rated VRE with an ‘A’ or ‘B’ rating on scale of A – F 
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Figure 3‐22 

VRE Customer Service Survey:  When you need more detailed information about VRE, how do you go 

about getting it? (2010 and 2011) 
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Table 3‐7 

VRE Report Card (2010 and 2011) 

Report Card Categories:   2010* 2011* 
Customer Service:     
Responsiveness of VRE Staff  85% 85% 
Friendliness of VRE Staff  84% 83% 

Quality of Website   73% 74% 
Usefulness of Rail Time    70% 72% 
Quality of Train Talk   69% 69% 
Lost And Found Department  67% 68% 
Timeliness of Website Information  67% 67% 
Timeliness of Train Talk   67% 65% 
Quality of E-Mail Responses  60% 56% 

Timeliness of E-Mail Responses  53% 51% 

VRE Follow-Up to Delays Or Problems 51% 50% 
Overall Communication With Passengers 67% 67% 

Train Crew Members:     
Present A Professional Appearance  91% 91% 
Are Helpful   88% 84% 
Are Knowledgeable About VRE Operations 89% 83% 
Are Courteous   86% 83% 
Check Tickets Regularly   73% 78% 
Make Regular Station Announcements 80% 75% 
Make Timely Delay Announcements 71% 68% 
Overall Crew Performance  87% 85% 

VRE Operations:     
Cleanliness of Trains   87% 89% 
Cleanliness of Stations   81% 83% 
Lighting at Morning Station  79% 79% 
Lighting at Evening Station  79% 79% 
Safety of Train Equipment  79% 79% 
Communication Between VRE Staff & Riders 72% 71% 
Ease of Buying a Ticket   69% 70% 
Station Signage   68% 67% 
Personal Security At Station & On Train 66% 63% 
Level of Fare for Quality and Value of Service 58% 63% 
On-Time Performance   58% 62% 
Ease of Using Metrochecks  66% 61% 
Convenience of Schedules  61% 59% 
Automated Phone System  58% 59% 
Station Parking Availability  58% 56% 
Public Address System On Train  56% 52% 
Reliability of Ticket Vending Machines 45% 51% 

Traffic Circulation   52% 49% 

Public Address System On Platform 52% 45% 
Timeliness of Platform Information  45% 40% 
Overall Service Quality   77% 78% 
*Percentage of riders who rated VRE with an ‘A’ or ‘B’ rating on scale of A – F 
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Figure 3‐23 

VRE Customer Service Survey:  How long have you been riding VRE? (2010 and 2011) 

 

 

Figure 3‐24 

VRE Customer Service Survey:  How often do you normally ride VRE? (2010 and 2011) 
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Figure 3‐25 

VRE Customer Service Survey:  What type of ticket do you normally use? (2010 and 2011) 

 

 

Figure 3‐26 

VRE Customer Service Survey:  How many miles did you travel from your home to the train station this 

morning? (2010 and 2011) 
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Figure 3‐27 

VRE Customer Service Survey:  How did you travel to VRE station this morning? (2010 and 2011) 

 

 

3.3.2  2010 Fall Survey Trip Origins and Destinations  

An on‐board survey  focused on questions about VRE riders’  inbound  trip origins and destinations was 

conducted by VRE in Fall 2010.  Data from the survey was utilized to map respondents’ trip origins and 

destinations.    Survey  database  contained  1,409  usable  records with  origins  and  1,522  records with 

destinations.  

The origin catchment areas extend well beyond VRE  lines, with many respondents’ trips originating 10 

miles or more west and south of the southernmost station on the Fredericksburg  line, and 10 miles or 

more west and north of  the westernmost  stop on  the Manassas  line.    In  comparison  to  the VRE  trip 

origins data presented in the VRE 2004 Strategic Plan, VRE passengers are willing to travel from further 

away  in order to get to VRE train stations.   Figure 3‐28 shows VRE trip origins by passenger origin; the 

results are color coded by station of origin. 

VRE’s principal travel market comprises trips from the origin catchment areas in Northern Virginia to the 

downtown central business district (CBD) destination zones, identified as Union Station and L’Enfant VRE 

stations in Washington D.C., Crystal City in Arlington, and Alexandria in the City of Alexandria. Figure 3‐

29  shows  destination  zones  surrounding  the  four  innermost  VRE  stations  –  Union  Station,  L’Enfant, 

Crystal City and Alexandria.  The results are color coded by destination station.  Table 3‐8 illustrates the 

current magnitude of these trips.  Nearly 92 percent of surveyed passengers on the Fredericksburg line 

detrained VRE trains at the four CBD stations.  Almost all Manassas line passengers’ destinations are in 

the CBD area.  Passengers boarding VRE trains at the two southernmost stations on the Fredericksburg 
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line  (Leeland  Road  and  Fredericksburg)  are more  likely  to  disembark  VRE  trains  at  stations  located 

outside the four CBD area stations than passengers boarding VRE trains at any other stations.  

Figure 3‐28 

Existing VRE Trip Origins 
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Figure 3‐29 

Existing VRE Trip Destinations
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Table 3‐8 

VRE CBD Destinations by Origin Station 

      CBD Destination Station 

Origin Station 

Union 

Station 

L'Enfant 

Plaza  Crystal City  Alexandria 

% of all Trips 

to CBD 

Fredericksburg line: 

Fredericksburg    14.8%  31.5%  22.5%  12.7%  81.5% 

Leeland Road    10.1%  36.1%  22.9%  11.1%  80.3% 

Brooke     10.7%  34.1%  32.3%  9.5%  86.6% 

Quantico    16.6%  32.4%  33.6%  9.5%  92.1% 

Rippon    21.7%  35.0%  25.4%  15.2%  97.3% 

Woodbridge    27.2%  37.5%  21.1%  11.9%  97.7% 

Lorton    29.6%  39.3%  22.2%  8.1%  99.3% 

Franconia/Springfield     57.1%  32.1%  3.6%  7.1%  100.0% 

Line Average     23.5%  34.8%  22.9%  10.7%  91.8% 

Manassas line:             

Broad Run    19.2%  45.6%  26.3%  8.2%  99.3% 

Manassas    19.4%  46.1%  24.0%  9.9%  99.3% 

Manassas Park    17.8%  44.4%  26.6%  9.7%  98.5% 

Burke Center    26.0%  46.5%  21.3%  6.0%  99.9% 

Rolling Road    30.7%  41.5%  21.1%  6.7%  100.0% 

Backlick Road     52.6%  0.0%  7.7%  39.7%  100.0% 

Line Average    27.6%  37.3%  21.2%  13.4%  99.5% 

Source: VRE Fall 2010 survey 
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3.4  Stakeholder Participation 

VRE has an established VRE Coordinating Committee (VCC) which consists of staff representatives from 

local jurisdictions.  The purpose of this committee is to provide review and input related to the proposed 

Capital  Improvement  Program  and  Annual  Capital  and  Operating  Budget  development  process.  

Throughout  the  development  of  the  VRE  TDP,  staff  has  been  coordinating  the  development  of  the 

agency six‐year Capital Improvement Program (CIP) and the development of the VRE’s Annual Operating 

Budget  with  the  VCC.    Both  the  CIP  and  Annual  Operating  Budget  are  used  as  the  basis  for  the 

development of the TDP.  Consequently the process used for review and comment from the VCC (local 

jurisdictions) is utilized for the purpose of vetting comments of the driving elements of the TDP, the CIP 

and the Annual Budget.    

In addition to the use of the VCC for review of the proposed CIP and Budget, the VCC, which represents 

all funding partners and jurisdictions served by VRE service, has reviewed the full TDP document.  Upon 

the adoption of the final six year CIP and annual operating budget at  its December 2011 meeting, the 

VRE Operations Board has  also been  given  the opportunity  to  comment  and  revise  the  TDP prior  to 

acceptance of the Final TDP document at its January 2012 meeting.  
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3.5  Existing Equipment and Facilities 

This section provides an overview of VRE’s existing facilities and equipment, along with identification of 

deficiencies and needs.  VRE service is influenced by equipment, station and layover yard capacities.  

3.5.1   Parking and Station Capacity 

Section 1.8 of this Transit Development Plan describes VRE station facilities in detail. The purpose of this 

section  is  to  provide more  insight  regarding  ownership  responsibilities  associated with  the  stations, 

examine parking capacity at each VRE station, and highlight existing capital improvement projects. 

There are 18  stations  in  the  system,  located  in nine Virginia political  jurisdictions plus  the District of 

Columbia.    Union  Station,  Alexandria, Quantico,  Fredericksburg  and Manassas  stations  pre‐date  the 

establishment  of  VRE  and  are  owned  by  other  entities;  the  remaining  VRE  stations  are  owned  by 

VRE/VRE member jurisdictions and were built specifically for commuter rail use.  Five of the VRE stations 

are  adjacent  to Washington Metropolitan Area  Transit Authority  (WMATA) Metrorail  stations: Union 

Station,  L’Enfant,  Crystal  City,  Alexandria/King  Street,  and  Franconia‐Springfield.    Union  Station, 

Alexandria, L’Enfant, Woodbridge, Quantico, Fredericksburg, Burke Centre and Manassas are  joint use 

stations with Amtrak.  VRE station amenities ownership and responsibilities matrix is shown in Appendix 

D.  

Meeting growing parking demand at  the existing stations  is one of VRE’s most pressing capital needs.   

Although  8,877  parking  spaces  are  currently  available  systemwide,  demand  exceeds  capacity  at  the 

Manassas Park and Rolling Road stations on the Manassas line, and parking demand is near capacity at 

the Fredericksburg and Leeland Road stations on the Fredericksburg line, and Broad Run and Manassas 

City on the Manassas line (as shown in Table 3‐9).  There is no parking provided for VRE patrons at the 

four innermost stations (Alexandria, Crystal City, L’Enfant, and Union Station).  Parking at the Franconia 

Springfield station  is co‐located with the WMATA Metrorail station and managed by WMATA.   Parking 

expansion has been viewed as one of the priorities by VRE.   VRE recently constructed a five‐level, 532 

space parking garage  in the City of Manassas for VRE patrons and other drivers.   Use of that garage  is 

split  between  VRE  (319  spaces)  and  the  City  of  Manassas  (213  spaces).    The  agency  has  also 

programmed expansion of the existing parking lots at the Brooke and Leeland Stations.  This expansion 

will add approximately 430 new parking spaces to the stations: 196 spaces at Leeland and 234 spaces at 

Brooke.  
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Table 3‐9 

Existing Parking Supply and Demand at VRE Stations 

VRE Station 
Available Parking 

Spaces 

Average Utilization 

(%) 

Fredericksburg line       

Fredericksburg  860  92% 

Leeland Road  827  90% 

Brooke  499  97% 

Quantico  258  72% 

Rippon  676  70% 

Woodbridge  738  68% 

Lorton  567  64% 

Franconia/Springfield  0 

Total Fredericksburg line  4,425 

Manassas line 

Broad Run  1,065  93% 

Manassas City  683  88% 

Manassas Park  600  108% 

Burke Centre  1,516  56% 

Rolling Road  368  102% 

Backlick Road  220  71% 

Total Manassas line  4,452 

Note: Parking utilization represents monthly average utilization; mid‐week utilization is higher at most stations.  No 

parking  is available  for VRE patrons at  the Alexandria, Crystal City, L‐Enfant, and Union Station.   Parking at  the 

Franconia‐Springfield  station  is managed by WMATA.   Parking at  Fredericksburg and  Leeland  include  spaces  in 

gravel overflow lots. 

Source: VRE, September 2011 

Parking capacity is not the only capital deficiency at the VRE stations.  A steady increase in VRE ridership 

warrants  longer passenger trains to accommodate the growing number of passengers.   While VRE has 

increased the frequency of the trains on  its  lines, crowding on trains has persisted.   As maximum VRE‐

operated  train  lengths  on  all  trains  are  increased  to  eight  or more  cars  in  the  future,  the  need  to 

lengthen station platforms will increase.  Most of the VRE stations have an approximately 400 foot long 

passenger‐boarding  platform,  designed  to  handle  trains  of  up  to  six  cars  in  length,  although  some 

station platforms will only accommodate five bi‐level gallery coaches.  VRE’s goal is to lengthen shorter 

platforms to approximately 600 feet, in the short term for eight‐car consists, and eventually to 800 feet 

to accommodate ten‐car consists throughout the system.  Platform extensions have been completed at 

the Manassas Park and Burke Centre  stations on  the Manassas  line.   An extension of  the Broad Run 

platform  will  be  complete  by  the  end  of  2011.  Extensions  are  programmed  in  the  VRE  capital 

improvements plan for the Rolling Road and Lorton stations.   
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VRE has also implemented dual station platforms to provide greater operational flexibility and efficiency 

by allowing stations to be served from either side of the tracks. Currently, the Fredericksburg, Quantico, 

Woodbridge, Franconia‐Springfield, Manassas and Alexandria stations have dual platforms, and VRE  is 

planning to extend this program to other stations.  

3.5.2   Rolling Stock 

The VRE revenue fleet consists of 128 vehicles as of May 2011, which includes 27 locomotives and 101 

passenger coaches. VRE  is  in the process of fleet replacement of  its oldest  locomotives and passenger 

coaches.  Of the 27 locomotives, 24 are owned outright by VRE while the three F40PHs are leased. Table 

3‐10  summarizes  the  locomotive  fleet.    VRE  is  in  the  process  of  retiring  the  GP39/40  and  F40 

locomotives  and  replacing  them  with  MP36  locomotives.    VRE  will  have  received  all  20  MP36 

locomotives procured in 2010‐2011 by the end of 2011. 

VRE’s passenger car fleet consists of 101 bi‐level, gallery‐style coaches (see Table 3‐11).  VRE purchased 

71 bi‐level, gallery‐style coaches from the Sumitomo Corporation of America between 2006 and 2010.  

Prior to the procurement of the new coaches, VRE operated a  fleet comprised primarily of 50 gallery‐

style Pullman coaches  (Legacy Gallery) acquired  from Chicago’s Metra commuter  rail system between 

2001 and 2004.  Those coaches were supplemented by a mixed fleet that included Mafersa single‐level 

coaches  that were part of VRE’s original  fleet, Kawasaki bi‐level  coaches purchased new  in 2000 and 

Bombardier bi‐level coaches leased from Sound Transit. 

As the Sumitomo coaches entered the fleet, VRE sold 30 of the aging Legacy Gallery coaches.   Twenty 

coaches have been  transferred  to  their new owners;  transfer of  the remaining 10 coaches  is pending. 

The  20  Legacy  Gallery  coaches  remaining  in  the  VRE  fleet  will  require  additional  maintenance 

investment to be serviceable beyond 2013. The VRE Operations Board approved the procurement of 50 

additional coaches  in May 2011 to meet existing and future fleet needs and prevent the use of scarce 

funding to overhaul the 50+ year old Legacy Gallery coaches.  Funding has been programmed in the VRE 

CIP  to procure up  to 21 new coaches;  the  remaining coaches will be procured as  funding sources are 

identified. 

Fleet utilization  is challenging given the nature of the VRE services, which  is  focused on meeting peak 

demand  loads. The VRE equipment utilization, based on planned operations through 2018,  is shown  in 

Table 3‐12. The projected number of available passenger seats is shown in Table 3‐13.  Total locomotive 

fleet is projected to remain constant in the next couple of years, but the number of passenger coaches is 

projected  to  decrease  slightly  beginning  in  2015,  due  to  the  expected  sale  of  the  remaining  Legacy 

Gallery coaches. The projected number of available passenger seats is expected to drop between today 

and 2016 as the Legacy Gallery coaches  leave the fleet, but will  increase as VRE takes delivery of new 

coaches.  
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Table 3‐10 

Locomotive Fleet 

Quantity  Manufacturer  Model  Built/Rebuilt  Locomotive # 

9  MotivePower  MP36PH‐3CT2R  2010‐11/ n/a  V50‐V58 

  3*  GM‐EMD  F40PH  1972/1985  V34‐V36 

5  GM‐EMD‐MK  GP40‐2C  1968/1994‐95  V20‐V24 

10  GM‐EMD‐MK  GP39‐2C  1968/1991  V01‐V10 

* Leased Units 

   Data as of May 2011 

Table 3‐11 

Existing Passenger Car Fleet 

Quantity  Manufacturer  Built/Rebuilt  Car Type  Seating 

Capacity 

Car Numbers 

20  Sumitomo  2007‐08 / n/a  Gallery IV Trailers (w/ 

restroom) 

132  V800‐V819 

30  Sumitomo  2007‐08 / n/a  Gallery IV Trailers 

(w/out restroom) 

144  V850‐V879 

21  Sumitomo  2006‐07 / n/a  Gallery IV Cab Cars  123  V710‐V730 

5  Pullman  1956/2002‐03  Gallery Trailers I  150  V405, V408, V412, 

V413, V415 

10  Pullman  1956/2002‐03  Gallery Trailers II  150  V421‐V430 

15  Pullman  1961‐

68/1996‐2006 

Gallery Trailers III  150  V431‐V440, V447, 

V449, V454‐V456 

Note: Includes 10 Pullman coaches that have been sold and are pending shipment to the new owner. 

Data as of May 2011 

Source: Fleet Management Plan 

 

   



Virginia Railway Express  Page 3‐41  TDP: FY 2013 – 2018 

Table 3‐12 

Projected Equipment Utilization (2011‐2018) 

   2011  2012  2013  2014  2015  2016  2017  2018 

Locomotives                 

Locomotives in Service  12  12  12  12  13  13  13  13 

Protect Locomotives  3  3  3  3  3  3  3  3 

Spares  5  5  5  5  4  4  4  4 

Total Locomotive Fleet  20  20  20  20  20  20  20  20 

Passenger Coaches                 

Coaches in Service  75  75  75  75  79  79  79  79 

Spares  16  16  16  16  7  7  7  7 

Total Coach Fleet  91  91  91  91  86  86  86  86 

Note:  Assumes  two  locomotives  and  six  coaches  are  out  of  service  at  any  one  time  for  regular  servicing/ 

maintenance. It also assumes the VRE fleet includes 20 MP36 locomotives and excludes ten legacy gallery coaches 

for which a sale is pending. The procurement of up to 50 additional coaches was authorized in May 2011 – the table 

reflects only 15 coaches of the 50. 

Source: Fleet Management Plan 

Table 3‐13 

Projected Passenger Seats (2011‐2018) 

Type of Coach  2011  2012 2013 2014 2015 2016  2017 2018

Sumitomo Gallery IV  9,543  9,543 9,543 9,543 9,543 9,543  9,543 9,543

Pullman Legacy Gallery  4,500  3,000 3,000 2,250 1,500 0  0 0

New Procurement  0  0 0 750 1,500 2,160  2,160 2,160

Number of Coaches  91  91 91 91 86 86  86 86

Total Seats  14,043  12,543 12,543 12,489 11,715 11,703  11,703 11,703

Total Seats in Daily 
Operation 

10,266  10,266 10,266 10,236 10,749 10,782  10,782 10,782

Note: Total seats represent all seats within the fleet, including spares. Total seats in daily operation represent only 

those seats in revenue service on any given day. The reduction in total seats beginning in FY 2014 is a result of the 

replacement of Legacy Gallery coaches with new Gallery IV coaches that have a lower seating capacity.  

For more  detailed  information  regarding  VRE’s  locomotive  and  passenger  car  fleet,  please  refer  to  the  Fleet 

Management Plan in Appendix A.  

Source: VRE 

3.5.3   Storage Yards and Maintenance Facilities 

VRE owns overnight storage/maintenance yards at the termini of both of its lines: at Broad Run in Prince 

William County (with a storage capacity of 81 units), and at Crossroads in Spotsylvania County just south 

of Fredericksburg  (with a  storage capacity of 73 units). Both  facilities perform daily maintenance and 

overnight  storage  of  locomotives  and  passenger  rail  cars.  Both  feature  service  and  inspection  (S&I) 

buildings, but neither can handle heavy  repairs  for  locomotives. All maintenance  functions, both  light 
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and heavy, are performed by contracted vendors. VRE trains are dispatched by one of its host railroads 

(Norfolk  Southern,  CSX,  and  Amtrak)  and  supported  by  a  real  time GPS‐based  train  tracking  system 

monitored at the central communications center at VRE headquarters.  

Midday  storage  capacity  in Washington, D.C. has proven  to be an  issue  for VRE.   At present, midday 

storage for both Fredericksburg and Manassas  line trains  is  located at Amtrak’s  Ivy City complex. Only 

light cleaning of the coaches  is conducted at  Ivy City between the morning and evening service peaks. 

The section of the yard leased to VRE has a capacity of 88 units, but VRE is only able to use the space of 

78  units  due  to  its  current  consist  configuration.    As  a  result,  one Manassas  line  train  is  forced  to 

deadhead to the Broad Run Yard each morning and back to Union Station  in the afternoon.  VRE parks 

11 train consists at Ivy City each weekday. VRE entered into an agreement with CSXT to lease land within 

the railroad right‐of‐way north of the L’Enfant station for train storage.  When completed  in late 2011, 

the L’Enfant storage track will accommodate up to two six‐car VRE consists (up to 14 units). 

Layover yard capacity  is critical to meeting any  increase  in VRE traffic.   Expanding VRE beyond 13 train 

sets  per  day  will  require  expanding  all  three  layover  yard  capacities.  At  present,  Ivy  City  can 

accommodate layover of 11 train sets, the L’Enfant storage track will accommodate up to two train sets 

for midday storage, and the Crossroads and Broad Run yards each have enough room for one additional 

train  set  today  (or  13  trainsets  in  total).    The  proposed  VRE  service  extensions  to  the  Gainesville‐

Haymarket,  as  shown  in  Figure  3‐30,  also  has  potential  fleet  storage  implications,  since  overnight 

storage  or  layover  yard    capacity  at  the  termini  or  along  the  proposed  route  have  not  yet  been 

identified. 

For more detailed  information  regarding VRE’s storage and maintenance  facilities, please  refer  to  the 

Fleet Management Plan in Appendix A.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

   



Virginia Railway Express  Page 3‐43  TDP: FY 2013 – 2018 

Figure 3‐30 

Potential VRE Network Extensions 
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3.6  Land Use Summary 

This section provides an overview of the existing land uses and development areas identified in the VRE 

service  area  based  on  current  local  government  comprehensive  plans.    The  reviewed  long  range 

comprehensive plans provide insights regarding the existing and future land use patterns and trends in 

the VRE service area.  Long range plans adopted by counties and municipalities in the VRE service area 

share a few common traits that can potentially affect VRE services.  Many of the reviewed plans: 

 Point to the diminishing supply of vacant land with most areas in the study area being built out 

or close to being built out. 

 Encourage  smart  growth  and  concentration  of  higher  density, mixed‐use  development  near 

transit stations. 

 Favor  integration  of  land  use  and  transportation  through  a  variety  of  strategies, with most 

focusing on public  transportation as a crucial applied policy component  (e.g., Transit‐Oriented 

Development, Complete Streets, Smart Growth, Mass Transit Nodes, sustainable development).  

 Perceive  transit,  and  VRE  specifically where  available,  as  an  effective measure  in  addressing 

mobility. 

 Recognize that VRE stations need to be  integrated as an amenity and focal point of any future 

developments. 

 View  redevelopment  of  underutilized  land  as  both  a  challenge  and  opportunity, with  public 

transportation in the spotlight of any redevelopment efforts. 

WASHINGTON, D.C. COMPREHENSIVE PLAN 

The current Washington, D.C. Comprehensive Plan was adopted  in 2006. The plan notes that although 

the District of Columbia was almost fully developed by 1960, the demand for land for housing and jobs 

has continued to fuel  land use changes. The city’s aging building stock still requires refurbishment and 

replacement.  The  renewed  popularity  of  city  living  generates  the  need  for more  housing  and  new 

amenities. The Land Use Element of the Comprehensive Plan strives for positive outcomes in all parts of 

the  city  by  setting  policies  on  appropriate  uses  and  densities.  The  desired  pattern  of  growth  and 

development  in  the District of Columbia over  the next 20 years  includes  focus on  three major policy 

goals:  strengthening  the  core,  creating  and  maintaining  successful  neighborhoods,  and  balancing 

competing  demands  for  land. VRE  has  two  existing  stations within  the District  of  Columbia  that will 

benefit  from  those  policy  goals.    Increased  land  use  densities  and mixed‐use  developments  in  the 

District will continue to provide a pull factor for inbound VRE passengers.  Figure 3‐31 presents the 2006 

Comprehensive Plan future land use map and shows the locations of VRE stations in Washington, D.C. 
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Figure 3‐31 

Washington, D.C. Future Land Use Map 
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ARLINGTON COUNTY COMPREHENSIVE PLAN  

Arlington County has long been a national model of smart growth. The county has endorsed a land use 

policy  that  concentrates high‐density development within  the Metro  subway  corridors and preserves 

lower‐density  residential  areas  throughout  the  county.   The  following  adopted  land  use  goals  and 

objectives  have  been  incorporated  into  the  General  Land  Use  Plan  (one  element  of  the  County’s 

Comprehensive Plan): 

1. Concentrate  high‐density  residential,  commercial  and  office  development  within  designated 

Metro station areas in the Rosslyn‐Ballston and Jefferson Davis Metrorail Transit Corridors.  

2. Promote mixed‐use  development  in Metro  station  areas  to  provide  a  balance  of  residential, 

shopping and employment opportunities.   

3. Increase  the  supply of housing by encouraging  construction of a variety of housing  types and 

prices at a range of heights and densities in and near Metro station areas.   

4. Preserve and enhance existing single‐family and apartment neighborhoods.   

5. Preserve and enhance neighborhood retail areas.   

The Master Transportation Plan (another element of the County’s Comprehensive Plan) specifies three 

general policies that form transportation in Arlington County in the years ahead: 

1. Integrate transportation with  land use  ‐ organize community development and redevelopment 

around high quality and high capacity transit.  Design and operate transportation facilities to be 

compatible with adjacent existing and/or planned development. 

2. Support  the design and operation of  complete  streets  ‐ design and operate a  comprehensive 

network of Arlington’s local and arterial streets to enable safe access by all user groups. 

3. Manage  travel demand and  transportation systems  ‐  influence  travel demand generated  from 

new  development  through  County  Board‐approved  conditions  and  actively  manage 

County‐controlled streets, parking, transit services, and commuter service programs to minimize 

the growth in single occupant vehicle trips and to promote the use of all other modes of travel. 

VRE’s Crystal City  train station  is  located  in proximity  to but not directly connected  to Metro’s Yellow 

and Blue lines. VRE will benefit from Arlington County’s innovative land use policies that integrate land 

use  and  transportation,  and more  specifically  promote  increased  land  use  densities  around Metro 

stations by  focusing on mixed‐use development  that balances  residential,  shopping  and employment 

opportunities. Any substantial growth employment opportunities around Crystal City station could lead 

to an  increase  in demand  for VRE service to and  from the station.   Figure 3‐32 presents the Arlington 

County land use map and shows the location of the joint VRE/Metro Crystal City station. 
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Figure 3‐32 

Arlington County Land Use Map 
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CITY OF FALLS CHURCH COMPREHENSIVE PLAN  

The current City of Falls Church Comprehensive Plan was adopted in 1997 and updated in 2005. The plan 

notes that land use has remained fairly stable over the last ten years.  Distinctive commercial corridors 

exist along Washington  Street  (Route 29) and Broad Street  (Route 7), with  the  remainder of  the  city 

developed  with  a  mix  of  residential  uses  and  low‐intensity  office  buildings.    In  terms  of  future 

development,  the  plan  notes  that  although  opportunities  for  new  development  on  vacant  land  are 

limited,  there  are  numerous  instances  of  underutilized  properties  that  could  be  subject  to  either 

additional development or redevelopment.  The goal of the resulting future land uses map is to propose 

land use changes resulting  in a more efficient pattern of different  land uses (create regular boundaries 

between commercial and residential land uses), and also promote new land uses (new development or 

redevelopment).  At present, VRE does not have any service stops in the City of Falls Church, and none 

are currently being considered.   The closest VRE stops are on  the Manassas  line, and  include Backlick 

Road and Rolling Road stations.  Therefore, the Falls Church plans have no direct relevance for VRE. 

Figure 3‐33 presents the City of Falls Church Existing Land Use Map and Figure 3‐34 presents the City of 

Falls Church Future Land Use Map from its current Comprehensive Plan. 
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Figure 3‐33 

City of Falls Church Existing Land Use Map 
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Figure 3‐34 

City of Falls Church Future Land Use Map 
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FAIRFAX COUNTY 

The  2011  Fairfax  County  Comprehensive  Plan  notes  that  the  area  has  been  transformed  from  a 

residential  suburb  of Washington,  D.C.  into  a  complex  commercial,  residential,  office,  and  research 

community.  Fairfax County has become the region's pre‐eminent location for new office, research, and 

shopping center development.  The plan identifies the effects of growth in Fairfax County as follows: 

 Impact on the public facilities and infrastructure systems 

 Diminishing supply of vacant land 

The Fairfax County Comprehensive Plan  identifies developing and  implementing effective measures to 

address mobility as a principal challenge for the county.  The plan notes that as land values increase due 

to decreasing supply, the pressure to redevelop existing lower density neighborhoods will increase. The 

practice of  redevelopment must be carefully controlled so as  to not undermine stable neighborhoods 

and the provision of public services and facilities. VRE serves an important role in providing mobility to 

the  county’s  residents,  with  three  existing  stops  on  the  Manassas  line,  and  two  stops  on  the 

Fredericksburg  line.    The  proposed  VRE  service  extension  to  the  Gainesville‐Haymarket  area  could 

greatly influence development patterns in the western part of the county and be in line with the policy 

measures outlined in the plan, most notably by offering enhanced mobility to its residents.  

CITY OF FAIRFAX 

The current Comprehensive Plan for the City of Fairfax was used to identify the city’s existing and future 

land use characteristics. The plan notes that the City of Fairfax is essentially built‐out.  Residential usage 

in  the  city  is  primarily  single  family,  with  more  than  90  percent  of  residentially  developed  land 

composed of  single‐family homes.    In 2003, about 12 percent of  the  city’s  land area was  considered 

undeveloped.   Although VRE does not have a service stop  in Fairfax, trip origins data (see Figure 3‐16) 

shows that many of  its residents use VRE services by travelling to the Burke Center station, the closest 

VRE station on the Manassas line. 

Figure  3‐35  presents  the  City  of  Fairfax  Existing  Land Use Map  and  Figure  3‐36  presents  the  City  of 

Fairfax Future Land Use Map from its current Comprehensive Plan.  
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Figure 3‐35 

City of Fairfax Existing Land Use Map 
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Figure 3‐36 

City of Fairfax Future Land Use Map 
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CITY OF MANASSAS COMPREHENSIVE PLAN  

The current City of Manassas Comprehensive Plan was adopted in 2002. The plan notes that 90 percent 

of  land  in the city had already been developed.    It  identified six specific study areas needing a further 

inspection of  future development patterns and particular  land uses.    In general,  revitalization will be 

encouraged  in those areas, with the outlying sections becoming an attractive gateway to the city; Old 

Town will retain  its distinctive mixed‐use character with an emphasis on retail and entertainment uses 

and supporting office and residential uses.  VRE’s station in downtown Manassas has been a centerpiece 

of  that  strategy.   VRE has played  an on‐going  role  in  the  city’s  revitalization efforts,  as  shown by  its 

recently  constructed  five‐level  parking  garage  along  Prince William  Street,  shared  by  not  only  VRE 

passengers but also other drivers traveling to Manassas. 

Figure 3‐37 presents the Existing and Future Land Use Map from the city’s current Comprehensive Plan 

and identifies the location of VRE station. 
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Figure 3‐37 

City of Manassas Existing and Future Land Use Map 

 

CITY OF MANASSAS PARK COMPREHENSIVE PLAN  

Manassas 
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The current City of Manassas Park Comprehensive Plan was adopted  in 2007. The plan notes that the 

vast  majority  of  land  in  Manassas  Park  has  already  been  developed  and  most  of  it  will  not  be 

redeveloped for many years.  The plan focuses on the benefits associated with the future development 

of the mixed‐use Park Center area comprised of residential, commercial and office construction around 

the  existing  VRE  station.    Figure  3‐38  presents  the  Future  Land  Use  Map  from  the  city’s  current 

comprehensive plan, with added location for the VRE station.  

Figure 3‐38 

City of Manassas Park Future Land Use Map 

 

 

Manassas 

Park 
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PRINCE WILLIAM COUNTY COMPREHENSIVE PLAN 

The 2008 Prince William County Comprehensive Plan recognizes that smart long‐range land use planning 

can create sustainable transportation networks and encourage development that is environmentally and 

fiscally  sound.   Concentrating population,  jobs, and  infrastructure within vibrant, walkable, mixed‐use 

centers  served  by  transit  will  help  ease  road  congestion  by  providing  options  for  a  range  of 

transportation modes  and  ease  development  pressure  on  less  developed  or  rural  portions  of  Prince 

William County. 

The plan specifically identifies “the Mass Transit Node,” classified as the areas surrounding existing VRE 

commuter  rail  stations.    The  plan recognizes  that  projects  in  the mass  transit  node  areas  should  be 

planned  and  developed  in  a  comprehensive,  coordinated manner,  and  that VRE  stations  need  to  be 

integrated  as  an  amenity  and  focal  point  of  the  developments.    Because  of  these  policies,  the  four 

existing VRE  stations  in Prince William County  should be  receiving  increased  attention  in  the  future; 

Transit‐Oriented Development around existing VRE stations seems likely given the county’s focus on the 

creation  of  compact, walkable  communities  centered  around  high  quality  train  systems.  Figure  3‐39 

presents  the 2008 Comprehensive Plan Long Range Land Use map  that also  identifies  the  locations of 

the four VRE stations: Woodbridge, Rippon, Quantico and Broad Run. 
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Figure 3‐39 

Prince William County Long Range Land Use Map 
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GEORGE WASHINGTON REGION 2035 LONG RANGE TRANSPORTATION PLAN 

The George Washington Region 2035 Long Range Transportation Plan is a planning document prepared 

for  the area served by  the  three southernmost VRE stops on  the Fredericksburg  line: Brooke, Leeland 

Road,  and  Fredericksburg.  The document was prepared  in 2009 by  the George Washington Regional 

Commission  /  Fredericksburg  Area  MPO  (FAMPO).  The  FAMPO  region  includes  the  City  of 

Fredericksburg,  Stafford,  Spotsylvania,  Caroline,  and  King  George  counties.  The  planning  document 

includes an existing  land use map for the FAMPO region as of 2006, as shown  in Figure 3‐40. The map 

also shows three VRE stations. 

The plan  identifies  the George Washington Region as primarily an ex‐urban area subject  to significant 

development pressure from the Washington metropolitan area to the north and, to some extent, from 

the Richmond metropolitan area  to  the  south.   This growth  in  the  regional population over  the past 

several decades has  far outpaced  the growth of any other  region  in Virginia.   The widely  spread out 

nature of  the  region’s development  is a  substantial obstacle  to providing cost effective public  transit, 

and hinders efforts  to  reduce auto use, such as carpooling, bicycling, and walking.   The plan suggests 

that more sustainable growth solutions, focused on integrating land use and transportation, will need to 

be sought in the future. VRE, with three existing stations in the George Washington Region and a future 

extension of its Fredericksburg line to Spotsylvania County, can enhance mobility choices for the area’s 

residents, ease traffic congestion, especially in the I‐95 corridor, and promote better integration of land 

use and transportation in the future. 
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Figure 3‐40 

George Washington Region Long Range Land Use Map 
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CITY OF FREDERICKSBURG 

The City of Fredericksburg’s Comprehensive Plan was adopted  in September 2007. The plan  identifies 

major  transportation  corridors where  development  is  and  should  continue  to  be  focused:  Lafayette 

Boulevard, Princess Ann Street, William Street, Jefferson Davis Highway, Blue & Gray Parkway, Fall Hill 

Avenue, Cowan Boulevard and Dixon Street. It also identifies a future parking structure to serve the VRE 

station. The existing VRE station is the final stop on the Fredericksburg line and attracts commuters not 

only  from Fredericksburg but  the surrounding counties as well. Transit‐Oriented Development around 

the VRE station can prove to be a successful growth strategy  in Fredericksburg. Figure 3‐41 shows the 

existing land use for the City of Fredericksburg as shown in the 2035 Long Range Transportation Plan. 

Figure 3‐41 

City of Fredericksburg Existing Land Use Map 

 

Fredericksburg 
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STAFFORD COUNTY 

The Stafford County 2030 Comprehensive Plan was adopted in 2010. The key points of the plan are:  

1. The  land uses within  the urban  services area have been generalized as urban,  suburban, and 

business and industry. 

2. Infill development in the established suburban and industrial areas is encouraged. 

3. The majority of  future  residential and  commercial development  is being  recommended along 

the I‐95 and U.S. Route 1 corridors. 

4. Establishment  of  seven  urban  development  areas  located  in  the  vicinity  of  primary  road 

networks,  transportation  hubs,  and  along  the  rail  corridor  to  maximize  the  use  of  public 

transportation. 

5. Business and  industrial  land uses are encouraged around established and developing business 

areas. 

6. Lot sizes in agricultural and rural areas outside of the urban services area of at least three acres 

in size. 

Figure 3‐42 presents Stafford County’s Existing Land Use Map and Figure 3‐43 presents Stafford County’s 

Future Land Use Map  from  its current Comprehensive Plan. VRE has  two existing service stops  in  the 

county, all very popular with commuters.  The establishment of urban development areas will intensify 

and diversify development along the I‐95 and U.S. Route 1 corridors.  Two of the identified urban service 

areas are  located around  the existing Brooke and Leeland Road VRE stations.    Increased development 

will induce additional travel demand, including demand for VRE services.  
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Figure 3‐42 

Stafford County Existing Land Use Map 

 

Brooke 

Leeland 



Virginia Railway Express  Page 3‐64  TDP: FY 2013 – 2018 

Figure 3‐43 

Stafford County Future Land Use Map 

 

Brooke 

Leeland 
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SPOTSYLVANIA COUNTY 

In 2008, Spotsylvania completed a comprehensive plan that  identifies urban development areas where 

development  should  be  focused,  including  Courthouse  Village  Center,  Thornburg,  Towne  Center 

Connector Road, South Massaponax and Crossroads.  While none of these areas are currently served by 

VRE, the proposed extension of the Fredericksburg line into Spotsylvania County (see Figure 3‐30) would 

bring  VRE  services  to  Spotsylvania  County  residents.  Figure  3‐44  shows  the  existing  land  use  for 

Spotsylvania County as defined by the George Washington Region 2035 Long Range Transportation Plan, 

while  Figure  3‐45  shows  the  future  land  use  for  Spotsylvania  County  as  defined  by  its  2008 

Comprehensive Plan. 

Figure 3‐44 

Spotsylvania County Existing Land Use Map 
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Figure 3‐45 

Spotsylvania County Future Land Use Map 
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CAROLINE COUNTY 

Caroline County’s  existing  land use  is predominantly  low density  single  family  and  vacant  land.    The 

Caroline County Comprehensive Plan adopted in January 2010 does not identify any significant land use 

changes.   Bowling Green, Carmel Church and Ladysmith are  listed as the primary development centers 

with  secondary  village  centers  located  at  Port  Royal  and  Dawn.    The  proposed  extension  of  VRE’s 

Fredericksburg line into Spotsylvania County would offer the residents of Caroline County a much more 

convenient access to VRE services and the Washington, D.C. area.   Figure 3‐46 shows the existing  land 

use for Caroline County as defined by the George Washington Region 2035 Long Range Transportation 

Plan,  while  Figure  3‐47  shows  the  future  land  use  for  Caroline  County  as  defined  by  its  2010 

Comprehensive Plan.    Since VRE has no  existing or proposed  service  stops  in Caroline County,  these 

plans have no direct relevance to VRE. 
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Figure 3‐46 

Caroline County Existing Land Use Map 
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Figure 3‐47 

Caroline County Future Land Use Map 
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KING GEORGE COUNTY 

King George County land use is made up of agricultural and low density residential areas.  Small areas of 

commercial  development  are  located  along  Route  3, Dahlgren  and  Fairview  Beach,  all  of which  are 

served by two FRED routes with limited service.  King George County completed its comprehensive plan 

in 2006 and  identified major planning areas as Courthouse, Dahlgren, Route 3 West, Fairview Beach, 

Hop  Yard,  Claudel  and Oakland  Park.   While  there  are  no  existing  VRE  services within  the  county’s 

borders, many residents travel to VRE stations  in Stafford County and Fredericksburg, as evidenced by 

the results of VRE riders’ trip origins analysis.   Figure 3‐48 shows the existing  land use for King George 

County as identified in the 2006 Comprehensive Plan.  However, since VRE has no existing or proposed 

service stops in King George County, the plan has no direct relevance to VRE. 



Virginia Railway Express  Page 3‐71  TDP: FY 2013 – 2018 

Figure 3‐48 

King George County Existing Land Use Map 
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Land Use Summary – Conclusion 

VRE is bound to be impacted by the policies outlined in the reviewed comprehensive plans.  The agency 

could also potentially serve as a catalyst  for  land use changes  that  favor sustainable development, as 

noted  in some plans.   While VRE may not have a great ability  to directly  influence  land use patterns, 

despite the encouraging rhetoric in the plans and given its organizational structure independent of local 

jurisdictions, the rail infrastructure itself is a critical transportation asset .  

Many of the described land use plans view transit, and VRE specifically where its service is available, as 

means to encourage mixed‐use, medium to high density development directly around the stations. Yet 

the  older  land  use  patterns  of medium  to  high  density, mixed‐use  development  found  around  VRE 

stations in Washington, D.C., Alexandria and Arlington County are not likely to be repeated around VRE 

stations located in, for instance, Spotsylvania County.  VRE can still impact land use changes and support 

policies  aimed  at  encouraging  better  integration  of  land  use  and  transportation  around  its  outlying, 

more suburban stations by changing the  length of the trip, the frequency of service, or the capacity of 

the  stations,  including  effective  management  of  its  parking  supply.    Direct  investment  in  station 

amenities, such as the recent renovation of VRE Fredericksburg station can, at the very least, lead to VRE 

facilities being perceived as a local or regional amenity.  

Although  the  land use policies outlined  in  the plans  tend  to  favor and encourage walkable,  compact, 

mixed‐use  development  near  VRE  stations.    However,  because  the  VRE  commuter  rail  network  is 

primarily  oriented  towards  bringing  commuters  into  Washington,  D.C.,  the  ease  of  access  to  VRE 

stations  and  ample  availability of parking  could perhaps be more  important  to  commuters while  the 

type of  land uses surrounding VRE stations  is given a second degree of priority.   This greater emphasis 

on  large  park  and  ride  lots  and  regional  accessibility  can  be  expected  to  be more  dominant  in  the 

southernmost areas served by the Fredericksburg  line and westernmost areas served by the Manassas 

line.   Many VRE passengers travel to those stations not only from within their respective counties, but 

also from the surrounding counties.  On the other hand, it is worth noting that any substantial increases 

in housing and employment opportunities around the outlying VRE stations can  lead to an  increase  in 

demand  for  transit  services not only  from but also  to  those areas.   Although VRE  currently does not 

provide any outbound service in the morning due to its focus on bringing commuters into Washington, 

D.C.,  if the  land use policies  in the reviewed comprehensive plans offer any clues to the unpredictable 

future, it is that VRE must remain flexible enough to quickly adopt to changing demand for its services, 

to a large extent attributable to changing land use patterns. 
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3.7  Title VI Program 

Title VI provides  that  "no person  in  the United States  shall, on  the ground of  race,  color, or national 

origin, be excluded  from participation  in, be denied  the benefits of, or be subjected  to discrimination 

under any program or activity  receiving Federal  financial assistance."  (42 U.S.C. Section 2000d). Since 

1972,  the  Federal  Transit  Administration  (FTA)  has  required  applicants  for  and  recipients  and  sub‐

recipients of Federal assistance  to certify compliance with  the  requirements of Title VI as part of  the 

grant approval process.   

PRTC’s  Title  VI  program  covers  both  the  bus  system  and  VRE.  It  is  updated  every  three  years  and 

includes the following elements: 

 Several public outreach activities between May 2006 to September 2008 by PRTC and VRE, the 

majority of which were public hearings related to fare increases or yearly budget approvals.  

 In 2005, PRTC embarked on a long range strategic plan for bus service. The plan was adopted in 

October 2007. 

 The 2008 Language Assistance Plan. 

 PRTC  has  documented  internal  procedures  for  handling  and  processing  Title  VI  Complaints. 

Three complaints were registered and investigated in 2008‐09; none were deemed to be Title VI 

violations. 

 PRTC uses various media to make public notifications in both English and Spanish. 

Since PRTC provides service to a geographic area with a population of more than 200,000 people, the 

Title VI report also includes the following in order to comply with 49 U.S.C. Chapter 53. 

 Demographic and service profile maps and charts, and recent PRTC and VRE Customer Surveys.  

 System‐wide Service Standards. 

 Two fare increase evaluations for PRTC bus system ‐ one that was implemented on April 2, 2007 

and the other that was implemented on December 15, 2008.  

 Customer Satisfaction Surveys for PRTC done three times a year and for VRE done annually. 

PRTC’s most recent Title VI submittal is attached in Appendix E and is also available at PRTC’s offices.  
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3.8  Triennial Review 

The  triennial  review  is  one  of  the  FTA’s management  tools  for  examining  grantee  performance  and 

adherence to current FTA requirements and policies. It was mandated by Congress in 1982. Every three 

years,  the  review examines how  recipients of Urbanized Area Formula Program  funds meet  statutory 

and  administrative  requirements,  especially  those  that  are  included  in  the Annual  Certifications  and 

Assurances  that  grantees  submit.  The  review  also  gives  FTA  an  opportunity  to  provide  technical 

assistance on  the  latest FTA  requirements and aids FTA  in  reporting  to  the Secretary, Congress, other 

oversight agencies, and the transit community on the Urbanized Area Formula Program. 

VRE is not a legal entity under Virginia law and, therefore, is not an FTA grantee. PRTC is the grantee for 

FTA funds on behalf of VRE.  

A Triennial Review of PRTC was completed  in August 2008. The 2008 report and the corrective actions 

letter are attached  in Appendix F. Table 3‐14 shows the 23 review areas and the findings. Deficiencies 

were  found  in  2  review  areas:  Maintenance;  and  Planning/Program  of  Projects.  PRTC  undertook 

corrective actions subsequent to this report and provided a letter to FTA documenting the completion of 

these actions. The FY 2008 Triennial Review for PRTC was closed on December 22, 2008. A full copy of 

FTA’s draft FY 2008 Triennial Review report, the PRTC letter listing corrective actions, and the close‐out 

letter are available at PRTC’s offices. 

Table 3‐14 

Summary of Findings of the FY 2008 Triennial Review 

Review Area  Finding  Deficiency  Corrective Action 
Response 

Days/Date 

1.  Legal   ND       

2.  Financial  ND       

3.  Technical   ND       

4.  Satisfactory 

Continuing 

Control 

ND       

5.  Maintenance  D  07 – Late 

facility/ 

equipment 

preventive 

maintenance 

Either change the preventive 

maintenance inspection intervals 

for the fueling system or 

implement procedures to ensure 

that the system is inspected 

timely.  Submit the new plan or 

the procedures to the regional 

office. (This deficiency pertains to 

PRTC bus maintenance) 

12/6/08 
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Review Area  Finding  Deficiency  Corrective Action 
Response 

Days/Date 

6.  Procurement  ND       

7.  Disadvantaged 

Business 

Enterprise 

ND       

8.  Buy America  ND       

9.  Suspension/ 

Debarment 

ND       

10. Lobbying  ND       

11. Planning/ 

Program of 

Projects 

D  04 – Public 

notice 

deficiencies 

Develop and implement 

procedures to ensure that TPB 

includes a statement in future TIP 

public notices that the TIP public 

involvement process serves as the 

Section 5307 public involvement 

process or to carry out a separate 

public involvement process for 

annual Section 5307 program of 

projects, including publication of 

legal notices for the draft and final 

programs of projects.  Submit a 

copy of the procedures and the 

next public notice to the FTA 

Region III office. 

12/6/08 

12. Title VI  ND       

13. Public 

Comment for 

Fare and 

Service 

Changes 

ND       

14. Half Fare  ND       

15. ADA  ND       

16. Charter Bus  ND       

17. School Bus  ND       
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Review Area  Finding  Deficiency  Corrective Action 
Response 

Days/Date 

18. National Transit 

Database 

ND       

19. Safety and 

Security 

ND       

20. Drug‐Free 

Workplace 

ND       

21. Drug and 

Alcohol 

Program 

ND       

22. Equal 

Employment 

Opportunity 

ND       

23. ITS Architecture  ND       

Findings:  ND = No Deficiencies; D = Deficient; AC = Advisory Comment; NA = Not Applicable; NR = Not 

Reviewed 
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3.9   ITS Program 

ITS  is  a  wide‐ranging  set  of  technology  applications  that  are  intended  to  add  information  and 

communications  technology  to  transportation  infrastructure  and  vehicles,  to  improve  the  efficiency, 

effectiveness,  and  safety  of  transportation  systems. Benefits of  implementing  ITS  technology  include 

improved  customer  service  and  satisfaction,  better  on‐time  performance,  and  reduced  capital  and 

operating costs. 

The Virginia Department of Rail and Public Transportation (DRPT) has taken the lead to coordinate and 

promote  the  implementation  of  ITS  technology  among  transit  operators  in  Virginia  to  provide  an 

improved return on  investment, greater deployment efficiency, a higher  level of  functionality  through 

system interaction and consistency of service delivery among transit operators. 

Based on the ITS survey conducted for DRPT’s ITS Strategic Plan, dated August 2009, VRE currently has 

the following ITS infrastructure: 

 Automatic  Vehicle  Location  (AVL)  and/or  Computer  Aided  Dispatch  (CAD):  VRE  uses  TRIPS 
software, a custom application developed for VRE, on all VRE locomotives. 

 Maintenance  and  Yard  Management  Systems:  VRE  uses  MicroMain  for  all  commuter  rail 
equipment. 

 Driver Assignment and Workforce Management Systems: Keolis is the contractor that operates 
VRE trains (engineers and conductors).  Keolis utilizes their own system for assigning personnel. 

 Automated  Stop  Announcement/Message  Signs:  Audio  is  available  in  all  passenger  coaches. 
Announcements are made through a central audio system in each passenger cab car.  Message 
signs integral to Sumitomo passenger cabs/coaches.  There are message signs in approximately 
78% of fleet. 

 Vehicle “Black Box” Monitoring System: Pulse systems are installed in 100% of their locomotives 
and Bach‐Simpson systems are installed in all cab cars. 

 In‐Station/Stop Security Cameras and Emergency Alarms: Indigo Vision cameras are installed in 
5  stations,  and  the  camera  feed  is provided  in  the VRE Communications Center.    Emergency 
alarms are installed at 4 stations and the call buttons are linked to an answering service.  There 
is no direct connection to 911. 

 Next  Bus/Train  Display/Annunciation:  Video  displays  are  provided  at  stations,  and  station 
announcements are manually activated by VRE staff. 

 Real  Time  Information  Available On‐Line  and  through  Personal  Communication Devices:  VRE 
uses Rail Time, a custom application utilizing TRIPS data and Microsoft MapPoint.  Persons with 
internet access via PDA can access Rail Time on device via the VRE web site. 

 Interactive Voice Response (IVR): VRE uses Interaction Client for the internal phone system. 

The ITS survey also documented the following future plans for VRE:  

 Voice Transmission System: VRE plans  to  implement 2‐way VHF radio communications system 
(complete). 

 VRE  is  currently  expanding  station  cameras  to  an  additional  4  locations  (for  a  total  of  10 
stations), both Virginia yards and the yard warehouse. 
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 VRE  is evaluating options  to bring  smart  card payment  technology  to  the VRE  fare  collection 
system  that  is  compatible with  the WMATA SmarTrip  technology and/or allows access  to  the 
WMATA SmartBenefits program.  

 Multimodal Real‐Time Traveler Info for I‐95 and I‐395 Corridors: VRE will partner in this project 
with  VDOT,  Transurban,  and  PRTC.    Project  timeline  includes  planning  in  the  near‐term  (1‐2 
years), and deployment/ oversight in the mid‐term (2‐6 years). Project costs: $20,000 (planning) 
and $50,000 (deployment/oversight). 

 VRE will coordinate with DRPT for future use of Google products for trip planning. The WMATA 
Trip Planner currently includes VRE trains. 

VRE’s ITS program is summarized in DRPT’s ITS Strategic Plan in the following sections: 

 Program Description – This  section  indicates  the existing  technology deployed, and proposed 
technology  deployments  in  the  next  6  years.    Technologies  deployed  by  transit  operators  of 
similar primary service type (i.e. rail) are also indicated. 

 Action  Plan  –  shows  the  planned  technology  projects with  details  on  budget  and  estimated 
timeline. 

 Participants / Resource Sharing – shows a  list of stakeholders  that will need  to be engaged  to 
undertake the Action Plan defined above.  

As shown in Figure 3‐49, VRE’s projected deployment of ITS is as follows: 

 While the WMATA trip planner includes VRE trains, a VRE trip planner will be developed in the 
next  1‐2  years.  VRE  is  currently  taking  a  different  approach  to  partner  with  third  party 
application developers who wish to develop mobile/smart phone trip‐planning applications.  

 Wayside  security projects  including  additional  security  cameras  are proposed  to be deployed 
over the next 1‐3 years, including the Burke, Quantico and Woodbridge stations. 
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Figure 3‐49 

VRE’s ITS Program 

    
Source: DRPT ITS Strategic Plan, August 2009 
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4.0   Service Expansion Project Descriptions 

This chapter identifies unconstrained service and facility needs for the VRE Commuter Rail Network. VRE 

Commuter Rail Network needs are identified based on the evaluation conducted in previous chapters of 

this TDP, meetings with VRE staff, and programmed projects from the 2004 VRE Strategic Plan (Strategic 

Plan). The 2004 VRE Strategic Plan  identifies operating and capital  improvement projects through year 

2025. The plan identifies core network needs, such as stations, rolling stock, rail infrastructure, and train 

dispatching/operational control, and potential network expansion needs.  

This chapter of the TDP includes both projects programmed for inclusion in the six‐year TDP timeframe 

and those that are outside that timeframe.   The projected operating and capital funding requirements 

for the projects planned for implementation between 2013 and 2018 and the proposed implementation 

schedules are defined  in greater detail  in Chapters 5 and 6 of  this TDP.   Key  findings  that have been 

taken into consideration in identifying transit service and facility unconstrained needs are as follows: 

 VRE’s  ridership has  increased  steadily, with  an  increase of  almost  23 percent  in  total  annual 

ridership in the past five years. 

 Train occupancy  is approaching  capacity on morning and evening  trips on both  the Manassas 

line and Fredericksburg line. As of September 2011, four AM and five PM trains operate at over 

100% capacity during midweek when ridership  is heaviest with 200+ standees on some trains. 

Another three trains operate at 90% capacity or more.   

 Population within the VRE service area is projected to grow by 17.4 percent between 2011 and 

2025, and total employment  is projected to  increase by 20.0 percent. Much of the population 

growth is projected to occur in the southernmost counties of the service area where there is an 

abundance  of  vacant  land.    The  projected  growth  in  population  is  anticipated  to  create 

increased demand for  longer and more frequent trains and station parking at the existing and 

proposed stations. 

 Between 2011 and 2025, all areas in the VRE service area are projected to increase in population 

density, along with the areas around the I‐66 corridor and areas around the three southernmost 

VRE stations along the Fredericksburg line: Brooke, Leeland Road, and Fredericksburg. 

 VRE  carries more  passengers  per  capita  than  its  peers,  despite  the  fact  that  VRE  has  fewer 
revenue hours per capita than most of  its peers. VRE’s productivity  in terms of passenger‐trips 
per revenue‐hour is 19 percent higher than the peer average, and VRE serves 29 percent more 
passenger‐trips per revenue‐mile than  its peers. This  is  likely the result of employer‐sponsored 
commuting benefits in the DC region increasing the demand for VRE service as well as increased 
traffic congestion along the travel corridors served by VRE. 

 VRE’s  principal  travel market  comprises  trips  from  the  origin  catchment  areas  in  Northern 

Virginia to the downtown central business district (CBD) destination zones,  identified as Union 

Station and L’Enfant VRE stations in Washington D.C., Crystal City in Arlington, and Alexandria in 

the City of Alexandria. 

 Demand  for  parking  at  existing  stations  is  one  of  VRE’s  most  pressing  capital  needs,  with 

demand  exceeding  capacity  as  of  September  2011  at  the Manassas  Park  and  Rolling  Road 
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stations  on  the Manassas  line,  and  demand  nearing  capacity  (90%)  at  the  Fredericksburg, 
Leeland Road and Brooke stations on the Fredericksburg  line, and at the Broad Run station on 

the Manassas line. 

 VRE’s  steady  increase  in  ridership  warrants  longer  passenger  trains  to  accommodate  the 

growing number of passengers.   Although VRE has  increased the frequency of the trains on  its 

lines over the years, many trains now operate under capacity conditions.  Increasing maximum 

train lengths that VRE operates to eight or more cars to address demand will also accelerate the 

need to lengthen station platforms to achieve maximum operating efficiency when serving most 

stations. 

 As  VRE’s  fleet  ages,  continuous  investment  in  life‐cycle  maintenance,  and  ultimately 

replacement vehicles, will be needed.  

 VRE is challenged with mid‐day storage capacity in Washington, D.C., and layover yard capacity. 

However,  if  VRE  expands  beyond  14  train  sets  per  day,  capacities  at  all  three  layover  yards 

would need to be expanded or alternative storage strategies implemented. 

 Local  land use plans  in  the VRE service area  reveal a diminishing supply of vacant  land, and a 

focus  on  smart  growth with  concentrations  of  higher  density, mixed‐use  development  near 

transit  stations. However,  since  the VRE  commuter  rail network  is primarily oriented  towards 

bringing  commuters  into  Washington,  D.C.,  the  ease  of  access  to  VRE  stations  and  ample 

availability  of  parking  could  be more  important  to  commuters,  with  the  type  of  land  uses 

surrounding VRE stations given a second degree of priority.  

Based on  these  findings,  the  following VRE network needs have been  identified  for  consideration  for 

inclusion  in this TDP. Projects have been categorized  into the following categories: Network Expansion 

and Track Infrastructure, Rolling Stock, Maintenance and Yard Facilities, Passenger Stations and Parking, 

and Other Operations/Capital  Improvements. All costs are  in 2011 dollars unless otherwise noted.  It  is 

important  to note  that  this  list represents potential TDP  improvements, unconstrained by budget and 

not prioritized. Recommended improvements for the TDP six‐year time period are identified in Chapter 

5. 

4.1  Network Expansion and Track Infrastructure  

This section identifies network service expansion projects and track expansion projects identified for the 

six‐year TDP timeframe as well as long range projects that may fall outside of the six‐year schedule, but 

are  priority  projects  for  VRE  as  they  plan  for  the  future.  Included  in  this  list  of  projects  are  service 

extensions  from  the  Fredericksburg  line  to  Spotsylvania  County  and  the  Manassas  line  to 

Gainesville/Haymarket,  as  shown  in  Figure  4‐1.    Longer  range  service  expansion  projects  are  also 

described, such as an extension of the Manassas  line  into Fauquier County, and run‐through service to 

Maryland.  Finally, this section identifies other track infrastructure projects programmed for the six‐year 

TDP timeframe and beyond. 
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Figure 4‐1 
Proposed Network Expansion Projects 

 

Note: Station sites identified for extensions depict general locations for potential stations and will be refined as each 
extension is advanced through the planning and design process. 
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Gainesville‐Haymarket Extension 

VRE completed  the VRE Gainesville‐Haymarket Alternatives Analysis Report  in  June 2009. This 11‐mile 

extension of the Manassas Line would operate along the Norfolk Southern (NS) B Line from just west of 

the existing Manassas station to the Gainesville and Haymarket area of Prince William County, as shown 

in Figure 4‐2.   

Figure 4‐2 
Gainesville/Haymarket Study Corridor (Source: VRE Feasibility and Alternatives Analysis Report) 

 

The  Alternatives  Analysis  estimates  a  Gainesville‐Haymarket  extension  could  generate  an  additional 

1,000 to 3,600 daily trips, and recommends that the project proceed to the next phase. In addition to a 

baseline alternative that increases feeder bus service to the VRE Broad Run station, the AA recommends 

proceeding with Alternatives 1B and 1C, as shown  in Figures 4‐3 and 4‐4. Both Alternative 1B and 1C 

extend  VRE  service  to  Gainesville  and/or  Haymarket  along  the  B  Line.  Peak  period  service  on  the 

extension  is  interspersed with existing VRE  service originating at Broad Run  to expand Manassas Line 

frequencies  to Washington,  DC    Alternative  1C  also  includes  the  operation  of  additional,  “shuttle” 

service throughout the day between Gainesville‐Haymarket and the Alexandria station. Benefits of the 

extension  include added capacity and choice along  the  I‐66 corridor and service enhancements to  the 

existing  Manassas  line.  The  Gainesville‐Haymarket  extension  would  require  the  addition  of  signal 

systems, new  second, and  in  some areas,  third mainline  tracks, and  commuter  stations with parking.  

Although construction of  this extension would  likely occur outside of  the six‐year TDP  timeframe,  this 

TDP does identify a need to continue to pursue the extension to Gainesville and Haymarket.  Estimated 

costs for stations and rail infrastructure range from $129.9M with a Gainesville terminus to $179.2 with 

a Haymarket terminus. Excluded from those costs are rolling stock and train storage facilities required to 

support the extension and discussed separately in this chapter. 
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Figure 4‐3 
Proposed Gainesville/Haymarket Alternative IB (Source: VRE AA) 

 

Figure 4‐4 
Proposed Gainesville/Haymarket Alternative IC (Source: VRE AA) 
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Spotsylvania County Extension 

The Strategic Plan identified a service extension to Spotsylvania County that has the potential to attract 

1,000+  daily  boardings  at  a  Spotsylvania  station.  Spotsylvania  County  joined  VRE  as  a  participating 

jurisdiction  in 2010. Planning  is underway by  the  county  for a proposed  station  in  the vicinity of  the 

Crossroads Yard at Mills Road (US 17), as shown in Figure 4‐5. The county is responsible for funding the 

station platform  and  associated parking  as part of  the  agreement  the County  entered  into with VRE 

upon becoming a member jurisdiction. 

VRE  is  responsible  for constructing approximately 2.5 miles of  third main  track on  the Fredericksburg 

Line between Hamilton and Crossroads interlockings. This capacity improvement is a prerequisite for the 

provision of revenue service  to a Spotsylvania County station. The third  track project  is  in  final design 

and is funded for construction in FY 12 and 13 at a cost of $20.3M.   

Figure 4‐5 
Proposed VRE Service Extension into Spotsylvania County (Source: Google Earth) 
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Cherry Hill Third Track (Third Track, Powell's Creek to Arkendale) 

While  the  Strategic  Plan  recommends  a  station  in  the  Cherry Hill  area  of  Prince William  County,  as 

described later in this Chapter, it is not likely to occur during the timeframe of this TDP. However, VRE is 

continuing with plans  for a  third  track  from Powell’s Creek  to Arkendale, as shown  in Figure 4‐6. This 

improvement will  include a  switch and  infrastructure  improvements  to  increase  rail  capacity and  is a 

prerequisite  for  operating  revenue  service  from  a  future  Cherry  Hill  Station.  An  Environmental 

Assessment and Preliminary Design for the addition of approximately 11.4 miles of mainline third track 

within the CSX line between Aquia Creek and Powell’s Creek is complete. Final design for the third track 

segment  is  pending  although  a  start  date  has  not  been  identified.  The  total  cost  for  this  project  is 

estimated at $79.9M.   

Figure 4‐6 
Cherry Hill Site (Source: VRE) 

 

Fauquier County Extension 

The Strategic Plan  identifies a potential  commuter market along  the NS Piedmont Mainline  from  the 

current Broad Run station terminus to either Bealeton (17 mile extension) or further to Remington (an 

additional 3 mile extension)  in Fauquier County, as shown  in Figure 4‐7.   This  region  is 45 miles  from 

Washington DC  and  although  the  corridor  is primarily  rural  in nature,  residential  and employment  is 

concentrated  in  Bealeton  and  Remington.    Although  anticipated  demand  is  not  as  strong  as  the 

proposed  Gainesville/Haymarket  extension,  Bealeton  and  Remington  anticipate  future  growth  in 

residential and employment. With a strong commuter base, this market may warrant future expansion 

of the Manassas line. The Strategic Plan estimates ridership could be in the range of 1,100 to 2,000 daily 

trips  from  stations  in  Remington,  Bealeton,  and  a  Park  and  Ride  station  near  the Warrenton/New 

Baltimore area. This extension would require Fauquier County to join VRE as a participating jurisdiction. 

Thus, this TDP  identifies the Fauquier County extension as a  long‐range need, which would  likely occur 

outside of the timeframe of this TDP. 
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Figure 4‐7 
Potential Fauquier County Commuter Markets (Source: Strategic Plan) 
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Run‐Through Service to Maryland 

The  Strategic  Plan  identifies  run‐through  service  to Maryland  as  a  project  that  would  have  strong 

ridership  potential  for  both  VRE  and MARC.  This  project would  allow  the  eventual  continuation  of 

Fredericksburg and/or Manassas Line trains through Union Station in Washington DC to Maryland with 

similar  coordination  of MARC  trains  traveling  southbound.  The  plan  estimates  integrating  the  two 

commuter rail services and running commuter rail trains through Union Station to the far sides of the 

region could generate 3,000 additional daily trips for VRE and 10,000 to 20,000 daily trips for MARC. In 

addition to increased ridership for both VRE and MARC, benefits of run‐through service identified in the 

strategic  plan  include  the  alleviation  of mid‐day  storage  constraints  discussed  later  in  this  chapter, 

potential VRE access  to a MARC maintenance  facility  in Baltimore, mitigation of Metrorail’s Red  Line 

capacity  constraints,  reducing  long  distance  commute  trips  on  the  Beltway  and  river  crossings,  and 

improved airport access to both BWI and Reagan National. Several of the station improvement projects 

described  later  in this chapter are directly related to the capital  investment needed as prerequisites to 

providing  the  run‐through  service.  The  nine  prerequisites  to  run‐through  service  identified  in  the 

strategic plan include: 

1. L’Enfant freight bypass track (complete) 

2. L’Enfant Station island platform 

3. Third Track and interlocking reconfiguration at Crystal City (complete) 

4. CSX Alexandria Extension improvements 

5. Additional VRE rolling stock 

6. Modified operating agreements  

7. Crystal City Station reconfiguration 

8. Washington Union Station – Platform and Concourse Improvements  

9. Washington Union Station – Improve Pedestrian Connections to Metrorail. 

Additional  improvements  will  also  be  needed  after  the  service  is  implemented;  however,  these 

improvements would  likely occur outside of  the  six‐year TDP  timeframe.   The  listed prerequisites are 

derived from a conceptual‐level analysis of run‐through service; additional, detailed study and design is 

needed to further define the prerequisites and to refine their cost estimates as well as full service costs. 

Thus, this TDP  identifies the need  for VRE  to continue to pursue the potential  for run‐through service 

and possible funding alternatives, however  it  is acknowledged that this project falls beyond the 6‐year 

timeframe of the TDP. 
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Additional Track Infrastructure – Long Range 

The Strategic Plan also calls for additional third main track segments between Aquia Creek and Dahlgren 

Junction (approximately 8.7 miles) and between Ravensworth and Colchester (approximately 6.7 miles). 

Both are  in  the  longer range vision of VRE, and outside of  the six‐year TDP  timeframe. The estimated 

cost  for  the Aquia Creek‐Dahlgren  Junction  segment  is $54.1M while  the Ravensworth  to Colchester 

segment is anticipated to cost $46.1M.   

Additional  infrastructure  expansion will  eventually  be  needed  at  other  critical  points  along  the  CSX 

corridor  to  provide  a  continuous  third main  track  between  Fredericksburg  and Washington, DC  and 

support future expansion of VRE capacity, as well as other passenger rail service (i.e., intercity rail, high‐

speed rail) in that corridor. This includes additional track capacity on key river crossings such as the Long 

Bridge across the Potomac River, the Occoquan River bridge, and the Neabsco, Powell’s and Aquia Creek 

bridges. 
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4.2  Rolling Stock  

As described  in Chapter 3,  full‐day  fleet utilization  is challenging given the nature of the VRE services, 

which  is  focused  on meeting  peak  demand  loads.  The  total  locomotive  fleet  is  projected  to  remain 

constant over the next couple of years, but the number of passenger coaches  is projected to decrease 

slightly beginning in 2015, due to the expected sale of the remaining Legacy Gallery coaches. Thus, this 

TDP identifies the need to replace and rehabilitate existing railtrucks and passenger coaches as needed, 

and to continue to expand rolling stock where appropriate. Programmed needs during the timeframe of 

this TDP are identified as follows. 

10‐Year Railtruck Overhaul 

Between  2006  and  2008,  VRE  acquired  71  Sumitomo  passenger  coaches, 

also referred to as “Gallery  IV” coaches. During the timeframe of this TDP, 

the railtrucks on these units will be reaching the 10‐year overhaul threshold. 

Thus, this TDP  identifies the need to rehabilitate these railtrucks. The total 

cost of the rehabilitation project is estimated at $12.8M, programmed in FY 

2017 and 2018.    

Additional Rolling Stock 

VRE recently received a delivery of 20 new locomotives that have completely replaced the existing VRE 

locomotive fleet. VRE is planning to follow‐up this purchase with up to 50 new passenger coaches. The 

first 15  coaches purchased will  replace  the 20 Pullman 

“Legacy Gallery” passenger coaches currently remaining 

in VRE’s fleet that are between 35 and 40 years old and 

in need of a major rehabilitation. Additional rolling stock 

will be needed for service expansion plans described at 

the beginning of this chapter. Funding for 15 passenger 

coaches  has  been  programmed  for  FYs  2012  through 

2015. The procurement for the new coaches includes an 

option  to  purchase  additional  vehicles  (up  to  a  total 

purchase of 50 vehicles) as funding is identified.  

Legacy Gallery Car Rehab 

Should  the  purchase  of  additional  rolling  stock,  as 

described  above,  be  deferred,  VRE  would  need  to 

rebuild  the  existing  20  Pullman  “Legacy  Gallery” 

passenger coaches. Rehabilitation needs include interior 

components  as  well  as  mechanical  components  (i.e., 

braking, railtrucks, etc.).  The costs and funding sources 

for  this  project  have  not  yet  been  identified,  as  this 

initiative  would  only  be  needed  if  the  purchase  of 

additional rolling stock is deferred.   

Figure 4‐9 
New VRE Locomotive 

Figure 4‐8: 
Replacement Railtrucks

Figure 4‐10 
Pullman “Legacy Gallery” Passenger Coach
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4.3  Maintenance and Storage Yard Facility Improvements 

VRE has seen a steady growth in ridership since its inception. Capacity constraints for vehicle storage has 

resulted  as  both  service  and  the  VRE  fleet  have  expanded  to meet  demand.  This  section  identifies 

storage yard and maintenance facility improvement needs during the six‐year TDP timeframe, as well as 

longer range needs. 

 

Midday Storage 

As described  in Chapter 3 of this TDP and in the Strategic Plan, midday storage capacity in Washington 

DC  is  constrained  based  on  available  capacity  at  Amtrak’s Washington Union  Terminal  (WUT)  yards 

where VRE equipment is stored.  Storage for both the Manassas and Fredericksburg line trains located at 

Amtrak’s  Ivy City  complex  is at  capacity;  thus, one Manassas  Line  train  is  forced  to deadhead  to  the 

Broad Run  Yard  each morning  and back  to Union  Station  in  the  afternoon.  Since  storage  capacity  is 

critical  to meeting  the demand  for an  increase  in VRE  traffic or proposed  service expansion,  this TDP 

identifies short‐range and long‐range needs for midday storage capacity. 

Expand Midday Storage (long‐range) 

The L’Enfant Station siding  is a short‐term solution to the midday storage shortage  in Washington D.C. 

Presently,  Ivy  City  can  accommodate  layover  of  11  VRE  trainsets,  based  on  the  current  VRE  consist 

lineup, and  the L’Enfant storage track will accommodate up to  two trainsets  for mid‐day storage. Any 

VRE service extension would also have potential fleet storage implications. Thus, a permanent long‐term 

solution to expand midday storage capacity in or near Union Station is needed. Alternatively, VRE would 

need to develop operating plans that provide for the storage of equipment outside of Washington, DC, 

either  at  the  outlying  VRE  yards  or  other  locations  in  Virginia.    The  strategic  plan  identifies  several 

potential site locations that could fulfill the long‐term need for train storage in Washington, DC, as well 

as to provide a small maintenance facility to service VRE equipment during the midday  layover period. 

Although no sites have been identified, numerous factors, such as land acquisition, potential operational 

impacts  (for both VRE and other  train operations) and  construction  cost must all be  considered. This 

project  is also being coordinated with  the WUT Master Plan currently under development by Amtrak 

that will address  long‐term needs at Union Station and  the WUT yards  complex. The midday  storage 

project is estimated to cost $40M and is assumed to be constructed by FY2020. While the completion o 

fthe L’Enfant storage track is funded in FY 2013, a long‐term storage solution is currently unfunded and 

construction would  likely occur outside of  the  six‐year TDP  timeframe; however,  this TDP  identifies a 

need for VRE to continue to pursue a long‐term solution for midday storage.  

Expand Overnight/Yard Storage (long‐range) 

Similar  to  the midday storage capacity,  the current overnight storage  facilities at Crossroads Yard and 

Broad Run Yard are near capacity and unable to support any significant service or fleet expansion.  The 

Crossroads  and  Broad  Run  yards  each  have  enough  room  for  one  additional  trainset  plus  spare 

equipment. Thus, any expansion of VRE beyond 14 trainsets per day will require expanding both layover 

yard storage capacities. 

The Strategic Plan  identifies the need  for a phased program of capital  investment at outlying yards to 

accommodate  future  needs.  Specifically,  the  strategic  plan  recommends  storage  at  all  yards  for VRE 
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train consists of up to ten‐cars in lengths with sufficient storage for the numbers of trainsets (between 

16  and  19  trainsets)  required  for  service  at  20‐minute  headways, with  zone  express  service  offering 

improved running times from the fast‐growing outer portions of the VRE service area. 

This TDP identifies a need for VRE to increase storage tracks at Crossroads Yard and at Broad Run Yard, 

to alleviate  the pressure of overnight  trainset  storage. Alternatively, VRE would need  to consider  the 

construction of additional storage capacity at other outlying  locations such as a facility along the NS B 

Line should VRE service be extended to Gainesville/Haymarket.  

Crossroads Yard 

The  Strategic Plan  identifies  the need  to  increase  the number of  trainsets  from  six  to nine by 2025.  

Extension of existing tracks at Crossroads Yard is problematic, due to topography and nearby land uses; 

thus,  VRE may  need  to  look  into  acquiring  additional  property  for  this  expansion.    This  project  is 

currently  unfunded,  and would  likely  occur  outside  of  the  six‐year  TDP  timeframe with  completion 

estimated to occur by FY2020. The Crossroads Yard expansion is estimated to cost $20.7M. 

Broad Run Yard/Gainesville‐Haymarket Yard 

As described in the service expansion section of this chapter, should VRE expand service to Gainesville or 

Haymarket, a site for train storage large enough to accommodate overnight storage of up to eight 10‐car 

trainsets would be needed. The Strategic Plan  identifies  two  scenarios,  the  first  scenario  includes  the 

construction of a new yard along the B Line, and the second  includes the expansion of the Broad Run 

Yard.  Should  VRE  opt  to  relocate  some  or  all  overnight  storage  functions  to  a  new  facility  near 

Haymarket,  the  existing  Broad  Run  yard  could  be  used  for  other  purposes,  such  as  an  expanded 

maintenance facility. Should VRE opt to continue to use the Broad Run Yard for overnight storage, that 

scenario would require trains serving a Gainesville Haymarket extension to deadhead from Broad Run to 

their starting point in Gainesville or Haymarket.  

Because  both  scenarios  have  different  near‐term  and  long‐term  capital  investment  implications,  this 

TDP  identifies the need to  identify and acquire additional yard storage capacity at either Broad Run or 

along  the NS B  Line. This project  is  currently unfunded, and  is assumed  to be  completed by FY2020, 

which  is  outside  of  the  six‐year  TDP  timeframe.  Construction  of  the  necessary  additional  storage 

capacity at or near the Broad Run yard is estimated to cost $20.7M. A storage yard along the B Line to 

accommodate trains originating along the Gainesville‐Haymarket extension is estimated to cost $7.2M. 

Heavy Maintenance Repair Facility 

VRE owns overnight storage / maintenance yards at the termini of both of its lines. Both the Crossroads 

and Broad Run facilities perform daily maintenance and overnight storage of locomotives and passenger 

rail cars. Although the facilities each  include service and  inspection (S&I) buildings, neither can handle 

heavy repairs for locomotives or coaches. Thus, some maintenance functions such as the replacement of 

traction  motors  and  wheels,  are  sent  off‐site  and  performed  by  contracted  vendors.  With  this 

arrangement, VRE  equipment  is out of  service  for  an  extended period of  time, which  can negatively 

affect  the  service  reliability  and  result  in higher equipment maintenance  and  repair  costs. Thus, VRE 

would like to establish heavy repair functions at its own facility where it can better monitor repairs and 

transition units in and out of the fleet.   
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Consistent  with  the  Strategic  Plan,  VRE  has  constructed  S&I  buildings  at  both  the  Crossroads  Yard 

(completed  in  2008),  as  shown  in  Figure  4‐11,  and  the  Broad  Run  Yard  (completed  in  FY2010)  to 

accommodate  routine  inspections  and  light maintenance.  This  TDP  identifies  the  need  for  a  heavy 

maintenance  facility  to  allow  VRE  to  control  and  conduct  all maintenance  functions,  both  light  and 

heavy,  in  their  own  facilities.  The  total  cost  for  this  facility  is  estimated  at  $35M  with  funding 

programmed in FYs 2015, 2016, and 2017. 

Figure 4‐11 
Crossroads Yard & Maintenance Facility (Source: VRE) 

 

 

4.4  Passenger Facilities ‐ Stations and Parking 

As described  in Chapter  3 of  this  TDP,  a  steady  increase  in VRE  ridership  has  increased pressure on 

existing  stations  and parking. Demand  for parking  is nearing or exceeding  capacity  at many  stations. 

Additionally,  the  increase  in  ridership warrants  longer passenger  trains  to accommodate  the growing 

number  of  passengers. Most  of  the  VRE  stations  have  an  approximately  400  foot  long  passenger‐

boarding platform designed to handle trains of up to six cars  in  length, although at some stations only 

five of the bi‐level gallery coaches currently operated will fit at the platform. VRE’s goal  is to  lengthen 

shorter platforms  to at  least 600  feet,  in  the short  term, and ultimately  to approximately 800  feet  to 

accommodate consists up to 10 cars in length throughout the system. The following station and parking 

improvements are  identified as needs during the six‐year TDP timeframe and as priorities for the  long 

range. 
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Cherry Hill Station – New Station 

The  Strategic Plan  identifies  a new  station where  ridership potential exists  at  the Cherry Hill  area of 

Prince William County. The Cherry Hill Station is an infill or mid‐line station located between the Rippon 

and Quantico Stations on  the Fredericksburg  line. The site  for the station  is part of a master planned, 

mixed use community known as Harbor Station. The station and parking have been proffered as part of 

the  Prince  William  County  development  approval  process  although  the  original  developer  lost  the 

property to foreclosure and a new developer has recently acquired it. The timeframe for the buildout of 

the community and the VRE station is unclear at this time but unlikely to occur within the timeframe of 

this TDP. 

Alexandria Station Improvements  

Alexandria Station makes up 10.7 percent of the trip destinations on the Manassas line and 13.4 percent 

of the trip destinations on the Fredericksburg line. As shown in Figure 4‐12, most VRE trips arrive on the 

westerly side of the railroad right‐of‐way, with a majority of the destinations on the eastern side of the 

station.  Passengers leaving the station must use a circuitous route along the King Street or Duke Street 

sidewalks to access most employment destinations, Old Town Alexandria and the Metrorail station.  In 

addition, the eastern station platform is not long enough to accommodate boarding at all cars of a train, 

which  increases  station  dwell  time  when  that  platform  is  in  service. While  the  existing  pedestrian 

underpass  is used to access trains arriving at the eastern platform,  it  is not ADA‐compliant. Passengers 

unable  to navigate  the  stairs  to/from  the underpass must use an at‐grade  crossing between  the  two 

platforms, which is undesirable from a safety standpoint and also affects station dwell time.  

Figure 4‐12 
Alexandria VRE Station (Source: Google Earth) 

 

Consistent with the Strategic Plan, this TDP identifies a need to construct an ADA‐compliant pedestrian 

access point between  the  station platforms  and  to Metrorail  and  to  expand  the  eastern platform  to 

improve operational efficiency and pedestrian safety at the Alexandria VRE station. The new pedestrian 

Alexandria 
VRE Station 

Metrorail
Station 
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underpass would descend from each of the two rail station platforms to an underground concourse that 

would  tie directly  into  the southern portion of  the Metrorail station mezzanine, within  the  free zone. 

From this point, there would be direct access up to the Metrorail platform or out to the bus bays and 

street. This  improvement also  includes  lengthening the east side platform to accommodate full‐length 

VRE  trains.  This project  is  currently  in  the  conceptual design phase  and  is being  funded  through  the 

VDOT Highway‐Rail Grade Crossing Safety Program.  Cost for the project is estimated at $10.4M.   

Crystal City Station Improvements   

As one of VRE’s busiest stations, Crystal City Station  is one of the most congested for pedestrians.   As 

discussed  in Chapter 3 of this TDP, 22.9 percent of all passengers on the Fredericksburg Line and 21.2 

percent of all Manassas Line passengers travel to Crystal City Station. The existing VRE station is located 

west of Reagan National Airport and east of the Crystal City employment area, as shown in Figure 4‐13. 

The  Strategic  Plan  identifies  a  long‐range  need  to  enlarge,  re‐construct  or  develop  a  new  station. 

Benefits of a new station include better service to employment districts, improved pedestrian pathways, 

convenient  transfers,  improved  access  to  Reagan  National  Airport  and  accommodating MARC  run‐

through service. Since construction of a new station would be outside of the six‐year TDP timeframe, for 

the  purpose  of  this  TDP,  passenger  improvement  needs  outlined  in  this  initiative  include  the 

reconstruction  of  the  platform  to  accommodate  bi‐directional  loading  and  various  improvements  to 

passenger and pedestrian circulation at the existing station. One option  is to construct a center  island 

platform to provide access to two passenger tracks with better pedestrian and local transit connections. 

Reconstruction of this station is a prerequisite for Maryland run‐through service. Cost for this project is 

estimated at $62.1M.  It is anticipated that this project would be completed concurrent with the start‐up 

of  run‐through  service  with MARC,  as  described  in  the  network  expansion  projects  section  of  this 

chapter. 

Figure 4‐13 
 Crystal City Station (Source: Google Earth) 
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L’Enfant Station Improvements   

L’Enfant Station  is VRE’s busiest  station, and as  such, one of  the most congested  for pedestrians.   As 

discussed  in Chapter 3, 34.8 percent of the passengers on the Fredericksburg Line and 37.3 percent of 

trips  on  the Manassas  Line  are  traveling  to  L’Enfant  Station.  The  station  is  located  within  walking 

distance of numerous federal agencies and employment centers and one block from the L’Enfant Plaza 

Metrorail station, with easy transfers to downtown Washington DC as shown in Figure 4‐14. Consistent 

with  the Strategic Plan,  this TDP  identifies  the need  to make  improvements  to  the L’Enfant Station  to 

facilitate  pedestrian  activity  and  to  accommodate  future MARC  run‐through  service.  Improvements 

outlined in this initiative include the reconstruction of the station platform and various improvements to 

passenger  and  pedestrian  circulation.  A  center‐island  platform  could  serve  two  tracks, which would 

allow  trains  operating  in  both  directions  to  stop  at  this  station. Other  improvements  to  pedestrian 

access would  include  primary  street  access  at  Sixth  Street,  secondary  access  at  Seventh  Street,  and 

improved passenger connections to Metrorail via a below ground tunnel with escalators, elevators and 

pedestrian  capacity  to accommodate up  to  two  full  trainloads of passengers.   Cost  for  this project  is 

estimated at $82.8M.  It is anticipated that this project would be completed concurrent with the start‐up 

of run‐through service with MARC. 

Figure 4‐14 
L'Enfant Plaza VRE (Source: Google Earth) 
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Washington Union Station Improvements   

Union  Station  is  a  shared  facility  and one of  the oldest  in  the VRE  system,  as  shown  in  Figure 4‐15. 

Chapter 3 of  this TDP  reveals  that 23.5 percent of all passengers on  the Fredericksburg  line and 27.6 

percent of all passengers on  the Manassas  line  travel  to Union Station. Union Station  is also a major 

transfer point  to connect with  the Metrorail Red Line, MARC and Amtrak. With employment areas  in 

Crystal City nearing build out, employment is projected to grow in Washington DC. Future growth in all 

transit  modes  accessing  Union  Station  and  this  projected  employment  growth  –  including  a  new 

development,  Burnham  Place,  proposed  for  the  airspace  above  the  Union  Station  tracks  –  will  all 

increase pressure on this station. Thus, this TDP  identifies a need to make  improvements to the  lower 

level of Union Station  to  support  low‐platform boarding  consistent with  the  recommendations  in  the 

strategic plan.   Specific design needs have not been  identified, as  improvements are contingent on the 

completion of the WUT Master Plan and the Burnham Place development. The estimated cost for this 

project is $10.4M.  

Figure 4‐15 
Union Station (Source: Google Earth) 
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Suburban Station Platform Improvements   

VRE’s Strategic Plan gave  top priority  to continued development of  the core VRE network  in order  to 

build up  capacity  in existing  station  facilities, available parking, and  railroad  infrastructure. A primary 

element of  station  capacity  is  the platform. With  the  steady  increase  in  ridership, VRE has expanded 

their trainset consists to up to 8 cars on some trips, with a goal of expanding all consists to a minimum 8 

cars  in  length.   However, most of the platforms  in  the system are unable to accommodate the  longer 

trainsets.   Most of  the VRE  stations have a 400‐foot  long passenger‐boarding platform, designed  to 

handle trains of up to six cars in length, although some are only capable of handling five bi‐level gallery 

coaches. Thus, passengers from the outer ends of the trainsets must pass through to the adjacent coach 

to board and alight the train.  VRE is proceeding initially to lengthen platforms to approximately 600 feet 

to accommodate 8 car consists with a long term goal to lengthen all platforms to approximately 800 feet 

to handle consists up to 10 cars long.  Platform extensions have been completed or are near completion 

at  the Manassas Park, Burke Centre and Broad 

Run (Figure 4‐16) stations on the Manassas line, 

with extensions programmed  in the VRE capital 

improvement  plan  for  the  Rolling  Road  and 

Lorton stations.  This initiative expands all of the 

noncompliant  platforms  in  the  VRE  system, 

lengthening  them  to accommodate 8  to 10‐car 

trainsets, including the L’Enfant and Crystal City 

stations  should  the  reconstruction  projects 

discussed  in  the previous sections not proceed. 

The  total  cost  for  this  project  is  estimated  at 

$18.2M  to  extend  platforms  to  800  feet  at  all 

core  network  stations  (including  L’Enfant  and 

Crystal City stations).  

In  addition  to  lengthening  platforms,  the  Strategic  Plan  includes  a  program  to  add  second,  off‐side 

platforms to VRE stations to improve operational flexibility and performance by allowing stations to be 

serviced  from  either  side  of  the  tracks.  The  initial  priority  is  to  add  second  platforms  on  the 

Fredericksburg Line to maximize efficiency of operations in tandem with the implementation of the third 

mainline track between Fredericksburg and Washington, DC.  

A second platform was added to the Woodbridge station in 2010. A project to add a second platform to 

the Lorton station is programmed for funding in FY10‐17 at a total cost of $10.7M (which also includes 

lengthening the existing Lorton platform). A project to add a second platform at the Rippon station and 

to lengthen the existing platform is partially funded for $6.1M in FY15‐17 and has a total cost of $10.9M. 

The total project cost for the remaining stations is estimated at $62.9M. 

Suburban Station Parking 

As discussed in Chapter 3, meeting growing parking demand at the existing stations is one of VRE’s most 

pressing capital needs.   Demand  throughout  the system can  fluctuate based on nearby development, 

road construction projects and  the price of gasoline.   While some of  these variables can be  foreseen, 

Figure 4‐16 
Broad Run Station Platform (Source: VRE)
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others are more volatile.  VRE understands that is must be nimble and is often forced to react to sudden 

increases  in  parking  demand.  Consistent  with  VRE’s  Strategic  Plan,  this  TDP  identifies  a  need  for 

proactive  systemwide  parking  expansions  to  increase  overall  parking  capacity  to  as many  as  13,000 

parking spaces by 2025. This expansion is programmed at an estimated cost of $71.8M. 

Broad Run Station Parking 

As the terminal Manassas  line station, demand for parking at the Broad Run has  increased concurrent 

with  ridership  growth. While  there  are  currently  1,065  spaces  at  the  station,  long‐term  demand  is 

projected to be for as many as 2,000+ spaces. Design of additional parking  is fully funded; preliminary 

engineering and NEPA are currently underway. Construction of additional parking, anticipated to include 

a parking structure, is unfunded. The total project cost is estimated at $21.4M. 

4.5  Other Operational Improvements 

In addition to network expansion, and facility, track and rolling stock improvements, this TDP identifies 

other capital investment needs to improve VRE operations. These include a Fare Collection System and 

Positive Train Control System as described in this section. 

Fare Collection System 

VRE currently uses ticket vending machines located at 

each of  its stations, as shown  in Figure 4‐17.   Tickets 

are validated by the same machines and then verified 

onboard the trains by fare inspectors (conductors). The 

current system  is over 10 years old and  lacks many of 

the  newer  features  that  facilitate  reciprocal  use 

between VRE and other transit modes and providers in 

the region, such as SmarTrip Cards.  This TDP identifies 

the need for VRE to upgrade the current fare collection 

system. This upgrade  should  include  the  replacement 

of outdated equipment that will bring the system up to 

date and allow VRE to participate seamlessly with the 

region’s  other  transit  providers.    These  upgrades  are 

anticipated to cost $4.9M with $1.8M programmed  in 

FY 2013. 

 

   

Figure 4‐17 
 VRE Ticket Vending Machine 
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Positive Train Control 

As part of the Rail Safety Improvement Act of 2008, most freight railroads and passenger railroads must 

implement an advanced  train  control and  collision avoidance  system, Positive Train Control  (PTC), by 

December 2015.  VRE currently operates under a cab signal system along the CSX tracks. This means the 

dispatcher  sends  signals  to  the  trains,  to which  the  engineer must  adhere,  and  cab  signals  provide 

further protection by stopping the train if a signal is not adhered to or posted speeds are overrun. Since 

VRE  is  included  in  the Rail  Safety  Improvement Act of 2008,  this  TDP  identifies  the need  for VRE  to 

implement a Positive Train Control system, as identified in their PTC Implementation Plan, by the 2015 

Deadline.  

Positive Train Control (PTC), as shown in Figure 4‐18, is a safety system which overlaps the current signal 

system and dispatchers’ instructions. The PTC safety system includes some of the features of a cab signal 

system, but it can also detect other issues and stop the train as needed. The system will be designed to 

detect when a switch is misaligned, and will prevent a train from going through the switch. The system 

will also allow dispatchers to enter information about maintenance of way workers who may be present 

along the tracks, and will prevent a train from entering work space without the proper authority.   The 

total cost for this enhancement is unfunded in the TDP and is estimated to be $6M. 

Figure 4‐18 
 Positive Train Control (Source: VRE) 

 
 

4.6  Funding Requirements 

Potential  cost  estimates  for  the  programmed  and  long  range VRE  commuter  rail  network  needs  are 

summarized  in Table 4‐1.   These  cost  estimates originate  from  the VRE  annual budget,  the  Strategic 

Plan, and/or other studies as referenced within this chapter. It is important to note that cost estimates 

for some long range projects that fall outside the TDP timeframe are not included, as further study and 

analysis is needed. Costs are in 2011 dollars, unless otherwise noted throughout the chapter. 
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Table 4‐1 
Summary of Long‐range VRE Network Improvement Needs (in Millions) 

Six‐Year TDP and Long‐Range Network Needs 
Estimated Long Range 

Cost 

Network Expansion and Track Infrastructure  FY  Cost ($M) 

Fauquier County Expansion  Long‐Range  TBD 

Gainesville‐Haymarket Extension1  Long‐Range  $129.9‐$179.2 

Run‐Through Service to Maryland (Full Service)  Long‐Range  TBD 

Run‐Through Service to Maryland (Start Up Service)  Long‐Range  TBD 

Third Track, Aquia Creek to Dahlgren Junction  Long‐Range  $54.1  

Third Track, Cherry Hill  TBD  $79.9  

Third Track, Hamilton to Crossroads  FY2013  $20.0  

Third Track, Ravensworth to Cochester  Long‐Range  $46.1  

Rolling Stock  FY  Cost ($M) 

10‐Year Rail Truck Overhaul2  FY 2017‐2018  $12.8  

Additional Rolling Stock3  FY 2012‐2015  $145  

Legacy Gallery Car Rehab  TBD  TBD 

Maintenance Facilities/Storage Yards  FY  Cost ($M) 

Expand Broad Run Yard/Haymarket Yard4  FY2020  $7.2‐$20.7 

Expand Crossroads Yard  FY2020  $20.7  

Expand Midday Storage (Long Range)  FY2020  $40.0  

Heavy Maintenance Repair Facility  FY2013‐2017  $35.0  

Passenger Facilities‐ Stations  FY  Cost ($M) 

Alexandria Station Improvements  Long Range  $10.4  

Cherry Hill Station ‐ New Station5  Long Range  $9.9 to $40.1 

Crystal City Station Improvements  Long Range  $62.1  

L'Enfant Station Improvements  Long Range  $82.8  

Suburban Station Platform Improvements6  FY2025  $101.2  

Washington Union Station Improvements  Long Range  $10.4  

Passenger Facilities ‐ Parking  FY  Cost ($M) 

Broad Run Station Parking  TBD  $21.4  

Systemwide Station Parking Expansion7  FY2025  $48.6  

Other Operational Improvements  FY  Cost ($M) 

Fare Collection System  FY2013  $4.9  

Positive Train Control System  TBD  $6.0  

Total Estimated Long Range Needs      $956.4‐$1,028.7 
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Notes: 

1. Costs do not include a Haymarket/B Line storage yard, shown under Maintenance Facilities/Storage Yards, or 
additional rolling stock required to operate the service, shown under Rolling Stock. 

2. FY17 is the initial year for the 10 year overhaul; total costs for all 71 cars estimated at $12.8M 

3. Total cost for 50 railcars ($43.7M funded) 
4. Since the specific location and size of additional Manassas Line yard facilities is not known, this cost estimate 
includes a range of costs from a low option to supplement Broad Run storage with a yard in the Haymarket area 
at $7.2 M to full expansion at Broad Run at $20.7M. 
5. The estimated cost for the Cherry Hill station platform and parking is $9.9M (single platform + 500 parking 
spaces) to $40.1M (dual platform + 1200 parking spaces). VRE has not tracked cost in its CIP since the station is 
proffered by the developer.  
6. The following funds have been allocated by NVTA for platform improvements FY12‐17) but are not included in 
VRE CIP: Rolling Rd platform extension $2M federal FY12; Lorton platform extension + 2nd platform $10.7M 
federal FY10‐17; Rippon platform extension + 2nd platform $6.1M federal FY15‐17, $4.8 unfunded 
7. $48.6 is total system parking expansion less $1.2M Brooke, $1M Leeland and $21.4M Broad Run. 
All three projects are funded with regional CMAQ/RSTP and are not included in VRE CIP. 
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5.0  Operations Plan 

 
While Chapter 4 identified unconstrained service and facility needs for the VRE Commuter Rail Network, 

this  chapter  identifies  the  cost‐feasible  transit  service  improvements  that  are  recommended  for 

inclusion in the TDP time period (FY 2013 through FY 2018).    The VRE commuter rail system is generally 

in a capital replacement, upgrade and expansion mode in response to its continued success.  As a result, 

proposed  operating  enhancements  are  limited  within  the  six‐year  timeframe  of  this  TDP.    

Recommended  service  improvements presented  in  this  chapter  are  financially  constrained, based on 

anticipated  funding  availability  during  the  TDP  time  period.    Chapter  6  details  the  TDP  Capital 

Improvement Plan and Chapter 7 establishes the Financial Plan for the VRE Six‐Year TDP. 

5.1  Existing VRE Operations  

In  order  to  understand  future  operating  plans  needs  it  is  first  important  to  understand  existing 

operations deficiencies.  VRE operates a total of 32 trains each weekday (30 revenue trains and 2 non‐

revenue  trains), primarily  inbound  to Washington, DC during  the morning peak period and outbound 

from Washington in the afternoon peak, requiring 12 different equipment sets of varying length.  Tables 

5‐1 and 5‐2 depict service trip departures and train consist sizing (passenger cars per train) and recent 

passenger  utilization  (VRE  June  2011  Ridership)  for  the  weekday  operating  schedule  for  the 

Fredericksburg and Manassas  Lines.   The  length of  these  train  consists are  configured  to provide  the 

required capacity to meet VRE’s average daily seat occupancy and safety measures (measures noted in 

Chapter 2).   VRE’s ridership has increased steadily, with an increase of almost 23 percent in total annual 

ridership  in the past  five years. Train occupancy  is approaching or exceeding capacity on morning and 

evening trips on both the Manassas line and Fredericksburg line.  

As of June 2011, The Fredericksburg Line is experiencing the greatest capacity constraints with two AM 

and three PM trains operating at over 100% capacity for average ridership days and four AM and four 

PM  trains  that  operate  over  100%  capacity  under  maximum  ridership  demand  days.    These  train 

occupancy  rates  suggest  the  need  to  expand  some  of  the  six‐car  consist  trains  to  eight‐car  trains.  

Specifically, the northbound AM departures at 5:40 a.m. (train #304) and at 6:30 a.m. (train #308) have 

average  ridership  that  exceeds  capacity  and  would  be  candidates  for  expansion  to  eight  cars.  

Additionally, Southbound PM departures at 3:35 p.m. (train #303), at 4:10 p.m. (train #305) and at 5:15 

p.m. (train #309) have average ridership that exceeds capacity and would be candidates for expansion to 

eight cars.   While not over capacity,  it  is  important  to note  that  the 5:15 a.m. northbound departure 

(train #302) would also be a beneficiary to the proposed consist expansion as southbound train #303 is 

operated by the same trainset.  

The opportunity also exists to expand the first and last northbound AM trains on the Fredericksburg Line 

(trains #300 and #312) from five and four cars, respectively, to six cars each. While those trains and their 

southbound  PM  counterparts  (trains  #313  and  #301)  are  not  over  capacity,  the  expansions  would 

provide additional capacity  for  riders who may choose  to  shift  from a more crowded  train as well as 

align all VRE consists at either six or eight cars in length. Adding seats to existing trains is the most cost‐

effective means of expanding system capacity. 
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The  Manassas  Line  does  not  exhibit  as  many  capacity  exceptions,  however  the  Northbound  AM 

departure at 7:20 a.m.  (train #330) and  the Southbound PM departure at 3:45 p.m.  (train #327) have 

average ridership that exceeds capacity and would be candidates for expansion to eight cars. 

Table 5‐1 

VRE Train Consist Sizing & Utilization for Fredericksburg Line (June 2011) 

Time Period  Train # 
Departure 

Time 

Rail Cars and 

Seats/Train 

June 2011 

Ridership 

(Avg./Max.) 

Train 

Occupancy 

(Avg./Max.) 

AM  

Northbound 

300  5:05  5 (645 seats) 601 / 658  93% / 102% 

  302  5:15  6 (798 seats) 661 / 789  83% / 99% 

  304  5:40  6 (819 seats) 919 / 951  112% / 116% 

  306  6:05  8 (1,107 seats) 867 / 1,178  78% / 106% 

  308  6:30  6 (819 seats) 903 / 1,103  110% / 135%

  310  7:15  6 (873 seats) 629 / 759  72% / 87%

  312  7:40  4 (522 seats) 429 / 585  82% / 112%

PM  

Southbound 

301  12:55  4 (522 seats) 194 / 370  37% / 71%

  303  3:35  6 (798 seats) 1,138 / 1,414  143% / 177%

  305  4:10  6 (819 seats) 995 / 1,080  121% / 132%

  307  4:40  8 (1,107 seats) 991 / 1,309  90% / 118%

  309  5:15  6 (819 seats) 922 / 1,041  113% / 127%

  311  6:00  6 (873 seats) 586 / 718  67% / 82%

  313  6:40  5 (645 seats) 237 / 385  37% / 60%
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Table 5‐2 

VRE Train Consist Sizing & Utilization for Manassas Line (June 2011) 

Time Period  Train # 
Departure 

Time 

Rail Cars and 

Seats/Train 

June 2011 

Ridership 

(Avg./Max.) 

Train 

Occupancy 

(Avg./Max.) 

AM 

Northbound 

322  5:05  6 (819 seats) 551 / 734  67% / 90% 

  324  5:45  6 (873 seats) 736 / 853  84% / 98% 

  326  6:15  8 (1,095 seats) 868 / 1,013  79% / 93% 

  328  6:40  8 (1,107 seats) 1,051 / 1,209  95% / 109% 

  330  7:20  6 (819 seats) 885 / 956  108% / 1117%

  332  7:50  6 (819 seats) 651 / 780  79% / 95%

PM 

Northbound 

336  2:45  8 (1,107 seats) 11 / 21  1% / 1%

  338  5:10  6 (819 seats) 7 / 8  1% / 1%

AM 

Southbound 

321  6:25  6 (819 seats) 4 / 10  1% / 1%

PM 

Southbound 

325  1:15  8 (1,107 seats) 200 / 351  18% / 32%

  327  3:45  6 (819 seats) 917 / 1,025  112% / 134%

  329  4:25  8 (1,107 seats) 1,023 / 1,224  92% / 111%

  331  5:05  8 (1,095 seats) 952 / 1,213  87% / 111%

  333  5:30  6 (819 seats) 649 / 769  79% / 94%

  335  6:10  6 (873 seats) 461 / 585  53% / 67%

  337  6:50  6 (819 seats) 177 / 209  22% / 26%

 

5.2  Transit Service Initiative Recommendations  

The transit service  improvements  identified  in this “TDP Operations Plan” are designed to support the 

goals and performance measures put forth in Chapter 2 of this TDP.  Service improvements are minimal 

as  the  focus of  investment  is heavily oriented  towards  capital  in  the  six  year  timeframe of  this TDP. 

Nevertheless, VRE has identified three service improvements, 1) extension of service a little later on the 

Manassas  Line  with  a  connecting  bus  service  on  the  Fredericksburg  Line,  2)  extension  of  the 

Fredericksburg Line to Spotsylvania County, and 3) train consist size adjustments to provide additional 

capacity on existing service trips.  Implementation of the last two items on this list are unknown at this 

time and are dependent on funding availability and advancement of the facilities required to implement 

these  service  improvements.   These  improvements are  currently  listed as  “Unknown  Implementation 

Year”;  they  are,  however,  anticipated  to  occur  within  the  timeframe  of  this  TDP.    As  details  are 

confirmed,  these operating  improvement plans will be assigned  to a specific year and noted  in  future 

TDP annual updates.   
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The following sections list proposed initiatives by projected year of implementation.   

FY 2013 Transit Service Initiatives 

None 

FY 2014 Transit Service Initiatives 

None 

FY 2015 Transit Service Initiatives 

Additional Southbound Early Evening Trip – An early evening trip  leaving Union Station between 7:10 

and  7:40  p.m.  is  being  planned  for  July  2014.    The  train  would  operate  southbound  service  to  all 

Manassas Line stops.  However, at Backlick Station, passengers bound for destinations further south on 

the  Fredericksburg  Line  would  be  able  to  board  a  bus  which  would  complete  their  trip.    All 

Fredericksburg Line stops south of Backlick Station would be served by the bus.  An additional trainset is 

required to operate the service.  For positioning purposes, this trainset would likely be dispatched from 

Broad Run Yard  in the  late afternoon and operate  in non‐revenue service to Union Station.   Operating 

costs associated with this additional trainset include: fuel, crew and railroad access fees paid to Norfolk‐

Southern and CSX. The gross annual cost for the additional southbound early evening Manassas Line trip 

is  projected  to  be  $1,170,000  ($2011).  The  operating  cost  for  the  Fredericksburg  Line  bus  bridge  is 

projected to be $200,000 annually ($2011). 

FY 2016 Transit Service Initiatives 

None 

FY 2017 Transit Service Initiatives 

None 

FY 2018 Transit Service Initiatives 

None 

Unknown Implementation Year 

Spotsylvania County Extension – Construction of a  third  track between  the Hamilton and Crossroads 

interlocking is currently in final design with construction planned for FY13.  This completion of the third 

track project will allow for the construction and operation of a station in the vicinity of Mills Avenue (US 

17) near the Crossroads Maintenance Yard in Spotsylvania County.  While the third track is expected to 

be completed within FY13, it is unknown when Spotsylvania County will build the station and associated 

parking.   Once  the station  is brought online, operating costs will have minimal  impact on  the current 

Fredericksburg Line costs, if the consist configuration currently operated by VRE is retained, as all trains 

currently  travel  past  the  proposed  station  in  non‐revenue  service  between  Crossroads  Yard  and 

Fredericksburg Station.    If VRE ridership continues to  increase prior to the opening of the Spotsylvania 

station,  there  is  a  concern  that new  riders boarding  at  the  station would  consume  any  available on‐

board  capacity,  resulting  in  standing  room  conditions  for  riders  boarding  at mid‐line  stations  (i.e., 

Quantico,  Rippon,  Woodbridge).  When  the  Spotsylvania  station  is  completed  and  ready  to  begin 

revenue service, VRE capacity will be reviewed to determine the potential impact of the new station and 

whether any service improvements are warranted to support the new station. 
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With  the  implementation  date  uncertain,  dependent  on  the  construction  of  Crossroads  Station  and 

parking,  it  is  important  that all stakeholders are cognizant of  the potential  for  this station  to come  to 

fruition during the TDP’s six‐year time horizon. 

 

Train Consist Expansion / Capacity Increase – Continued evaluation of capacity to demand to determine 

appropriate expansion of train consist sizing to meet increasing demand.  Possible train expansion based 

on  June  2011  ridership  data  are  noted  above.    The  primary  operating  cost  impact  associated with 

expanding existing six car consists to eight cars is the additional crew cost as a third conductor would be 

required  at  an  estimated  annual  cost  of  $200,000  per  train  ($2011).  Fuel  costs would  also  increase 

slightly, due to the longer/heavier equipment load.  
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6.0  Capital Improvement Program 

This chapter of the TDP describes capital  improvement programs required to carry out the operations 

and services set forth in the TDP service and facility recommendations presented in Chapter 4. VRE TDP 

Capital  Improvement Plan  (VRE TDP CIP)  recommendations  for FY2013  through FY2018 are consistent 

with  the  VRE  Long  Range  FY2012‐2018  Capital  Plan,  the  outcome  of  the  VRE  annual  budget 

development  process  that  identifies  operating  and  capital  projects  over  a  six  year  period,  and  the 

Virginia Department  of  Rail  and  Public  Transportation  Six‐Year  Improvement  Program  (SYIP).  Capital 

improvement projects presented in this program are categorized into four types:  

1. Rolling stock (fleet) replacement/rehabilitation and expansion 

2. Network expansion and track infrastructure 

3. Maintenance facilities / storage yards improvements  

4. Station /platform improvements 

The  proposed  implementation  schedule  of  the  VRE  TDP  CIP  is  summarized  below,  with  specifics 

discussed  in  more  detail  in  subsequent  sections.  The  identified  priority  capital  improvements  are 

financially  feasible within  the  six year  timeframe of  the TDP. Chapter 4 of  this TDP  identifies a  list of 

unconstrained  capital  investment projects  for VRE,  including  long  range projects  that are beyond  the 

horizon year of this six‐year TDP. Recommendations for the TDP are identified by fiscal year below under 

each type of capital improvement. All cost estimates are in 2011 dollar figures. It should be noted that 

annual expenditures of $50,000 or less are excluded from the list. 

VRE TDP FY2013‐FY2018 Capital Improvement Plan: 

FY 2013: 

 Rolling Stock –  initial 15 car purchase, $5.5 million  (Total estimated project cost: $60.1 million 

for 21 cars, including $22.5 million allocated prior to FY2013.). 

 Third Track, Hamilton to Crossroads (Spotsylvania County) ‐ $8.2 million (Total estimated project 

cost: $20.3 million, including $12.1 million allocated prior to FY2013.) – project to be completed 

in FY2013. 

 Heavy Maintenance Repair Facility ‐ $100,000 (Total estimated project cost: $35.0 million). 

 Midday  Storage,  Washington  Union  Terminal/Washington,  DC  ‐  $500,000  for  the  L’Enfant 

station track project (Total estimated project cost: $40.0 million) – L’Enfant track project to be 

completed in FY2013. 

 Fare Collection System  ‐ $1.8 million (Total estimated project cost: $4.9 million,  including $3.1 

million allocated prior to FY2013) – project to be completed in FY2013. 

 Facilities Infrastructure Renewal ‐ $500,000. 
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FY 2014: 

 Rolling Stock –  initial 15 car purchase, $6.8 million (Total estimated project cost: $60.1 million, 

including $22.5 million allocated prior to FY2013). 

 Heavy Maintenance Repair Facility ‐ $1.1 million (Total estimated project cost: $35.0 million). 

 Facilities Infrastructure Renewal ‐ $500,000. 

FY 2015: 

 Rolling Stock –  initial 15 car purchase, $4.8 million (Total estimated project cost: $60.1 million, 

including $22.5 million allocated prior to FY2013.). 

 Heavy Maintenance Repair Facility ‐ $3.5 million (Total estimated project cost: $35.0 million). 

 Facilities Infrastructure Renewal ‐ $100,000. 

FY 2016: 

 Rolling  Stock  –  additional 6  railcars: $0.8 million  (Total  estimated project  cost: $60.1 million, 

including $22.5 million allocated prior to FY2013). 

 Heavy Maintenance Repair Facility ‐ $7.4 million (Total estimated project cost: $35.0 million). 

 Facilities Infrastructure Renewal ‐ $200,000. 

FY 2017: 

 Rolling  Stock  –  additional 6  railcars: $1.7 million  (Total  estimated project  cost: $60.1 million, 

including $22.5 million allocated prior to FY2013). 

 10‐Year Rail truck Overhaul ‐ $1.5 million (Total estimated project cost: $12.8 million). 

 Heavy Maintenance Repair Facility ‐ $5.1 million (Total estimated project cost: $35.0 million). 

FY 2018: 

 Rolling  Stock  –  additional 6  railcars: $1.6 million  (Total  estimated project  cost: $60.1 million, 

including $22.5 million allocated prior to FY2013). 

 10‐Year Rail truck Overhaul ‐ $6.4 million (Total estimated project cost: $12.8 million). 

 Facilities Infrastructure Renewal ‐ $300,000. 

FY 2013‐2018: 

 Rolling Stock – additional 21 railcars: $21.2 million (Total estimated project cost: $60.1 million, 

including $22.5 million allocated prior to FY2013). 

 Third Track, Hamilton to Crossroads (Spotsylvania County) ‐ $8.2 million (Total estimated project 

cost: $20.3 million, including $12.1 million allocated prior to FY2013). 

 Heavy Maintenance Repair Facility ‐ $17.2 million (Total estimated project cost: $35.0 million). 

 10‐Year Rail truck Overhaul ‐ $7.9 million (Total estimated project cost: $12.8 million). 

 Midday  Storage,  Washington  Union  Terminal/Washington,  DC  ‐  $500,000  (Total  estimated 

project cost: $40.0 million). 

 Fare Collection System  ‐ $1.8 million (Total estimated project cost: $4.9 million,  including $3.1 

million allocated prior to FY2013). 

 Facilities Infrastructure Renewal ‐ $1.6 million. 
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6.1  Rolling Stock Replacement and Expansion Program  

This section identifies existing rolling stock replacement and expansion policies and the proposed rolling 

stock replacement/rehabilitation and fleet expansion schedule for FY2013 through FY2018. The existing 

rolling stock replacement and expansion policies are outlined in VRE’s Fleet Management Plan. Its latest 

edition, dated  June  2011, outlines  the practices  and procedures by which  the  agency  established  its 

revenue  fleet  size  requirements and operational  spare  ratio, and  system expansion and  the  resultant 

fleet  expansion  requirements  based  on  projected  ridership  growth.  The  Fleet Management  Plan  is 

reviewed and revised as part of the VRE Strategic Plan and whenever  fleet changes might be deemed 

necessary.  The  policies  outlined  in  the  plan  adhere  to  Federal  Transit  Administration  (FTA) 

requirements.  The  2011  edition  of  the  Fleet Management  Plan  includes  fleet  requirements  through 

FY2018, which corresponds to the agency’s budget and capital improvement cycles and is the final year 

of this TDP.  

The  VRE  TDP  CIP  rolling  stock  replacement/rehabilitation/expansion  schedule  includes  the  following 

elements (also shown in Table 6‐1 and 6‐2): 

 Rolling  stock  replacement  and  expansion: As VRE’s  fleet  ages,  continuous  investment  in  life‐

cycle maintenance, and ultimately replacement vehicles, is a necessary capital investment. Since 

full‐day fleet utilization is challenging given the VRE’s focus on meeting peak demand loads, the 

recommended  rolling  stock  replacement and expansion approach  focuses on  identification of 

the  need  to  replace  and  rehabilitate  existing  rail  trucks  and  passenger  coaches,  and 

quantification of the rolling stock expansion needs where appropriate.  

The  total project cost  for  the 21 coaches  included  in  the six‐year CIP  is $60.1 million, and  the 

funded amount for the 21 cars is $43.7 million, including funding allocated prior to FY2013. The 

funding  plan  includes  $3.6 million  allocated  for  the  Railroad  Rehabilitation  &  Improvement 

Financing  (RRIF)  Loan  Program.  Rolling  stock  funding  for  15  fleet  replacement  passenger 

coaches has been programmed for FY2013‐15 at a total cost of $17.1 million, with $22.5 million 

allocated prior to FY2013.   Funding of $4.1 million for an additional six passenger coaches has 

been programmed for FY2016‐18. 

The procurement of up to 50 additional coaches was authorized  in May 2011 – full funding for 

all  50  coaches  needed  to meet  long‐term  service  needs  has  not  been  identified.  The  total 

project cost for the additional 50 rolling stock/coaches is estimated at $145 million.  

 10‐Year  Railtruck  Overhaul:  the  71  Sumitomo  passenger  coaches  are  reaching  the  10‐year 

rehabilitation threshold at the end of the CIP period. The rehabilitation is scheduled to begin in 

FY2017. The total cost of the rehabilitation project is estimated at $12.8 million with FY2013‐18 

funded total of $7.9 million.  

 Rehabilitation of  the  Legacy Gallery  coaches:  this project  includes  responding  to  requests  for 

minor upgrades and safety mandates from the Federal Railroad Administration (FRA), repair and 

maintenance of  rolling  stock  systems  such as heating or air  conditioning  systems, and  Legacy 

gallery car rehabilitation, should  full  funding of the additional rolling stock/coach replacement 

project  be  deferred.  If  such  purchase  is  deferred,  VRE  will  need  to  rebuild  the  existing  20 
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Pullman “Legacy Gallery” passenger coaches. The costs and funding sources for this project have 

not yet been identified. 

Table 6‐1 

Projected Rolling Stock Replacement/Rehabilitation/Expansion Schedule: FY2013‐2018 

Equipment Type  FY2013  FY2014  FY2015  FY2016  FY2017  FY2018

Locomotives:              

Locomotives in Service  12 12 13 13  13  13

Protect Locomotives  3 3 3 3  3  3

Spares  5 5 4 4  4  4

Total Locomotive Fleet  20 20 20 20  20  20

Passenger Coaches:              

Coaches in Service  75 75 79 79  79  79

Spares  16 16 7 7  7  7

Total Coach Fleet  91 91 86 86  86  86
Source: Fleet Management Plan 

Assumptions: 
 ‐Two locomotives and six coaches are out of service at any one time for regular servicing/maintenance 
‐The procurement of up to 50 additional coaches was authorized in May 2011 –   the table assumes purchase of 15 of the 50 
coaches and disposal of the 20 Legacy Gallery coaches. 

Table 6‐2 

 Projected Rolling Stock Replacement/Rehabilitation/Expansion Cost: FY2013‐2018 (in millions) 

Capital Project  FY2013 FY2014  FY2015 FY2016 FY2017  FY2018  FY2013‐
2018

Rolling Stock:     

Rolling Stock 15 railcars 1  $5.5 $6.8 $4.8     $17.1

Rolling Stock – 6 additional 
railcars 

$0.8 $1.7  $1.6  $4.1

10‐year Railtruck Overhaul  * * * * $1.5  $6.4  $7.9

Legacy Gallery Car Rehab2  * * * * *  *  ‐

Total Cost   $5.5 $6.8 $4.8 $0.8 $3.2  $8.08  $29.1
Source: Fleet Management Plan; VRE Capital Costs Investment Strategy  

Notes: 
1 
Excludes $22.5 million programmed  for  rolling stock  in FY2012 and earlier years. Total cost  for 21 coaches = $60.1 million; 

$60.1  in Rolling Stock equates to 21 railcars  (approx. $2.9 million each). Rolling Stock FY2013‐2015 total $17.1 million  for 15 

railcars, including $3.6 million in RRIF. Rolling Stock FY2016‐2018 total $4.1 for 6 railcars. Total project cost (for 50 coaches) is 

$145 million. 
2
Project would only be needed if funding for the 21 new coaches is deferred.  

*$50,000 or less annually 

Projects are shown at 100% cost; federal reimbursement is 80%, unless otherwise noted. 

Estimated project cost includes prior year funding for construction as well as planning/design. 
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6.2  Network Expansion and Track infrastructure  

This section describes network expansion capital projects and track expansion projects identified for the 

TDP  timeframe,  as  shown  in  Table  6‐3.  They  include  one  third‐track  expansion  project  (described  in 

more detail in Chapter 4): 

 Third  Track,  Hamilton  to  Crossroads:  approximately  2.5  miles  of  third  main  track  on  the 

Fredericksburg Line between the Hamilton and Crossroads interlockings for service extension to 

Spotsylvania County. The project  is  in  final design and  is scheduled  for construction  in FY2012 

and FY2013 at a total cost of $20.3 million, with $8.2 million programmed for FY2013, with $4.0 

in  federal  funding and $4.2 million  in  state and  local  funding. Prior  to FY2013, $5.9 million  in 

federal  funding  and  $6.2 million  in  state  /  local  funding  is  programmed,  for  a  total  of  $12.1 

million. 

Table 6‐3 

Projected Network Expansion and Track Infrastructure Projects: FY2013‐2018 (in millions) 

Capital Project  FY2013 FY201
4 

FY2015 FY2016 FY2017  FY2018  FY2013‐
2018

Third Track, Hamilton to 
Crossroads (Spotsylvania): 
Federal   

$4.0        $4.0

Third Track, Hamilton to 
Crossroads (Spotsylvania): 
State/Local   

$4.2        $4.2

Total Cost1  $8.2      $8.2
Source: VRE Capital Costs Investment Strategy 
1 
Excludes $5.9 million in federal funding and $6.2 million in state / local funding programmed prior to FY2013 (total of $12.1 

million). Total project cost: $20.3 million. 
Projects are shown at 100% cost; federal reimbursement is 80%, unless otherwise noted. 

Estimated project cost includes prior year funding for construction as well as planning/design. 
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6.3  Maintenance and Storage Yard Facility Improvements 

Storage yard and maintenance  facility  improvements  (shown  in Table 6‐4)  include heavy maintenance 

repair facility and midday storage short‐term solution (described in more detail in Chapter 4): 

 Heavy Maintenance Repair Facility: as noted in Chapter 4, VRE needs to establish its own heavy 

maintenance  repair  facility,  to  allow  the  agency  to  control  and  conduct  all  maintenance 

functions independently. The total cost for this facility is estimated at $35.0 million, with $17.2 

million is programmed for FYs 2013 through 2017. 

 Midday storage  ‐ Washington Union Terminal/Washington, DC:  this TDP  includes a short‐term 

solution  to  the midday  storage  shortage need  that  faces VRE  at Amtrak’s Washington Union 

Terminal (WUT) yards. The L’Enfant storage track will accommodate up to two trainsets for mid‐

day  storage  and  is  addressed  in  this  TDP.  The  design  and  construction  of  switch  and  signal 

improvements  to  make  the  track  operational  is  underway,  at  a  total  programmed  cost  of 

$500,000 in FY2013. A long‐term solution to address the midday storage need has an estimated 

$40.0 million price tag and is not funded. 

Table 6‐4 

Projected Maintenance and Storage Yard Facility Projects: FY2013‐2018 (in millions) 

Capital Project  FY2013  FY2014  FY2015 FY2016 FY2017  FY2018  FY2013‐
2018

Heavy Maintenance 
Repair Facility  

$0.1  $1.1 $3.5 $7.4 $5.1    $17.2

Midday Storage 
(L’Enfant Station 
Track) 

$0.5      $0.5

Total Cost   $0.6  $1.1 $3.5 $7.4 $5.1    $17.7
Source: VRE Capital Costs Investment Strategy 
1 
Estimated total long‐term project cost: $40.0 million. 

Projects are shown at 100% cost; federal reimbursement is 80%, unless otherwise noted. 

Estimated project cost includes prior year funding for construction as well as planning/design. 
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6.4  Station / Platform Capital Improvements 

In  addition  to  network  expansion,  and  facility,  track,  and  rolling  stock  improvements,  VRE  requires 

station / platform capital investment to improve operations (shown in Table 6‐5). These projects include 

installation of a new Fare Collection System and Facilities Infrastructure Renewal activities (described in 

detail in Chapter 4): 

 Fare Collection System: the TDP recommends an upgrade from current ticket vending machines 

to  modern  equipment  that  would  facilitate  reciprocal  use  between  VRE  and  other  transit 

services and providers  in  the  region  (such as WMATA SmarTrip Cards). The  total cost  for  this 

capital improvement is estimated at $4.9 million, with $1.8 in funding programmed in FY2013 (in 

addition to $3.1 million allocated for the project prior to FY2013). 

 Facilities  Infrastructure  Renewal:  as  VRE’s  stations  age,  they  have  needs  for  periodic  repairs 

and/or maintenance,  ranging  from minor  repairs  to major  facility  rehabilitation.  This  project 

includes station painting, windscreen installation, and elevator, roof and stair repairs at various 

stations. The total cost for this capital improvement is estimated at $1.6 million. 

Table 6‐5 

 Projected Station / Platform Capital Projects: FY2013‐2018 (in millions) 

Capital Project  FY2013  FY2014  FY2015 FY2016 FY2017  FY2018  FY2013‐
2018

Fare Collection System1  $1.8      $1.8

Facilities Infrastructure 
Renewal 

$0.5   $0.5  $0.1        $0.2   *        $0.3   $1.6 

Total Cost   $2.3  $0.5 $0.1        $0.2   *        $0.3   $3.4 
Source: VRE Capital Costs Investment Strategy 
1 
Excludes $3.1 million programmed prior to FY2013. Total project cost: $4.9 million. 

*$50,000 or less annually 

Projects are shown at 100% cost; federal reimbursement is 80%, unless otherwise noted. 

Estimated project cost includes prior year funding for construction as well as planning/design. 

 

In addition  to  the  Fare Collection  System and  Facilities  Infrastructure Renewal projects,  the  station  / 

platform projects described below are  identified  in the VRE Strategic Plan. They are allocated through 

the Northern Virginia Transportation Authority  (NVTA)  regional Congestion Mitigation and Air Quality 

(CMAQ) program, as part of local jurisdiction regional allocations, rather than through the VRE budget. 

They are not  included  in the VRE budget until the  time they are appropriated, at which time they are 

included as a separate “earmark” line item. Due to the nature of these projects they are not considered 

part of the official VRE TDP CIP but are listed here for informational purposes.  

The VRE projects eligible  for  funding  through  the CMAQ program  in  the FY2013‐18  timeframe  include 

station / platform improvements at the following locations (as shown in Table 6‐6): 

 Broad Run parking deck. Meeting growing parking demand at the existing stations will continue 

to be one of VRE’s most pressing capital needs. Broad Run parking deck is a structured parking 
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project with  an  estimated  cost  of  $21.4 million,  and  CMAQ  funded  total  of  $4.8  (allocated 

entirely for FY2018). This project’s funding prior to FY2013 totals $3.4 million.  

 Lorton platform extension and second platform, with an estimated project cost of $10.6 million, 

and CMAQ funded total of $7.9 million (allocated from FY2013 through FY2017). This project’s 

funding prior to FY2013 totals $2.7 million. 

 Rippon platform extension and second platform, with an estimated project cost of $10.9 million, 

and CMAQ funded total of $6.1 million (allocated from FY2015 through FY2017).  

With a  total projected CMAQ  funding of $18.8 million allocated  to VRE  in  the  FY2013‐17  timeframe, 

VDOT provides the local matches for the CMAQ funds, provided that the projects utilize the funds within 

established timelines.  For the CMAQ program, VRE has 12 months to obligate and 36 months to expend 

the funds.  

Table 6‐6 

Projected Station / Platform CMAQ Funded Capital Projects: FY2013‐2018 (in millions) 

Capital Project  FY2013 FY2014 FY2015 FY2016 FY2017  FY2018  FY2013‐
2018

VRE Broad Run Parking Deck  ‐    ‐    ‐    ‐    ‐    $4.8       $4.8 

VRE Lorton Platforms  $2.0  $2.0  $1.5  $1.9  $0.5   ‐     $7.9 

VRE Rippon Platforms  ‐    ‐    $2.1  $2.0  $2.0   ‐        $6.1 

Total Cost   $2.0 $2.0 $3.6   $3.9  $2.5   $4.8  $18.8 
Source: CMAQ/RSTP Allocations for Northern Virginia, FY2013‐2018 
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6.5  Summary of Capital Improvement Program 

Table 6‐7 summarizes VRE TDP CIP. The cost estimates originate  from the VRE annual budget and the 

Strategic Plan. The capital  improvement projects  that are programmed  for FY2012 are excluded  from 

the summary, as are projects scheduled  for  implementation beyond FY2018. Projects  that are  funded 

through  the  flowing  grants:  Enhancement  Grant,  Construction  Management,  Grant  and  Project 

Management, as well as Debt Service are excluded from the table due to their primarily administrative 

or operating purposes.  Projects eligible for the CMAQ program funding are discussed in Section 6.4, but 

are not part of the VRE TDP CIP and not included in Table 6‐7. All costs are in 2011 dollars. 

As  shown  in Table 6‐7,  the FY2013‐2018  funded VRE TDP CIP  total  is estimated at $58.4 million;  this 

figure  increases by $37.7 million to $96.1 million when capital  improvement costs prior to FY2013 are 

included,  and  to  $174.7 million  when  total  estimated  project  cost,  including  unfunded  projects  or 

portions of thereof, are included.  

As shown in Figure 6‐1, 29 percent of the funded VRE TDP CIP is programmed for FY2013, followed by 15 

percent in FY2014, and the remaining 56 percent allocated evenly from FY2015 through FY2018. When 

project costs prior  to FY2013 are  included,  the  respective percentage  for each FY decreases since  the 

allocated cost for VRE TDP CIP projects prior to FY2103 is estimated at $37.7 million (as shown in Figure 

6‐2). The VRE TDP CIP estimated year‐by‐year cost allocation is shown in Figure 6‐3. 

In terms of the estimated cost as a percentage of the total by project type, rolling stock replacement and 

expansion take the lead, with $51.6 million (54 percent) of the total, followed by network expansion and 

track infrastructure improvements at $20.3 million (21 percent), maintenance facilities / storage yards at 

$17.7 million (18 percent), and station / platform improvement at $6.5 million (7 percent), as shown in 

Figure 6‐4. These cost estimates exclude capital expenditures prior to FY2013.  
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Table 6‐7 

Summary of VRE Capital Improvement Program: FY 2013‐2018 (in $ millions) 

VRE Six‐Year TDP Capital Improvement Program Cost Estimated Cost (in $ millions)

  

Estimated 

Project Cost 

Prior to 

FY2013  FY2013  FY2014  FY2015  FY2016  FY2017  FY2018 

Funded 

Total 

Rolling Stock Replacement and Expansion:  

Rolling Stock 15 Railcars (Federal)  60.1 5.7 1.9 6.8   4.8 19.2 

Rolling Stock 15 Railcars, Other Funding (State/Local) 16.8 3.6   20.4 

Rolling Stock additional 6 Railcars  0.8 1.7 1.6  4.1 

10 Year Railtruck Overhaul           12.8   *  *    *  *       1.5       6.4 7.9 

Rolling Stock Mods  (Legacy Car Rehab)   N/A   *  *    *  *  *  * -  

Total Rolling Stock Replacement and Expansion 72.9 22.5 5.5 6.8   4.8 0.8 3.2 8.0 51.6 

 Network Expansion and Track Infrastructure:   

Third Track, Spotsylvania: Federal 20.3 5.9 4.0   9.9 

Third Track, Spotsylvania: Other funding: State/Local 6.2 4.2   10.4 

Total Network Expansion and Track Infrastructure 20.3 12.1 8.2        20.3 

Maintenance Facilities/Storage Yards:   

Heavy Maintenance Repair Facility 35.0  0.1 1.1   3.5 7.4 5.1  17.2 

L‐Enfant Station Midday Storage  40.0  0.5        0.5 

               Total Maintenance Facilities/Storage Yards 75.0  0.6 1.1   3.5 7.4 5.1  17.7 

Station/Platform Improvements:  

Fare Collection System  4.9 3.1 1.8          4.9 

Facilities Infrastructure Renewal   1.6  0.5 0.5   0.1        0.2  *      0.3 1.6 

   Subtotal Station/Platform Improvements 6.5 3.1 2.3 0.5   0.1 0.2  0.3 6.5 

Total Estimated FY2013‐18 Capital Improvement 

Program Cost

174.7 37.7 16.6 8.4   8.4 8.4 8.3 8.3 96.1 

* $50k or less 
Projects are shown at 100% cost; federal reimbursement is 80%, unless otherwise noted. Estimated project cost includes prior year funding for construction as 
well as planning/design. 
$60.1 in Rolling Stock equates to 21 railcars (approx. $2.9 million each). 
Rolling Stock FY2012‐2015 total $39.6 million for 15 railcars, including $3.6 million in RRIF; FY2016‐2018 total $4.1 million for 6 railcars. 



Virginia Railway Express  Page 6‐11  TDP: FY 2013 – 2018 

Figure 6‐1 

VRE Capital Improvement Program: by Implementation Year (FY2013‐18) 

 

Figure 6‐2 

VRE Capital Improvement Program: by Implementation Year (FY2013‐18) 

 

         Note: Includes project cost estimates prior to FY2013 
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Figure 6‐3 

 VRE Capital Improvement Program: by Implementation Year (FY2013‐18) 

 

Figure 6‐4 

VRE Capital Improvement Program: by Project Type (FY2013‐18) 
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7.0  FINANCIAL PLAN 

 

The financial plan is a principal objective of the TDP.  It is in this chapter that an agency demonstrates its 

ability  to  provide  a  sustainable  level  of  transit  service  over  the  TDP  time  period,  including  the 

rehabilitation  and  replacement  of  capital  assets.    This  chapter  identifies  potential  funding  sources, 

annual  operating  and  maintenance  costs,  funding  requirements  and  funding  sources  for  annual 

operating and maintenance costs, and funding requirements and funding sources for capital assets. It is 

based  upon  the VRE Operating  and  Capital Budget  and  Capital  Improvement  Program  (CIP) which  is 

adopted  annually  by  the  VRE  Operations  Board.  Assumptions  underlying  the  budget,  and  the 

information  presented  in  the  TDP  Financial  Plan,  are  discussed  in  detail  in  the  VRE  FY  2013  budget 

documents as adopted on December 16, 2011.  

7.1  Existing VRE Costs and Funding Sources 

VRE’s FY 2013 budget  is $79.81 million  for operating and $8.89 million  for capital  for a  total of $88.7 

million.    This  reflects  a  $1,016,386  increase  when  compared  to  the  FY  2012  budget  adopted  in 

December 2010.  Revenues for VRE are projected from the following sources: 

Table 7‐1 

VRE FY 2013 Projected Revenue Sources 

 
Source: VRE FY13 Budget, December 1, 2011 

 

As noted  above, passenger  fares  are  the highest  revenue  source  at nearly  39%.    This  is  followed by 

Federal Grants at almost 28% and Local jurisdictions’ contributions for more than 18%.  State Grants is 

the next largest source at more than 14%.  The revenue sources are then rounded out by miscellaneous 

revenues (<1%) and interest income (<1%). 

Some of  the  revenues  from  jurisdictional, State and Federal  sources have been  identified  for  specific 

capital projects;  thus,  they cannot be used  for operating expenses.   Table 7‐2  identifies  the operating 

and capital allocation between funding sources. 

Revenue Source FY 2013 Budget Amount % of Total

Fare Revenue $                              34,500,000  38.89%
Federal Subsidy $                              24,719,436  27.87%
Jurisdictional Subsidy $                              16,428,799  18.52%
State Subsidy $                              12,868,026  14.51%
Miscellaneous Revenue $                                    126,000  0.14%
Interest Income $                                      60,300  0.07%
Total Revenue $                              88,702,561 
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Table 7‐2 

VRE FY 2013 Revenue Sources and Allocation 

    Source: VRE FY13 Budget, December 1, 2011  

 

Federal,  State  and  jurisdictional  subsidies  are  the  only  funding  sources  for  capital  expenditures.   Of 

these, nearly 29% of Federal, 9% of State and 4% of jurisdictional contributions are dedicated to capital.  

The  remaining  revenues  are  dedicated  to  operating  expenses.    Of  all  revenues  received,  90%  are 

allocated to operating expenses with 10% of the total going toward capital projects. 

7.2  Six‐Year Financial Forecast (Operating & Maintenance) 

During the six‐year timeframe of this TDP, VRE anticipates two additional in‐service trains to be added in 

FY 2015.  As described in Chapters 4 and 5 of this TDP, this expansion will involve additional trips on the 

Manassas Line with a complementary bus bridge to complete corresponding trips on the Fredericksburg 

Line. 

VRE presently uses distance‐based zone fares ranging from $2.90 to $10.30 per trip.  Fares are assumed 

to be reviewed and adjusted  incrementally every two years throughout the TDP time period.   Despite 

these programmed  fare adjustments,  ridership  is  still projected  to  increase on average 2.7% annually 

throughout  the  six‐year  TDP  timeframe.    Likewise,  farebox  revenues  are  expected  to  increase 

approximately 5% with  the projected  fare  adjustments  and  ridership  growth.   Table 7‐3 outlines  the 

projected  service  levels  from  FY  2013  through  FY  2018  including  train  counts,  ridership  and  average 

fares.  

Table 7‐3 

Projected Service Levels 

 
    Source: VRE FY13 Six‐Year Financial Forecast, December 8, 2011  

 

Revenue Source

FY 2013 

Operating 

Allocation

% of Total 

Source 

Allocation

FY 2013 

Capital 

Allocation

% of Total 

Source 

Allocation

FY 2013 Total 

Allocation

Fare Revenue  $  34,500,000  100.0% $                  ‐    0.0%  $  34,500,000 
Federal Subsidy  $  17,609,036  71.2% $    7,110,400  28.8%  $  24,719,436 
Jurisdictional Subsidy  $  15,808,999  96.2% $       619,800  3.8%  $  16,428,799 
State Subsidy  $  11,710,226  91.0% $    1,157,800  9.0%  $  12,868,026 
Miscellaneous Revenue  $       126,000  100.0% $                  ‐    0.0%  $       126,000 
Interest Income  $         60,300  100.0% $                  ‐    0.0%  $         60,300 
Total Revenue  $  79,814,561  90.0% $    8,888,000  10.0%  $  88,702,561 

Description  FY13  FY14  FY15  FY16  FY17  FY18 
Number of Trains  32 32 34 34 34 34

      Manassas Line  18 18 20 20 20 20

      Fredericksburg Line  14 14 14 14 14 14

Average Daily Ridership  19,000 19,400 19,900 20,100 20,200 20,300

Average Fare Price  7.29 7.29 7.58 7.58 7.89 7.89
Potential Operating Ratio  76% 75% 76% 74% 75% 73%
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VRE’s  operating  expenses  are  expected  to  increase  in  pace  with  inflation.    However,  the  amounts 

dedicated to reserves, insurance and debt services drop significantly starting in FY 2014 and continue to 

drop  in FY 2015.   These reductions help offset the  increases  in general operating, operating contracts, 

fuel and track leases as shown in Table 7‐4. 

Table 7‐4 

Projected Operating Expenses 

Source: VRE FY13 Six‐Year Financial Forecast, December 8, 2011  

As mentioned  earlier,  fare  revenues  are  expected  to  increase  during  the  six‐year  TDP  time  period.  

During this time Federal Access Lease funding is also expected to increase by nearly 25%.  On the other 

hand, State Capital Grants, which include debt service payments, are expected to decline by nearly two‐

thirds over the six‐year timeframe.  Other Federal Operating Revenues also see a modest decrease.  The 

remaining funding sources are expected to remain at their 2013 levels as shown in Table 7‐5.  Note that 

any surplus operating revenues are assumed to be forwarded to fund capital projects.  

Table 7‐5 

Projected Operating Revenues 

 
Note: State Capital Grant include payments towards debt service. 
Source: VRE FY13 Six‐Year Financial Forecast, December 8, 2011 
 

   

Description  FY13  FY14  FY15  FY16  FY17  FY18 
Net Operating Expenses  $      17,827,110  $      18,202,418  $      18,671,552  $      18,859,206  $      18,953,033   $      19,046,860 

Reserves and Insurance  $        6,383,645  $        4,856,255  $        4,300,000  $        4,500,000  $        4,500,000   $        4,500,000 

Amtrak   $        4,097,000  $        4,342,820  $        4,603,389  $        4,879,593  $        5,172,368   $        5,482,710 

Keolis   $      18,008,591  $      18,728,934  $      20,119,253  $      20,924,023  $      21,760,984   $      22,631,423 

Fuel   $        5,550,000  $        5,883,000  $        6,448,340  $        6,835,241  $        7,245,355   $        7,680,077 

Track Lease Expense   $      14,000,000  $      14,560,000  $      15,529,288  $      16,150,460  $      16,796,478   $      17,468,337 

Debt Service   $      13,898,215  $      14,298,890  $        7,388,972  $        7,386,386  $        7,383,800   $        7,381,214 
Other (Bad Debt/Admin)  $              50,000  $              50,000  $              50,000  $              50,000  $              50,000   $              50,000 

Total Operating Costs  $      79,814,561  $      80,922,317  $      77,110,795  $      79,584,909  $      81,862,019   $      84,240,621 

Description  FY13  FY14  FY15  FY16  FY17  FY18 
Fare Revenue  $      34,500,000   $      35,367,787   $      37,730,501   $      38,109,702   $      39,831,275   $      40,028,459 

Interest Income   $              60,300   $              60,300   $              60,300   $              60,300   $              60,300   $              60,300 

Other Income   $            126,000   $            126,000   $            126,000   $            126,000   $            126,000   $            126,000 

State Operating Grant   $        6,125,013   $        6,125,013   $        6,125,013   $        6,125,013   $        6,125,013   $        6,125,013 

State Capital Grant   $        5,585,212   $        4,504,396   $        1,787,864   $        1,836,664   $        1,887,064   $        1,939,064 

Federal Grants:

Access Lease Funding – SSTP  $      11,200,000   $      11,648,000   $      12,423,431   $      12,920,368   $      13,437,183   $      13,974,670 

Federal Operating Funds (Debt 

service & loans)
 $        5,446,636   $        5,766,636   $        5,766,636   $        5,766,636   $        5,766,636   $        5,766,636 

Other Federal Revenues   $            962,400   $            952,776   $            943,248   $            933,816   $            924,478   $            915,233 

Local Subsidy  $      16,428,799   $      16,428,799   $      16,428,799   $      16,428,799   $      16,428,799   $      16,428,799 

Total Operating Revenues  $      80,434,360   $      80,979,707   $      81,391,792   $      82,307,298   $      84,586,748   $      85,364,174 

Surplus to be used for Capital 619,799$           57,390$             4,280,997$        2,722,389$        2,724,729$        1,123,553$        
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7.3  Six‐Year Financial Forecast (Capital) 

The base capital program as described  in Chapter 6 of  this TDP ranges between $8.4 and $8.9 million 

annually.    It  is  assumed  that  Federal Grants will  cover  80% of  the  cost of  each  capital project.    The 

remaining match  is expected  to be paid  through a  combination of  state and  local  funds as  shown  in 

Table 7‐6. 

In FY 2013, the base capital program is projected to be fully funded with no surplus or deficit as shown 

in Table 7‐7.  However, the FY 2014 capital program is short by approximately $0.75 million.  This deficit 

is corrected  in  subsequent years with capital  surpluses  ranging  from $0.25 million  to $3.5 million per 

year.       

Table 7‐6 

Projected Capital Program 

 
Source: VRE FY13 Six‐Year Financial Forecast, December 8, 2011  
 

Table 7‐7 

Deficit/Surplus Projection 

 
Note: Negative variance is deficit, positive is surplus  
Source: VRE FY13 Six‐Year Financial Forecast, December 8, 2011  

Description  FY13  FY14  FY15  FY16  FY17  FY18 
Capital Cost Base Program  $        8,888,000   $        8,463,000   $        8,430,000   $        8,398,000   $        8,366,000   $        8,403,000 

Federal Grants: 80% 80% 80% 80% 80% 80%

Federal funding ‐ 80% of base 

program
 $        7,110,400   $        6,770,400   $        6,744,000   $        6,718,400   $        6,692,800   $        6,722,400 

Matching Funds

State Capital Grants  ‐ non‐

federal costs
 $        1,157,800   $            871,520   $            883,440   $            899,040   $            901,840   $            801,200 

Net local subsidy available for 

capital match
 $            619,800   $              57,391   $        4,280,996   $        2,722,389   $        2,724,728   $        1,123,552 

Total Sources of Funding for Capital 

Program
 $        8,888,000   $        7,699,311   $      11,908,436   $      10,339,829   $      10,319,368   $        8,647,152 

Description  FY13  FY14  FY15  FY16  FY17  FY18 
Additional required for 

operations/base program
 $                       ‐    $          (763,689)  $        3,478,436   $        1,941,829   $        1,953,368   $            244,152 

Cumulative Total to Fully Fund 

Operations and Capital 
 $                       ‐    $          (763,689)  $        2,714,747   $        4,656,576   $        6,609,944   $        6,854,097 
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8.0  TDP MONITORING AND EVALUATION 

 
This  TDP has presented  a  comprehensive  evaluation of  the Virginia Railway  Express  service  and  cost 

characteristics.  Key elements that have been addressed in this TDP include: 

 An overview of VRE including its history, organizational and governing structure, existing service 

characteristics,  vehicle  fleet,  facilities,  stations  and  amenities,  transit  security  program  and 

public outreach efforts; 

 Documentation of VRE goals, objectives and potential performance standards that are to guide 

further development of VRE services;  

 A detailed evaluation of ridership and line performance, with identification of system strengths 

and weaknesses; 

 A demographic analysis of population and employment within the VRE catchment area; 

 A peer agency review that compares VRE service and  financial characteristics  to other similar‐

sized commuter rail systems; 

 An inventory of station parking capacities and utilization rates; 

 An inventory of revenue vehicles (locomotives and passenger coaches), capacities and utilization 

rates; 

 Descriptions of potential service and capital improvements, for consideration in the TDP; 

 Planned service improvements and capital improvements for inclusion in the TDP, identified by 

year of implementation/procurement; and 

 Funding requirements and potential  funding sources  for recommended service  improvements, 

vehicle purchases and other capital facility‐related improvements. 

This analysis has been based on an extensive analysis of VRE  service  that has  included  the  following 

work efforts:  

 Review of the VRE Strategic Plan and Capital Improvement Plan; 

 Monthly and quarterly line‐level ridership analysis using data provided by VRE; 

 Review  of  Comprehensive  Plans  for VRE member  jurisdictions  as well  as  those  in  areas with 

potential future expansion; 

 Detailed analysis of development patterns and trends, review of previous planning efforts and 

current operating policies, and consideration of local service requests; and 

 Interviews and work sessions with VRE management. 

This TDP reflects the continued efforts toward future service improvements for VRE.  It will be important 

to coordinate closely with other  transportation and  land use planning efforts,  to continue  to monitor 

service performance, and to provide DRPT with annual updates regarding implementation of TDP service 

and  facility  improvements.    Implementation  of  service  recommendations  presented  in  this  TDP will 

require  close  coordination  with  Northern  Virginia  Transportation  Commission,  Potomac  and 

Rappahannock Transportation Commission and the respective member jurisdictions.   
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8.1  Service Performance Monitoring 

VRE has been very proactive  in the area of service performance monitoring and makes every effort to 

make  this  process  as  transparent  as  possible.    The  following  performance  measures  are  updated 

monthly and made available through the VRE website (www.vre.org). 

 Monthly Ridership 

 Parking Lot Utilization 

 On‐Time Performance 

 Ridership Growth 

 Line Capacity 

In addition, VRE has an extensive public outreach program as outlined in Chapter 1 that provides ample 

opportunities for customers to express their satisfaction as well as identify areas for improvement.   

8.2  Annual TDP Monitoring 

The DRPT will require submittal of an annual  letter that provides updates to the contents of this TDP.  

Recommended contents of this “TDP Update” letter include: 

 A summary of ridership trends for the past 12 months. 

 A description of TDP goals and objectives that have been advanced over the past 12 months. 

 A list of improvements (service and facility) that have been implemented in the past 12 months, 

including identification of those that were noted in this TDP. 

 An update  to  the TDP’s  list of  recommended  service and  facility  improvements  (e.g.,  identify 

service  improvements  that  are  being  shifted  to  a  new  year,  being  eliminated,  and/or  being 

added).  This update of recommended  improvements should be extended one more fiscal year 

to maintain a six‐year planning period. 

 A summary of current year costs and funding sources. 

 Updates to the financial plan tables presented in Chapter 7 of this TDP.  These tables should be 

extended one more fiscal year to maintain a six‐year planning period. 
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1.0  OVERVIEW OF PEER ANALYSIS PROCESS 

 
A peer analysis provides the means to compare various performance characteristics of a transit agency 
to similar transit systems. Transit agencies report such information to the Federal Transit Administration 
(FTA), which  records  the  information annually  in  the National Transit Database  (NTD).   Agencies have 
strict requirements regarding the manner  in which cost and service characteristics are reported to the 
NTD.   Thus, the NTD provides a consistent set of measurable data that can be used  in a peer systems 
analysis.   
 
While a peer analysis based on NTD data provides operational and financial information, it is important 
to keep  in mind other aspects of  service quality  that are not  reported  in  the NTD,  such as passenger 
satisfaction, vehicle cleanliness and comfort, and schedule adherence.  It is also worth noting that there 
may be unique operating and financial characteristics associated with a particular transit agency.   
 

1.1  National Transit Database 
 
The National Transit Database  is  the only  comprehensive  source of  validated operating  and  financial 
information reported by transit systems nationwide. This database  is updated annually by submissions 
from each transit system. The FTA reviews and confirms the accuracy of the  information received and 
publishes  a  final  report  after  all  reporting  transit  systems  successfully  respond  to  comments  and 
inquiries. The NTD is used by the FTA and other federal, state, and local agencies as a resource to help 
guide public investment decisions, shape public policy, and develop planning initiatives. The NTD reports 
various  standard  measures  of  performance  that  allow  decision  makers  and  other  stakeholders  to 
determine the efficiency and effectiveness of transit services on a local, regional and national basis.  It is 
important  to note  that  smaller  systems  (i.e., operating with  fewer  than nine peak vehicles) have  the 
option of taking an exemption from NTD reporting.   
 

1.2  Technical Memorandum Contents 
 
Sections 2 through 6 of this technical memorandum present a peer review of transit systems that are 
similar in service areas size, population, and operation to the Virginia Railway Express (VRE) system:  
 

 Section 2 describes the peer transit systems and the criteria for selection. 
 

 Section  3  provides  an  overview  of  the  peer  system  operating  and  capital  budgets,  ridership, 
service area and passenger fare characteristics compared with VRE. 

 

 Section  4  contains  a  detailed  comparison  of  specific  service  productivity  measures.    These 
productivity  measures  focus  on  vehicle  utilization,  service  supply,  service  productivity,  cost 
efficiency, and vehicle maintenance performance.  

 

 Section 5 summarizes financial  information, highlighting the revenue sources used by VRE and 
its peers to fund operating and maintenance (O&M) and capital requirements.  

 

 Section 6 summarizes the key findings of the Peer Analysis. 
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2.0  PEER SELECTION  

 
Peer systems were selected based on similarities in the number of annual revenue train miles and hours, 
annual  ridership, annual operating budget, and  total and peak vehicles. The  following  transit  systems 
were identified as peers based on the application of the selection criteria: 
 

 Maryland Transit Administration – NTD #3034 

 Central Puget Sound Regional Transit Authority – NTD #0040   

 South Florida Regional Transportation Authority – NTD #4077   

 North County Transit District– NTD #9030   

 Dallas Area Rapid Transit and Fort Worth Transportation Authority – NTD #6056 and 6007  
(Note: Data for DART & TRE systems is the sum of both systems, unless otherwise noted) 

 
Maryland  Transit Administration  – MTA  (Baltimore, MA)  –  provides  a  number  of  services  including 
local and commuter bus services, light rail, heavy rail and commuter rail. Only the commuter rail service 
called Maryland Area Regional Commuter (MARC) was used for this peer analysis. The service area for 
MARC  Train  Service  includes Harford  County, MD; Baltimore  City, MD; Washington, D.C.; Brunswick, 
MD; Frederick, MD and Martinsburg, WV. 
 
Central  Puget  Sound  Regional  Transit  Authority –  Sounder  (Seattle, WA)  –  provides  a  number  of 
services including bus, light rail, and commuter rail. Only the commuter rail service called Sounder Train 
was used  for  this peer  analysis.  Sounder  trains  travel between  Tacoma  and  Seattle  (making  stops  in 
Puyallup,  Sumner,  Auburn,  Kent  and  Tukwila)  and  between  Everett  and  Seattle  (making  stops  in 
Mukilteo and Edmonds).  Sounder regularly runs weekday mornings and afternoons only.  Sounder also 
serves select major weekend events such as Mariners and Seahawks games. 
 
South  Florida  Regional  Transportation  Authority –  Tri‐Rail  (Miami,  FL)  –  provides  bus  service  and 
commuter  rail. Only  the  commuter  rail  service  called Tri‐Rail was used  for  this peer  analysis. Tri‐Rail  
trains travel between Miami, Fort Lauderdale and Palm Beach. The service area includes several stops in 
Miami‐Dade, Broward, and Palm Beach Counties.  
 
North County Transit District – Coaster (San Diego, CA) – provides bus service, light rail and commuter 
rail. Only the commuter rail service called Coaster was used for this peer analysis. The Coaster 
commuter train runs north‐south, serving eight stations between Oceanside and downtown San Diego. 
More than 20 trains run on weekdays, with additional service on the weekends.  
 
Dallas Area Rapid Transit & Fort Worth Transportation Authority – DART & Trinity Railway Express 
(Dallas‐Fort Worth‐Arlington, TX) – These two agencies provide a range of services  including bus,  light 
rail and commuter rail. Only the commuter rail services were used for this peer analysis. The DART Rail 
system has 55 stations,  located  in downtown Dallas, South Dallas, South Oak Cliff, West Oak Cliff, the 
North Central  Expressway Corridor  to North Dallas, Richardson  and Plano,  the Northeast Corridor  to 
Garland,  the  Northwest  Corridor  to  Farmers  Branch  and  Carrollton,  and  the  Southeast  Corridor  to 
Pleasant Grove. The Trinity Railway Express  (TRE)  links downtown  Fort Worth, downtown Dallas  and 
DFW Airport. Scheduled train service is provided Monday through Saturday. 
 
Table 2‐1 displays the data used for peer selection as reported  in the 2009 NTD (the most recent NTD 
information that is available).   
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Table 2‐1:  Comparison of Peer Transit System Characteristics  
 

Transit Agency 

Annual 
Revenue 

Train 
Hours 

Annual 
Revenue 

Train Miles 
(millions) 

Annual 
Ridership 
(millions) 

Annual 
Operating 

Budget 
(millions) 

Peak 
Vehicles 

Fleet 
Vehicles 

Maryland MTA  128,890   5.09 
  

8.08  $109.1  132  153 

Seattle Sounder 
   

36,010              1.40 
  

2.49 
  

$34.0  56  69 
South Florida Tri‐
Rail 

   
87,315   2.95 

  
4.22 

  
$52.9  34  47 

San Diego Coaster 
   

33,348              1.35 
  

1.50 
  

$16.4  26  35 
Dallas‐Fort Worth  
DART & TRE  56,156   1.29 

  
2.74 

  
$24.3  36  54 

Peer Average 
   

68,344              2.42 
  

3.81 
  

$47.33  57  72 

Peer High  128,890  5.09  8.08  $109.1  132  153 

Peer Low  33,348  1.29  1.50  $16.4  26  35 

VRE 
   

59,257              1.87  3.87  $50.6  78  108 

 
 
Table  2‐1  shows  the  following  about  VRE’s  peer  group,  using  a  range  of  +/‐  10  percent  to  define  a 
significant difference: 
 

 Annual Revenue Train Hours – One of the peer systems operated a similar number of hours, two 
operated fewer hours, and two operated more hours.   

 Annual Revenue Train Miles – Three peers operated fewer miles, and two operated more miles.   

 Annual Ridership – One peer system had similar  ridership,  three had  lower  ridership, and one 
had higher ridership.   

 Annual Budget – One of  the peer  systems had a  similar operating budget,  three had  smaller 
budgets, and one had a larger budget. 

 Peak Vehicles – One peer system had a larger peak fleet than VRE’s peak fleet, and the rest had 
smaller peak fleets.  

 Total Vehicles  – One  peer  system  had  a  larger  fleet  than VRE’s  peak  fleet,  and  the  rest  had 
smaller fleets. 
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3.0  PEER SYSTEM OVERVIEW 

 
A general overview of peer system operating and capital expenses, ridership, service area and passenger 
fare  characteristics  was  completed  prior  to  conducting  a  detailed  assessment  of  specific  financial, 
ridership and service characteristics.  
 

3.1   Annual Ridership 
 
Annual  ridership,  as measured  in passenger  trips,  reflects  is  the  total number of boardings made by 
users of  the  transit system. A passenger  trip  is recorded every  time a person boards a  transit vehicle, 
including multiple transfers that may occur between the trip origin and the final destination.   
 
As  shown  in Table 2‐1, VRE’s  ridership  (3.87 million) was almost  the  same as  the peer average  (3.81 
million). Passenger trips for individual peer systems ranged between 8.08 million (MTA) and 1.5 million 
(Coaster).   
 

3.2   Annual Operating and Capital Expenses  
 
Table 3‐1 summarizes the annual operating and capital expenses for the commuter rail service provided 
by peer systems in FY 2009.  
 

Table 3‐1:  Comparison of FY 2009 Operating and Capital Budgets for Commuter Rail Service only 
(dollars in millions) 

 

Transit Agency 
Annual 

Operating Budget  
Annual  

Capital Budget   Fare Revenue 

Maryland MTA  $109.1  $100.1  35.2 

Seattle Sounder                 $34.0                 $68.3   7.8 

South Florida Tri‐Rail                 $52.9                 $7.9   9.8 

San Diego Coaster                 $16.4                 $6.6   7.0 

Dallas‐Fort Worth DART & TRE                 $24.3                 $63.8   2.9 

Peer Average               $47.33               $49.34   12.54 

Peer High  $109.1  $100.1  35.2 

Peer Low  $16.4  $6.6  2.9 

VRE  $50.6  $39.93   25.9 
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 Key characteristics are as follows:  
 

 VRE’s  FY 2009 operating budget of $50.6 million was 7 percent more  than  the peer  average 
($47.33 million).   Coaster had the smallest operating budget of $16.4 million and MTA had the 
largest at $109 million. 

 

  VRE’s  capital  budget  ($39.93  million)  was  19  percent  less  than  the  peer  average  ($49.34 
million). However, capital budgets varied vastly. Coaster had the smallest capital budget of $6.6 
million, and MTA has the largest at $100.1 million. 
 

 VRE’s  fare revenues  ($25.9 million) were more  than double  the peer average  ($12.54 million). 
DART & TRE combined fare revenues of $2.9 million were the lowest in the peer group, and MTA 
was the largest at $35.2 million. 

 
Section 4.0 compares costs and ridership on a service level basis. 
 

3.3   Service Area Characteristics 
 
Although  the NTD data  is the best available source  for this  information, caution should be used when 
interpreting service area population and population‐based measures.   There are sometimes variations 
with regard to the way agencies report this information.    
 
The peer  systems  reported  service areas  that  ranged  in  size  from 5,128  to 403  square miles, with an 
average of 1,820 square miles  (Table 3‐2).   At 730 square miles, VRE’s service area  is 60 percent  less 
than  the peer average. Figures 3‐1 and 3‐2  summarize and  compare  the  service area population and 
population density for VRE and the peer systems.  
 

Table 3‐2:  Comparison of Service Area and Population of Peer Systems 
 

Transit Agency 
Service Area 
(sq. miles) 

Population
(in millions) 

Population Density
(persons/sq.mile) 

Maryland MTA  1,795  2.08             1,157 

Seattle Sounder          1,086  2.73             2,514 

South Florida Tri‐Rail          5,128  5.45             1,063 

San Diego Coaster             403  0.85             2,109 

Dallas‐Fort Worth DART & TRE  689*  2.38*             3,454 

Peer Average               1,820               2.70  2,059 

Peer High  5,128  5.45  3,454 

Peer Low  403  0.85  1,063 

VRE  730  0.68  932 

Note: Data for DART only 
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 VRE’s service area population (0.68 million) is 75 percent less than the peer average service area 
population (2.70 million). 

 The  population  density  of  VRE’s  service  area  (932  persons  per  square mile)  was  about  55 
percent less than the peer average (2,059). 
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3.4   Services Provided 
 
In 2011, the spans of service for commuter rail service provided by the peer systems were: 

 
Maryland Transit Administration – MTA 
4:35 a.m. to 11:29 p.m., Monday through Friday 
 
Central Puget Sound Regional Transit Authority ‐ Sounder  
4:55 a.m. to 10:10 p.m., Monday through Friday 
Special trains are run for Seahawks and Mariner games 
 
South Florida Regional Transportation Authority – Tri‐Rail   
4:00 a.m. to 11:35 p.m., Monday through Friday 
6:00 a.m. to 10:15 p.m., Weekends/Holidays 
 
North County Transit District – Coaster   
5:18 a.m. to 8:05 p.m., Monday through Thursday 
5:18 a.m. to 11:46 p.m., Friday 
8:30 a.m. to 11:46 p.m., Saturday 
8:30 a.m. to 7:42 p.m., Sunday/Holiday 
Special trains are run for Padres games 
 
Dallas Area Rapid Transit and Fort Worth Transportation Authority – DART & TRE   
3:48 a.m. to 1:13 a.m., Monday through Friday (DART) 
3:18 a.m. to 1:45 a.m., Saturday and Sunday (DART) 
4:58 a.m. to 11:35 p.m., Monday through Friday (TRE) 
5:40 a.m. to 11:37 p.m., Saturday (TRE) 
 

 
VRE provides commuter rail service  from 5:05 a.m. to 8:10 p.m. on weekdays, with  limited service on 
holidays.   
 

3.5   Fare Structure  
 
Fare structures also have been compared for the peer transit agencies, as presented  in Table 3‐3. Fare 
information was obtained in August 2011 from websites of transit agencies. 
  

 Except DART & TRE, all single ride fares are based on the distance traveled. Since the systems 
vary considerably in the distance between end stations, the fares range widely too. The peer low 
is $2.50 and the peer high is $12.00. The peer average of $6.53 is based on the highest fares for 
each system. VRE fares range from $2.90 to $10.30 and are comparable to the peer systems. 

 Except Tri‐Rail and DART & TRE, monthly passes are also based on the distance traveled. The Tri‐
Rail  and  DART  &  TRE  monthly  passes  cost  $100,  while  the  passes  for  other  systems  vary 
between  $90  and  $330.  The  peer  average  is  $173.20  per month. VRE  passes  cost  $96.70  to 
$285.50 and are comparable to the peer systems. 
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 All systems provide discounted  fares  to elderly/disabled and students/youth. The discount  for 
seniors/disabled is usually 50% of the regular fare. Coaster only provides a discounted monthly 
pass  for  youth.  DART  &  TRE  offer  a  larger  discount  (about  75%  of  regular  fare)  to 
seniors/disabled as well as students/youth.  

  
 

Table 3‐3:  Comparison of Fare Structure 
  

Transit Agency 
Regular Fare 
Single Ride 

Regular Fare 
Monthly 

Discounted 
Seniors/Disabled 

Discounted 
Student 

Maryland MTA  $4.00 ‐ $12.00  $100 ‐ $330  $2.00 ‐ $6.00  $3.25 ‐ $9.50 

Seattle Sounder  $2.55 ‐ $4.75  $90 ‐ $171  $1.25 ‐ $2.25  $2.00 ‐ $3.50 

South Florida Tri‐Rail  $2.50 ‐ $6.90  $100  $1.25 ‐ $3.45  $1.25 ‐ $3.45 

San Diego Coaster  $4.00 ‐ $5.50  $120 ‐ $165  $2.00 ‐ $2.75  Only monthly pass 

Dallas‐Fort Worth DART & TRE  $3.50  $100  $0.85  $0.85 

Peer Average*  $6.53  $173.20  $3.06  $4.33 

Peer High  $12.00  $330  $6.00  $9.50 

Peer Low  $2.50  $90  $0.85  $0.85 

VRE  $2.90 ‐ $10.30  $96.70 ‐ $285.50  $1.45 ‐ $5.15  $1.45 ‐ $5.15 
 
Note: Peer Average is based on highest fares 
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4.0  SERVICE PRODUCTIVITY COMPARISONS 

 
This  section  presents  a  detailed  comparison  of  specific  service  productivity  measures.    These 
productivity  measures  focus  on:    vehicle  utilization,  service  supplied,  ridership  productivity,  cost 
efficiency,  and  revenue  vehicle maintenance  performance.    Unless  stated  otherwise,  the  data were 
obtained from the 2008 NTD for all systems. 
 

4.1  Vehicle Utilization  
 
The peer systems were compared on several  indicators of vehicle utilization  including size of the fleet 
available for revenue service, maximum number of vehicle in simultaneous scheduled service, and hours 
and miles of revenue service per peak vehicle.  
 

 Vehicles  Available:    As  shown  on  Figure  4‐1,  the  peer  system  active  fleets  ranged  from  35 
(Coaster) to 153 (MTA).  At 108, VRE’s 2009 fleet was 1.5 times the peer average of 72.   

 
 

 

 Peak Vehicles:  The number of vehicles operated in maximum service is shown Figure 4‐1.   Peer 
systems operated between 26 (Coaster) and 132 (MTA) vehicles during peak periods. At 78 peak 
vehicles, VRE’s 2009 peak fleet was 1.4 times the peer average of 57.  
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 Spare Ratio:  Spare ratio is an indication of how a transit agency meets its need to balance the 
provision of sufficient vehicles to operate scheduled revenue service with the requirements of 
vehicle maintenance and overhaul programs.  FTA’s formula to calculate a spare ratio is:  (Total 
Active Fleet – Peak Vehicle Requirement) / Peak Vehicle Requirement.  Accordingly, peer spare 
ratios  range  from 16 percent  (MTA)  to 50 percent  (DART & TRE).   At 38 percent, VRE’s  spare 
ratio is almost 50 percent higher than the peer average of 26 percent. Spare ratios typically run 
higher  during  times  of  vehicle  replacement  or  prior  to  the  implementation  of  large  service 
initiatives. Generally, FTA prefers spare ratios near 20 percent. 

 

 Annual Revenue‐Hours per Peak Vehicle:    Figure  4‐2  shows  that  the peer  systems operated 
between  2,568  (Tri‐Rail)  and  653  (Sounder)  revenue‐hours  per  peak  vehicle.    At  760,  VRE 
operated 46 percent fewer hours than the peer average of 1,406. 

 
 

 
 

 Annual Revenue‐Miles  per  Peak Vehicle:    Figure  4‐3  shows  that  the  peer  systems  operated 
between 86,765 (Tri‐Rail) and 25,000 (Sounder) revenue‐miles per peak vehicle.  At 23,974, VRE 
operated  the  second  lowest miles  of  service  per  peak  vehicle  and  half  the  peer  average  of 
47,616. 
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4.2  Service Supplied  
 
This  section  compares  the  hours  and  miles  of  operation  of  the  peer  systems.  The  service  area 
populations  and  the  geographical  extent  of  service  supplied  are  taken  into  account  during  this 
comparison. 
 

 Transit Service per Capita:   This analysis  looks at two measures of the amount of train service 
provided to the service area population – annual revenue‐hours and annual revenue‐miles per 
capita.  Figure 4‐4  shows  that  the  annual  revenue‐hours per  capita provided by peer  systems 
range between 0.062  (MTA) and 0.013 (Sounder). VRE provides 0.087 service hours per capita 
annually which is almost three times the peer average (0.031).  
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 Figure  4‐5  shows  that  VRE  operates  2.75  annual  revenue‐miles  per  capita  while  the  peer 
systems range between 2.45 (MTA) and 0.51 (Sounder).  VRE’s annual revenue‐miles per capita 
(2.75) are 2.4 times the peer average (1.13).  

 

 
 

 

 Service Area:    In Figure 4‐6, the peer systems operated between 83 (Coaster) and 17 (Tri‐Rail) 
annual  revenue‐hours  per  square mile.    At  81  annual  revenue‐hours  per  square mile,  VRE 
supplies 1.4 times the service compared to the peer average (57). 
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 Figure  4‐7  shows  that  VRE  operated  2,562  annual  revenue‐miles  of  service  per  square mile 
which  is about 1.3 times the peer average (1,984).   The peer systems that supplied the  lowest 
and highest annual revenue‐miles of service per square mile were Coaster (3,350) and Tri‐Rail. 
(575). 

 
 

 

 

4.3  Ridership Productivity (Effectiveness) 
 
Ridership productivity or effectiveness provides a way to evaluate how well a transit agency  is able to 
attract passengers relative to the level of service operated.  Three measures that reveal productivity are 
passenger trips per capita, per revenue‐hour, and per revenue‐mile.   
 

 Passenger Trips per Capita:  As shown in Figure 4‐8, the passenger trips per capita for VRE (5.69) 
are  3.35  times  the  peer  average  of  1.7.  The maximum  passenger  trips  per  capita  on  a  peer 
system are 3.89 (MTA) and the fewest are 0.77 (Tri‐Rail). 
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 Passenger Trips per Revenue‐Hour:   Figure 4‐9 shows that the peer systems generate between 
69  (Sounder)  and  45  (Coaster)  passenger  trips  for  every  revenue‐hour  of  bus  service.   VRE’s 
productivity of 65 passengers per revenue‐hour is 1.19 times the peer average of 55.    

 

 
 
 

 Passenger Trips per Revenue‐Mile:  Figure 4‐10 shows the peer systems generate between 2.12 
(DART & TRE) and 1.11 (Coaster) passenger trips per revenue‐mile of service.   VRE serves 2.07 
passengers per revenue‐mile which is 1.3 times its peers at 1.61. 
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4.4  Cost Efficiency 
 
Transit systems typically must balance the level of service they provide with the budget required to do 
so.    Cost  efficiency  performance  can  be  measured  in  several  ways,  including  operating  cost  per 
passenger trip, per revenue‐hour, and per revenue‐mile. 
 

 Operating Cost per Passenger Trip:   This performance measure provides an  indication of how 
efficient a  system  is at balancing  the  cost of providing  service with  the number of patrons  it 
serves.   Peer  system costs per passenger  trip  range  from $13.65  (Sounder)  to $8.87  (DART & 
TRE) with an average of $11.90. VRE’s costs at $13.07 are slightly higher, or performance on this 
measure is slightly lower, than the peer average. 
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 Operating Cost per Revenue‐Hour:  Figure 4‐12 shows the peer system costs per revenue‐hour 
range from $944 (Sounder) to $433 (DART & TRE), averaging $664.  VRE’s cost of operations of 
$854 per revenue‐hour is 1.3 times the peer average. 

 

 
 

 Operating Cost per Revenue‐Mile:   Figure 4‐13  shows  that on  this measure of efficiency,  the 
peers  range between $24.29  (Sounder) and $12.15  (Coaster), with a peer average of $18.93.  
Again, VRE  is  less  efficient  than  the peer  average,  spending $27.06  for  each  revenue‐mile of 
service.   This is 1.43 times the peer average. 
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5.0  FINANCIAL ANALYSIS 

 
The subsections below highlight the revenue sources used by VRE and  its peers to fund operating and 
maintenance  (O&M)  and  capital  requirements.   Data  utilized  for  the  following  analyses  indicate  the 
range of  funding  sources  for commuter  rail  services provided by  the agency  for  the 2009 NTD  report 
year.   While  levels and sources of funding used for O&M tend to be relatively consistent from year to 
year,  annual  capital  funding  levels  and  sources  can  vary  significantly,  depending  on  the  projects 
programmed and grant sources occurring in a particular year.  
 

5.1  Funding Sources for O&M 
 
The NTD categorizes sources of O&M funds as passenger fares;  local, state and federal assistance; and 
other.  Figure 5‐1 illustrates VRE’s key revenue sources for report year 2009.  VRE relied most heavily on 
fares for almost half the O&M budget (46 percent).   The remainder of the budget was funded through 
local, state, federal and other sources. 
 
 

 
 
 

 
 
Farebox  Revenues  for O&M: Most  transit  agencies  collect  fares  for  the  services  they  provide.    The 
extent to which fares cover O&M costs is referred to as the farebox recovery rate.   Figure 5‐2 shows the 
recovery  rate  for  the peer  systems.  Farebox  recovery  rates of peer  systems  ranged  from 12 percent 
(DART & TRE)  to 43 percent  (Coaster). VRE’s  farebox recovery rate  (46 percent) was 20 percent more 
than the peer average of 26 percent. 
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Figure 5‐1: VRE Sources for O&M Funding (2009)
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6.0  KEY FINDINGS OF PEER REVIEW 

 
This review has compared the VRE system to five peer transit systems with respect to operational and 
financial  characteristics and performance.   The Federal Transit Administration’s NTD was  the primary 
source  of  data  for  these  systems, with  the most  recently  available  data  (2009)  used  in  the  analysis.  
While no  two  train  systems are alike,  the  following commuter  rail  systems were  selected as peers  to 
VRE: 

 Maryland Transit Administration – NTD #3034 

 Central Puget Sound Regional Transit Authority – NTD #0040   

 South Florida Regional Transportation Authority – NTD #4077   

 North County Transit District– NTD #9030   

 Dallas Area Rapid Transit and Fort Worth Transportation Authority – NTD #6056 and 6007  
(Note: Data for DART & TRE systems is the sum of both systems, unless otherwise noted) 

 
In general, VRE’s service area was smaller, service characteristics and operating budget were similar, but 
fare revenue was higher than the peer system averages, as summarized in Table 6‐1. 
 

Table 6‐1:  VRE and Peer‐Average Characteristics 

     

Characteristic  Peer Average  VRE 
Service Area 

Square Miles  1,820                       703 
Population (millions)             2.70             0.68  

   Population Density                 2,059               932  

Service 

Peak Vehicles  57     78  

Passenger Trips (millions)  3.81  3.87  

Revenue‐Miles (millions)  2.42  1.87  

   Revenue‐Hours  68,344  59,257 

Financial 

Annual Operating Cost (millions)   $ 47.34   $ 50.60  

Fare Revenue (millions)   $ 12.54   $ 25.91  

           
 

 

Key findings of the peer review were as follows, although it should be noted when making comparisons 
that  all  peers  except  Sounder  operate  a  greater  number  of  daily  trains  than  VRE  including midday, 
reverse flow and weekend service: 
 
 Vehicle Utilization:   VRE’s revenue‐miles and revenue‐hours per peak vehicles were about half 

the peer average, respectively.  All the peers except MTA exhibited higher spare ratios than the 
FTA guidelines of 20 percent spares. 
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 Service Supplied:  In  comparison  to  its peers, VRE operates more  service hours and miles per 
capita, and more service hours and revenue‐miles per square mile than the peer averages.   

 

 Ridership Productivity:   The passenger trips per capita for VRE are much higher than the peer 
average. VRE’s productivity  in  terms of passenger‐trips per  revenue‐hour  is 19 percent higher 
than the peer average.   VRE serves 29 percent more passenger‐trips per revenue‐mile than  its 
peers. The high  incidence of employer‐sponsored  commuting benefits  in  the DC  region has a 
significant impact on these measures.  

 
 Cost  Efficiency:    VRE was  less  cost  efficient  than  the  peer  average  on  a  operating  cost  per 

passenger trip, operating cost per revenue‐hour, and operating cost per revenue‐mile basis. 
 
 Farebox Revenues:  VRE’s farebox recovery rate was 20 percent more than the peer average. 
 

 O&M Funds:   VRE’s FY2009 operating budget was  similar  to  the peer average. VRE derived a 
significant share of its operating revenue from fares (46 percent).  

 
 Capital Funds:  VRE’s capital budget was 19 percent less than the peer average.  
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Appendix B: VRE Stations and Amenities Ownership Responsibilities 

Station Facility 
Name 

Owner Pavement Draining Lights Landscape Snow Removal

Fredericksburg 
  
  
  
  
  
  
  
  

Station CSX City of Fredericksburg 

LOT A Tommy Mitchell 
LOT B City of Fredericksburg 
LOT C Wack Company 
LOT D Joe Wilson 
LOT E Albertine 
LOT F Timbernest LLC 
LOT G VRE 
LOT H New City Fellowship 

Leeland Road 
  
  

Station VRE 
Main Lot Stafford County VDOT VRE VDOT 

Gravel Lot Stafford County 

Brooke 
  

Station VRE 

Parking VDOT VRE VDOT 

Quantico 
  
  
  

Station CSX VRE 

Main Lot 
(original) 

PWC VRE 

Navy Lot Navy PWC 

South Lot VRE 

Rippon 
  
  
  

Station VRE 

Elevator VRE N/A 

Main Lot PWC VDOT VRE VDOT 
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Station Facility 
Name 

Owner Pavement Draining Lights Landscape Snow Removal

North Lot KP Big Crest 
Lane LLC 

VRE 

Woodbridge 
  
  

  

Station PWC VRE 

Second 
Platform 

VRE (CSX 
property) 

VRE 

Parking Garage PWC VRE/VDOT 
(Access Rd) 

VRE 

Surface Lot VRE 

Lorton 
  

Station VRE 

Parking Lots Fairfax County VRE Fairfax County 

Franconia/ 
Springfield 

  
  
  

Station VRE 

Parking WMATA No VRE Parking (Metro garage only) 

Second 
Platform & 

Elevator East 

VRE 

Elevator - West METRO (VRE 
MAINTAINS) 

 VRE 

Broad Run/Airport 
  
  
  
  
  

Station VRE 

Main Lot PWC VDOT VRE VDOT 

PRTC Lot PRTC VRE 

Expansion Lot 
& Barn Lot 

PWC VRE 

Airport Lot City of 
Manassas 

VRE 

Piper Lane 
Access Rd 

PWC VDOT 

Manassas City 
  

Station City of Manassas 

West & North VRE 
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Station Facility 
Name 

Owner Pavement Draining Lights Landscape Snow Removal

  Platforms 

Lot C, D, F City of Manassas 

Manassas Park 
  

  

Station VRE 

Main Lot  City of 
Manassas Park 

VRE 

North Lot VRE VRE 

Burke Centre 
  

Station VRE  VRE 

Parking/Garage Fairfax County 

Rolling Road 
  

Station VRE 

Parking Lot Fairfax County 

Backlick Road 
  

Station VRE 

Parking Fairfax County 

Alexandria 
  
  

Station - West 
Side 

City of 
Alexandria 

Amtrak 

East Platform VRE N/A VRE N/A VRE 

Parking N/A City of Alexandria 

Crystal City Station VRE 

L'Enfant Station VRE 

Union Station Station AMTRAK 

Source: VRE 
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Appendix E 
 

POTOMAC AND RAPPAHANNOCK TRANSPORTATION COMMISSION 
TITLE VI PROGRAM (PROVISIONS PERTINENT TO VRE) 
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Potomac and Rappahannock Transportation Commission Title VI Program 

FTA requires recipients to report certain general information to determine compliance with Title VI.  The 

collection and  reporting of  this program  information  constitutes  the  recipient’s Title VI Program.   To 

ensure  compliance  with  49  CFR  Section  21.9(b),  FTA  requires  that  all  recipients  document  their 

compliance by submitting a Title VI Program to FTA’s regional civil rights officer once every three years. 

The contents of the submission should include the following information: 

A. A  summary  of  public  outreach  and  involvement  activities  undertaken  since  the  last 

submission. 

B. A copy of the agency’s plan for providing language assistance. 

C. A copy of the agency procedures for tracking and investigating Title VI complaints. 

D. A list of any Title VI investigations, complaints, or lawsuits filed with the agency. 

E. A copy of the agency’s notice to the public that it complies with Title VI and instructions to 

the public on how to file a complaint. 

Following is the Potomac and Rappahannock Transportation Commission’s Title VI Program submittal. 

A.   PUBLIC OUTREACH 

The Potomac and Rappahannock Transportation Commission and VRE held several outreach activities as 

listed below, the majority were public hearings related to fare increases or yearly budget approvals.  

PRTC 

May 9, 2006    Public Hearing on Proposed FY07 Budget and Federal Grant Applications 

June 7, 2006  Public  Hearing  on  Proposed  Fare  Increase  Related  to  SmarTrip  (never 

implemented) 

December 13, 2006  Community Involvement for PRTC Long Range Bus Plan Preparation 

February 27, 2007  Public Hearing on Proposed Fare Increase 

May 16, 2007     Public Hearing on Proposed FY2008 Budget and Grant Applications 

September 10, 2007  Public Hearing on Long Range Bus Service Plan 

May 28, 2008    Public Hearing on Proposed FY09 Budget and Federal Grant Applications 

September 2, 3, 10,  Public Hearing on Proposed Fare Increase 

    and 11, 2008 

VRE 

February 2005    Several Public Hearings on Proposed Fare Increase for FY2006 

February 2006    Several Public Hearings on Proposed Fare Increase for FY2007 

February 2008    Several Public Hearings on Proposed Fare Increase for FY2009 

September 2008  Several  Public  Hearings  on  Proposed Mid‐year  Fare  Increase  for  FY2009  and 

Proposed Fare Increase for FY2010 

 

In 2005 PRTC embarked on a Long Range Strategic Plan and held several public hearings related to this 

effort, plus started the planning process with  focus group meetings of various stakeholders  (OmniLink 
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and OmniRide customers, regional business and education leaders, social and human services agencies, 

Prince William County staff from different agencies, PRTC and First Transit staff, and elected officials).   

The summary of Stakeholder Interviews is attached for reference (Attachment I).  The Community Input 

session and Public Hearing were advertised in the local papers, on PRTC’s Website, on PRTC buses, (all in 

English  and  Spanish).   Also,  the  local  cable  channel  carried  a blurb  and  the Rider’s Express  carried  a 

notice.  A summary of the Long Range Bus Plan process, the efforts taken to involve the public and the 

comments received are Attachment II. 

PRTC  has  further  refined  its  public  outreach  process  so  that  for  the  proposed  FY2009 mid‐year  fare 

increase there were several public hearings  in September 2008 on both sides of the County to give as 

much opportunity to all of our riders for input.  There was the usual notification to the papers, posting 

of notices on the webpage and on buses, Rider’s Express, etc., but for these public hearings there was an 

additional  notification  added.    The  Civil  Rights  Coordinator  got  permission  from  the  Prince William 

County School Board to post notices in schools with a high percentage of ESOL students.  Those notices, 

the permission letter and a summary of the public hearings are Attachment III. 

VRE holds public hearings for fare increases in each of their sponsoring jurisdictions and in Washington 

DC.   There  is usually a month of hearings held at various times of the day to allow the riders as much 

access a possible.  VRE post notices of the hearings on their website, their e‐mail notification system, a 

seat drop on all the trains, and  in  local newspapers.   Attachment  IV  is a representative package of the 

VRE public hearing process and just happens to be for the latest fare increase. 

B.     LANGUAGE ASSISTANCE PLAN  

Attachment V is PRTC ‘s Language Assistance Plan. 

C.  TITLE VI COMPLAINT INVESTIGATION AND TRACKING PROCEDURES 

Attachment VI is PRTC’s internal procedures for handling and processing Title VI Complaints. 

D.  TITLE VI INVESTIGATIONS, COMPLAINTS, AND LAWSUITS 

PRTC/VRE  have  had  two  Title  VI  investigations  (one  is  still  in  process).    Attachment  VII  is  the 

Investigation, Complaints and Lawsuits Log. 

E.  AGENCY NOTICE TO THE PUBLIC 

Attachment VIII includes examples of PRTC’s notification to the public, which includes the webpage (the 

same  notice  is  posted  in  the  Transfer  Center  at  the  PRTC  administration  building),  a  flyer  that will 

periodically be posted on  the buses  in both English and  Spanish, and all  schedules, both English and 

Spanish  (samples are  included).   VRE’s notification  from their web page  is also attached and  language 

(per attached e‐mail) will be included in the VRE Rider’s Guide (which is being reprinted at the moment). 

There  are  additional  requirements  for  recipients  that  provide  service  to  geographic  areas  with  a 

population of 200,000 or more people in order to comply with 49 CFR U.S.C. 5307.  These requirements 

are: 
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  F.  Requirement to Collect Demographic Data 

  G.  Requirement to Set System‐wide Service Standards 

  H.  Requirement to Set System‐wide Service Policies 

  I.  Requirement to Evaluate  Service and Fare Changes 

  J.  Requirement to Monitor Transit Service 

F.  DEMOGRAPHIC DATA 

The demographic and service profile maps and charts are provided in Attachment  IX.  Also included, as 

Attachment X, are the recent PRTC and VRE Customer Surveys. 

G.  SYSTEM‐WIDE SERVICE STANDARDS 

Attachment XI outlines the System‐wide Service Standards. 

H.  SYSTEM‐WIDE SERVICE POLICIES 

Attachment XII outlines the System‐wide Service Policies. 

I.  EVALUATION OF SERVICE AND FARE CHANGES 

Attachment XIII contains two fare increase evaluations for PRTC; one evaluation for a fare increase that 

was implemented on April 2, 2007 and the other for a fare increase that was implemented on December 

15, 2008. 

J.  MONITORING TRANSIT SERVICES 

PRTC and VRE use Customer Satisfaction Survey’s to monitor service, which for VRE are done annually 

and for PRTC are done three times a year.   

From PRTC’s 2006 On‐Board Passenger survey (already provided in Attachment X) we know the income 

and racial profile of the passengers of OmniLink and OmniRide services which are outlined in Table One 

and Table Two below. 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

Table One: Income Profile of PRTC’s Bus Customers 

Household Income OmniRide OmniLink 

$100,000 + 43% 19%

$75-99,999 22% 15%

$50-74,999 23% 26%

$35-49,999 6% 11%

$20-34,999 4% 10%

$10-19,999 1% 12%

Under $10,000 1% 6%
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Among OmniLink passengers  there  is a higher  incidence of minority and  low‐income  individuals  than 

OmniRide passengers.     Therefore  the  responses  to  seven  satisfaction measures where  compared  for 

both these services.  The results of that comparison are Attachment XIV.     

The  results  of  the  September  2007  satisfaction  survey  show  that Overall Quality  of  Service  for  both 

OmniRide and OmniLink were about the same, 76% and 75% respectively.  Since then the Overall Quality 

of Service for OmniRide has trended up slightly while for OmniLink it has fallen significantly, mainly due 

to a drop in On‐time Performance.   While management believes the decrease in On‐time Performance 

is attributable to the  increase  in deviations, a group has been formed of First Transit and PRTC staff to 

investigate and make a recommendation on this issue.   The Title VI Coordinator is part of this group. 

Table Two: Racial Profile of PRTC’s Bus Customers 
Race OmniLink OmniRide 
White 22% 52% 
African American 51% 34% 
Hispanic 20% 7% 
Asian 3% 5% 
Other 4% 2% 
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POTOMAC AND RAPPAHANNOCK TRANSPORTATION COMMISSION 
FY 2008 TRIENNIAL REVIEW 
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