


 

 
 

June 3, 2015 
Braddock Road Multimodal Study 

Fairfax County, Virginia 
 

Task Force Meeting 

 

I. Introduction .......................................................................................... Kevin Morse, Chairman 

II. Progress Since Last Task Force Meeting (5 minutes) .............. Tad Borkowski/Michael Guarino 

III. Discussion Items ........................................................................ Tad Borkowski/John McDowell 

a. Prep for June 9, 2015 Community Meeting (45 minutes) .. Tad Borkowski/John McDowell 

i. Time/location 

ii. Interactive stations 

iii. Presentation / Q&A 

b. Transit Center Sites (20 minutes) ................................................................. John McDowell 

c. Measures of Effectiveness Discussion (40 minutes) ........... Tad Borkowski/John McDowell 

i. Review of comments 

ii. Detailed Discussion of Roadway Qualitative Measures 

1. Definitions 

2. Relative Importance 

IV. Following Month’s Activities (10 minutes) ............................... Tad Borkowski/John McDowell 

a. Conduct Community Meeting 

b. Continue Travel Demand Modeling 

c. Continue VISSIM preparation 

d. Review and refine Transit Center locations 

e. Next Task Force Meetings 

V. Adjourn Meeting ................................................................................... Kevin Morse, Chairman 



 

 
May 6, 2015 

 
Braddock Road Multimodal Study 

Fairfax County, Virginia 
 

Task Force Meeting Minutes 
 
Action Items 
 
  Task Force Members 

 Review materials for the June 9th Community Meeting as they are provided 

 Get word out to their constituents about the June 9th Community Meeting 
  FCDOT 

 Consider sites further out along Burke Lake Road for a potential transit center. 

 Work with the RK&K Team on preparation for the June 9th Community Meeting. 
  RK&K Team 

 Work with FCDOT to review the Commuter Attitude Survey and comments to determine overall 
commuter attitudes 

 Prepare exhibits and presentation for the June 9, 2015 Community Meeting 

 Prepare outline of the Community Meeting presentation for Task Force (TF) review 

 Review and summarize results of the Commuter Attitude Survey. 
 
Discussion 
   
  Commuter Attitude Survey 

 It was noted that the survey data was just compiled and the Project Team has not yet had the 
opportunity to analyze the data. 

 Commuter Attitude Survey was concluded on April 30, 2015.  Results were presented in the 
handout and a slide show. 

 It was noted that there were 1,265 respondents.  In some cases, respondents could select more 
than one answer.  This resulted in some questions adding up to more than 100% of the 
respondents.  It was suggested that these responses be footnoted with a statement clarifying this 
situation. 

 One TF member stated that some of their constituents could not respond to certain questions; 
survey stated that a sufficient sample was collected.  Project team responded that it was 
unknown why this happened as it was not the intent to limit responses. 

 Question 1:  it was noted that some Burke Center traffic may use Guinea Road to get to Braddock 
Road and therefore noted that intersection as closest, when their actual closest intersection may 
be Burke Lake Road at Guinea Road 

 Question 5 asked responded what time of day they commute along Braddock Road.  It was noted 
that the AM peak hour was the highest.  One TF member observed that the PM peak hour does 
not necessarily end at 7:00 PM and suggested that the PM peak hour should have been extended 
to 8:00 PM. 

 The TF was surprised that Question 6 (How do you view your travel time along the Braddock 
Road corridor?) did not have a higher percentage of the group responding “Not acceptable”. 
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 Question 7:  it was noted that “Spot Improvements” was the most frequently selected option, 
which reflects the sentiment of many of the TF members. 

 Question 8:  It was conjectured that “HOT Lane” may be somewhat low, as people’s perception 
of paying for a route that is currently untolled is unpopular. 

 Questions 9 and 10 related to HOT lanes.  It was conjectured that the popularity of HOT lanes 
may improve as citizens see the benefit of the I‐495 Express Lanes. 

 Question 13 related to transit use.  It was noted that although the response indicated that only 
10% of the respondents would consider transit, this number may support additional transit 
options. 

 A question was raised as to how the responses would be cross‐linked to where the respondent 
lives.  John indicated that the Study Team will look into the availability of individual responses to 
see if there is any conclusions to derive from resident locations. 

 A question was raised as to the statistical significance of the survey; it was noted that there were 
1,265 respondents out of 35k trips each way at I‐495.  The group was reminded that this was not 
a statistically accurate survey, as that form of survey is much more costly.  The survey was 
intended to be more of a guide as to commuters’ attitudes. 

 It was noted that travel patterns will shift as congestion grows. 

 One TF member commented that a respondent’s response to congestion questions is related to 
their trip origins and how much time they spend in congestion.  A concern was raised as to 
whether the survey adequately reached the longer distance commuters. 

 Question 16:  A concern was raised over whether this question accurately captured bicyclists 
who may consider biking to transit center sites. 

 
Preparation for June 9, 2015 Community Meeting 

 Meeting is scheduled for Tuesday, June 9, 2015 from 7:00 PM to 9:00 PM and will be held in the 
Cafeteria of the Burke Lake Secondary School, 9200 Burke Lake Road, Burke Virginia 22105 

 Meeting format will be similar to the format used by VDOT – Open House with a presentation. 

 Eight stations are planned as outlined in the meeting handout. 
o Station 2 needs to include plans for improving the Braddock Road/Route 123 interchange.  

It was noted that the interchange conversion project is not currently funded, but some 
interim improvements are being constructed. 

o Bob Kuhns noted that a Bluetooth survey is being done in connection with the Shirley 
Gate Road extension to Fairfax County Parkway. 

o Station No. 5 should include information regarding bike racks on buses 
o One station will include a “tool box” of examples around the country as well as some 

draft sections that could be implemented in the corridor. 
o Activities are planned at each station to get input from the attendees on issues related to 

the project. 
o Each station will be staffed and we expect to have several roaming Study Team members. 

 A question was raised as to how the public will be notified of the meeting.   
o FCDOT indicated that it will be advertised in the Braddock Beacon and other avenues for 

announcements will be investigated.   
o The TF suggested options including: a message sign along the side of Braddock Road, 

notices in nearby libraries, a Public Service Announcement. 
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o Study Team will send out the exhibits and information for TF review in approximately two 
weeks.  Documents may be sent out in smaller packages as they are developed. 

o TF members are encouraged to get the word about the meeting out through their 
associations. 

o Michael Guarino indicated that it may be the case that Supervisor Cook’s Office intends 
this meeting to focus on the community along the study corridor versus a more regional 
audience. 

 There will be about a 30 minute presentation at the Community Meeting that will cover items 
including a summary of the exhibit stations around the room and a brief introduction of the 
project development.  The Study Team will prepare and distribute an outline of the presentation. 

 Project timeline will be presented in the Community Meeting.  It was suggested that the timeline 
go all the way through construction and include milestones. 

 
Transit Center Layouts 

 It was noted that five sites have been studied and 7 layouts have been developed.  

 Layouts are in preliminary draft form and are subject to change. 

 Study team met with the Transit Division to review and receive comments on the preliminary 
layouts 

 Fairfax County Parks Department will provide information on potential transit center locations in 
Wakefield Park. 

 TF noted that if the land and functionality of the Northern Virginia Training Center sites work, 
these may be the best location for the transit center. 

 TF members questioned why the Library/Supervisor’s office site was being considered.  It was 
explained that a variety of sites are considered.  This site could be an opportunity to redevelop 
into a shared use, including the library and County offices.  It was noted, though, that the transit 
center is funded and would likely come on line before it is practical to redevelop the 
library/county offices.  This site may therefore be removed from consideration. 

 A TF member suggested that the Kings Park site should incorporate access to the shopping center 
that is currently being renovated. 

 Pedestrian access needs to be addressed for each of the sites. 

 Add street IDs to Options 1A and 1B to orient the site. 

 A question was raised as to how a transit center site located at the east end of the study corridor 
will benefit the corridor as a whole.  It was noted that the majority of the traffic will need to drive 
through the corridor to get to the site and the site may attract additional traffic to the corridor. 

 A TF member asked if overpasses for turning movements at the intersections would be 
considered.  It was stated that they are not being considered in this project. 

 A question was asked whether there will be more bus routes.  It was noted that the current bus 
routes do not provide good service options for people who live in the Braddock community and 
commute “out” to places like Centreville.  Study Team responded that FCDOT is in the process of 
updating the 10‐year bus plan for the Fairfax Connector and that route additions and 
modifications are being studied.  It was stated that WMATA is also studying their lines for short‐
term improvements. 

 It was suggested that additional sites further out Burke Lake Road be considered.  FCDOT will 
take this into consideration. 
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 Group suggested that multiple, smaller sites be considered.  The Study Team indicated that this 
may be considered in the plan, but that funding was available for only one site at this time. 

 
Travel Demand Modeling 

 Feng Liu, Ph.D. of Cambridge Systematics was introduced as the study team member responsible 
for the travel demand modeling. 

 Feng stated that the role of Travel Demand Forecasting is to support the transportation planning 
efforts. 

 Feng explained that the Washington COG (Council of Governments) model is being used as a 
base for developing the long‐term traffic demands.  It included components from the Long Range 
Transportation Plan, Air Quality Conformity, and the components of the Transportation 
Improvement plan and includes ridership forecasting and New Starts/Small Starts Applications. 

 The model process was described and was supported by graphics provided in the TF handout 

 The primary purpose of the modeling is to determine how travel will be accomplished through 
the study corridor including routes, time‐of‐day, modal choice and other factors. 

 Data sources include data collected in this study, the US Census, the American Community 
Inventory (from Federal Census Bureau), MPO Travel survey. 

 The inputs to the Travel Demand Model was discussed.  It was noted that a subset of the 3000+ 
Traffic Analysis Zones (TAZs) are being used to model this corridor.  This is a regional network 
model that is combined with detailed local studies to analyze the existing and projected travel 
characteristics of the area. 

 The planning year for this study is 2040. 

 A question was asked as to how the regional model (“10,000 foot” level) can reasobly be applied 
to this local study.  Feng responded that the model captures regional travel demand over 
numerous years and is regularly updated. 

 A question was asked as to how reliable the model is at predicting actual conditions.  Feng 
responded that empirical evidence is used to calibrate and validate the results.  It was noted that 
the model is used to compare the relative benefits of the alternatives and is considered a 
suitable tool for this purpose. 

 A question was raised as to how the opening of the I‐495 Express Lanes has impacted the model.  
It was noted that the I‐495 Express Lanes is indeed a newer element of the model, but that the 
traffic volumes have been incorporated since the road opening and are becoming more reliable 
with time. 

 
Measures of Effectiveness 

 Time became limited, therefore a detailed discussion of MOEs was tabled until a later meeting. 

 It was noted that the MOEs were incorporated into a table format for roadway and transit center 
MOEs.  Preliminary weightings were assigned, but it will ultimately be the TF decision on how to 
assign the weightings. 

 A question was raised about pedestrians and whether they should be separated into another 
MOE evaluation.  Study Team responded that the pedestrian parameters are retained in the 
Roadway and Transit Center MOEs, as the team felt that pedestrians could not be evaluated 
separately. 
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 A comment was made that the MOEs should relate to the overall goal of reducing commuters’ 
time in their vehicles. 

 It was suggested that the MOEs be combined into primary and secondary weightings.  This was 
acknowledged by the Study Team, but the TF was reminded that they will ultimately be 
responsible for determining what the actual MOEs will be for ranking purposes.  

 It was suggested that at the next meeting, we focus on a small group of MOE’s like the Roadway 
Qualitative Measures and have a detailed discussion about definitions and relative importance. 
The TF generally agreed with this approach. 

 
Planned Activities for May 2015 

 The Study Team’s main focus for May will be preparing for the June 9th Community Meeting. 

 Travel Demand Modeling efforts will continue 
 
Should any revisions to these meeting minutes be required, please advise Tad Borkowski at 
tad.borkowski@fairfaxcounty.gov or John McDowell, PE at jmcdowell@rkk.com.  
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April 1, 2015 
Braddock Road Multimodal Study 

Fairfax County, Virginia 
 

Roadway Measures of Effectiveness 
 
Qualitative Measures 
 

 Aesthetic Opportunities – Availability for screening or landscaping enhancements 

 Ease of local access – does the alternative facilitate community access to the road?  

 Community cohesion – Will the alternative enhance or erode the quality of the community? 

 Non‐motorized mobility – Will the alternative provide better access and circulation for 
pedestrians and bicycles? 

 Crashes/Year – this will be a qualitative assessment of whether the suggested improvements will 
likely lower or increase potential crashes. 

 Noise – does the alternative have the potential to improve or degrade the noise levels felt by 
those adjacent to the corridor? (Note:  this study will not do a quantitative analysis of these 
measures.) 

 Pedestrian Safety – will the alternative improve safety to transit bus stops and school bus stops 
by providing improved pedestrian paths? 

 
Quantitative Measures (for AM, or PM or peak hour or peak period or daily?  
 

 Travel Time (minutes) ‐ Travel time along different segments of the corridor  

 Intersection delay (seconds/vehicle) – This metric will evaluate the delay per vehicle for each 
intersection and movement along the Braddock Road corridor 

 Intersection Queue Length (feet) – This metric will evaluate the queue length for each 
movement at each intersection along Braddock Road. 

 Person Trips Processed (each) ‐ This metric combines transit, HOV, SOV, bike, ped, etc., by 
computing the completed number of completed trips within the study area (e.g. a completed trip 
may be defined as traversing the entire Braddock Road corridor within the study area) 

 Total Distance Traveled in Vehicle Miles (VMT) – This will be measured as the total distance 
traveled by vehicles within the network and broken into SOV, HOV, and Transit vehicles. 

 Fuel Consumption (kg) – This will measure the approximate fuel usage of vehicles using the 
corridor and can be used as an indicator for congestion as greater usage is usually attributed to 
lower speeds and more congestion. 

 Latent Demand / Denied Entry (veh) – This metric measures the number of vehicles which wish 
to utilize the corridor from a demand standpoint but are unable to as a result congestion. 

 Public Transit Waiting Time ‐ This is a VISSIM output and can be somewhat misleading at times, 
but filtered properly can be an indication of how much transit might run behind schedule as a 
result of congestion 
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 CO2 Emissions (kg) – This is one of two potential metrics which can serve as a proxy for Air 
Quality. This measure is a direct output from VISSIM and measures the estimated CO2 emissions 
of the vehicles in the model based on the emissions modules contained within VISSIM. 

 NOx Emissions (kg) ‐ This is one of two potential metrics which can serve as a proxy for Air 
Quality. This measure is a direct output from VISSIM and measures the estimated nitrous oxide 
emissions of the vehicles in the model based on the emissions modules contained within VISSIM. 

 Right‐of‐Way Impacted (acres) – This will measure acres of impacted rights‐of‐way associated 
with roadway and transit expansion. 

 Environmental Impacts – This metric will address the potential impact to wetlands, streams, 
wildlife habitat, noise and other environmental quality issues. 

 Construction Cost (dollars) – Estimated construction cost of the various concepts. 



 

 
 

May 3, 2015 
Braddock Road Multimodal Study 

Fairfax County, Virginia 
 

Roadway Measures Evaluation 
 

  Measure  Value  Weight  Rank  Product 

Q
u
al
it
at
iv
e 

Aesthetics    2     

Community cohesion    4     

Ease of local access    5     

Non‐motorized mobility    3     

Pedestrian Safety    5     

Noise    3     

Crashes/Year    4     

Q
u
an

ta
ti
ve
 

Travel Time (minutes)  TBD  3     

Intersection delay (seconds/vehicle)  TBD  3     

Intersection Queue Length (feet)  TBD  1     

Person Trips Processed (each)  TBD  4     

Total Distance Traveled ‐ Vehicle Miles (VMT)  TBD  1     

Fuel Consumption (kg)  TBD  3     

Latent Demand / Denied Entry (veh)  TBD  4     

Public Transit Waiting Time  TBD  4     

CO2 Emissions (kg)  TBD  2     

NOx Emissions (kg)  TBD  2     

Right‐of‐Way Impacted (acres)  TBD  4     

Environmental Impacts  TBD  3     

Construction Cost (dollars)  TBD  3     

 



 

 
 

April 1, 2015 
Braddock Road Multimodal Study 

Fairfax County, Virginia 
 

Transit Center Measures of Effectiveness 
 
Qualitative Measures 
 

 Proximity to local trip sources – how well the candidate location serves the demand for 
passenger service arriving from adjacent neighborhoods, either by motorized or non‐motorized 
travel. This metric will be assisted by the results from the transit survey and determination of 
which neighborhoods have a higher likelihood to utilize any additional transit facilities along this 
corridor. 

 Accessibility for non‐local commuters – how well does the candidate location provide access for 
vehicles accessing the site from areas outside of the study boundary 

 Compatibility with adjacent land uses – is the land use adjacent to the candidate site compatible 
with the transit center?  Does the existing zoning allow the development of the transit site as 
envisioned? 

 Transit system operating efficiency – a measure of ease of ingress/egress to transit facility based 
on number of turning movements, traffic signal operations, etc. 

 Safety of accessing site – the ability of a transit vehicle to access a site with fewest conflicts.  This 
is a measure of conflicts with opposing movements, left‐turn across oncoming traffic and other 
movements within the vicinity of the candidate transit center site. 

 Safety of pedestrian access to site – the ability of pedestrians and bicycles to access the site 
utilizing sidewalks/paths and access to signalized intersections for crossing major roads. 

 
Quantitative Measures 
 

 Site area (acres) 

 Number of bus bays provided 

 Number of parking spaces provided 

 Property Costs (land/right‐of‐way/utility relocations) 

 Cost per parking space provided 

 Off‐site improvement costs (turn lanes, median modifications, signalization) 

 Construction Cost 

 Transit Travel time to/from I‐495 

 Average Patron Travel Time 
o Local trips  via SOV 
o Local trips  via walking/cycling 
o Commuter trips (originating outside of study area) 

 Diverted trips from SOV 
o Local users 
o Commuter users 
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 Trip cost – sum of person‐trip cost for all users, inclusive of cost of SOV operation, transit fares 
and unrecovered operating cost of transit system, tolls 
 



 

 
 

May 3, 2015 
Braddock Road Multimodal Study 

Fairfax County, Virginia 
 

Transit Center Measures Evaluation 
  Measure  Value  Weight  Rank  Product 

Q
u
al
it
at
iv
e 

Aesthetics    2     

Community cohesion    4     

Ease of local access    5     

Non‐motorized mobility    3     

Pedestrian Safety    5     

Noise    3     

Crashes/Year    4     

Q
u
an

ta
ti
ve
 

Travel Time (minutes)  TBD  3     

Intersection delay (seconds/vehicle)  TBD  3     

Intersection Queue Length (feet)  TBD  1     

Person Trips Processed (each)  TBD  4     

Total Distance Traveled ‐ Vehicle Miles (VMT)  TBD  1     

Fuel Consumption (kg)  TBD  3     

Latent Demand / Denied Entry (veh)  TBD  4     

Public Transit Waiting Time  TBD  4     

CO2 Emissions (kg)  TBD  2     

NOx Emissions (kg)  TBD  2     

Right‐of‐Way Impacted (acres)  TBD  4     

Environmental Impacts  TBD  3     

Construction Cost (dollars)  TBD  3     

 
Qualitative Measures 
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 Proximity to local trip sources – how well the candidate location serves the demand for 
passenger service arriving from adjacent neighborhoods, either by motorized or non‐motorized 
travel. This metric will be assisted by the results from the transit survey and determination of 
which neighborhoods have a higher likelihood to utilize any additional transit facilities along this 
corridor. 

 Accessibility for non‐local commuters – how well does the candidate location provide access for 
vehicles accessing the site from areas outside of the study boundary 

 Compatibility with adjacent land uses – is the land use adjacent to the candidate site compatible 
with the transit center?  Does the existing zoning allow the development of the transit site as 
envisioned? 

 Transit system operating efficiency – a measure of ease of ingress/egress to transit facility based 
on number of turning movements, traffic signal operations, etc. 

 Safety of accessing site – the ability of a transit vehicle to access a site with fewest conflicts.  This 
is a measure of conflicts with opposing movements, left‐turn across oncoming traffic and other 
movements within the vicinity of the candidate transit center site. 

 Safety of pedestrian access to site – the ability of pedestrians and bicycles to access the site 
utilizing sidewalks/paths and access to signalized intersections for crossing major roads. 

 
Quantitative Measures 
 

 Site area (acres) 

 Number of bus bays provided 

 Number of parking spaces provided 

 Property Costs (land/right‐of‐way/utility relocations) 

 Cost per parking space provided 

 Off‐site improvement costs (turn lanes, median modifications, signalization) 

 Construction Cost 

 Transit Travel time to/from I‐495 

 Average Patron Travel Time 
o Local trips  via SOV 
o Local trips  via walking/cycling 
o Commuter trips (originating outside of study area) 

 Diverted trips from SOV 
o Local users 
o Commuter users 

 Trip cost – sum of person‐trip cost for all users, inclusive of cost of SOV operation, transit fares 
and unrecovered operating cost of transit system, tolls 
 



 

June 3, 2015 
Braddock Road Multimodal Study 

Fairfax County, Virginia 
 

MEASURES OF EFFECTIVENESS RANKING SCALE 
 

WEIGHTINGS 
 
Task Force members will be asked to determine weightings for both qualitative and 
quantitative measures.  This provides a relative value to the importance of each parameter as 
they relate to the others.  For example, the Task Force might consider that project cost is more 
important than fuel costs.  Therefore, if a 1 to 5 scale is selected, fuel costs might be assigned a 
weighting of 2, and project cost assigned a weighting of 5. 
 

Measure  Weight  Comments 

Most Important  5  Each measure will be assigned a weight as to 
how important that measure is compared to the 
others.  This scale can be defined by the TF as 
shown to the left, or can be broader or 
narrower as desired.  This allows the measures 
that are considered more important by the TF to 
have more impact on the evaluation made.  
These weightings should be determined before 
the evaluation of the alternatives is undertaken. 

  4 

Average Importance  3 

  2 

Least Important  1 

 
MEASURE RANKING 
 
Measures of Effectiveness (MOEs) are divided into quantitative and qualitative measures.  
Quantitative measures are those measure that a specific result value can be determined for the 
measure.  Then a ranking is determined from those measures.  Qualitative measures are those 
where the measurement is based on unmeasured preferences.  Following is a proposed 
measurement guide for each of quantitative and qualitative measure: 
 
Quantitative Measures 
 

Measure  Rank  Comments 

“Best” 10 percent  5  Each alternative is measured 
for its impacts.  “Best” may be 
lowest costs, least number of 
properties taken, etc.  The 
best is given a score of 5; the 
worst, 1.  Within the range, 
rank is scored based on its 
relative difference between 
best and worst. 

Better than Average  4 

Average  3 

Worse than Average  2 

“Worst” 10 percent  1 
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Qualitative Measures 
 

Measure  Rank  Comments 

Most meets desired goal  5  Each alternative is measured 
for its desired result.  The 
alternative that best meets 
the desired result is given a 
score of 5; the one that least 
meets is given a 1.  Within the 
range, rank is assigned based 
on evaluator’s interpretation 
of its relative impact 

Better than Average  4 

Average  3 

Worse than Average  2 

Least meets desired goal  1 

 
 
SCORING 
 
After the weights of the measures and the ranking system is developed, each alternative will be 
scored.  The weights remain fixed for all alternatives; the rankings are determined by either 
quantitative estimates or by the reviewer’s qualitative assessment of how the alternative meets 
the measure (user input in yellow) 
 
    Alternative 1 

Measure  Value  Weight  Rank  Product 

Qualitative Measure 1    2  1  2 

Qualitative Measure 2    5  2  10 

Quantitative Measure 1  {Value Input}  4  1  4 

Total Score for Alternative 1  16 

 
    Alternative 2 

Measure  Value  Weight  Rank  Product 

Qualitative Measure 1    2  2  4 

Qualitative Measure 2    5  1  5 

Quantitative Measure 1  {Value Input}  4  3  12 

Total Score for Alternative 2  21 

 



 

June 3, 2015 
Braddock Road Multimodal Study 

Fairfax County, Virginia 

Roadway Qualitative Measures Evaluation 

Description  Measure 
Importance/ 
Weighting 

Aesthetic Opportunities   Availability for screening or landscaping enhancements 

   
   
   

 

Ease of local access   Does the alternative facilitate community access to the road? 

   
   
   

 

Community cohesion   Will the alternative enhance or erode the quality of the community?  

   
   
  

 

Non‐motorized mobility   Will the alternative provide better access and circulation for pedestrians and bicycles? 

   
   
   

 

Crashes/Year   Is it likely that the suggested improvements will lower or increase potential crashes? 

   
   
   

 

Noise   Does the alternative have the potential to improve or degrade the noise levels felt by those 
adjacent to the corridor? 
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Description  Measure 
Importance/ 
Weighting 

     

     

     

     

     

     

 
 



 

June 3, 2015 
Braddock Road Multimodal Study 

Fairfax County, Virginia 

Transit Center Qualitative Measures Evaluation 

Description  Measure 
Importance/ 
Weighting 

Proximity to local trip 
sources 

 How well the candidate location serves the demand for passenger service arriving from adjacent 
neighborhoods, either by motorized or non‐motorized travel.  

   
    
  

 

Accessibility for non‐local 
commuters 

 How well does the candidate location provide access for vehicles accessing the site from areas 
outside of the study boundary  

   
   

 

Compatibility with 
adjacent land uses 

 Is the land use adjacent to the candidate site compatible with the transit center?  

   
   
   

 

Transit system operating 
efficiency 

 A measure of ease of ingress/egress to transit facility based on number of turning movements, 
traffic signal operations, etc. 

   
   
   

 

Safety of accessing site   The ability of a transit vehicle to access a site with fewest conflicts 
   
   
   

 

Safety of pedestrian 
access to site 

 The ability of pedestrians and bicycles to access the site utilizing sidewalks/paths and access to 
signalized intersections for crossing major roads 
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Description  Measure 
Importance/ 
Weighting 
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