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Koncepcja wielokryterialnej metody oceny systemu
prowadzenia pociggdw na modernizowanych liniach kolejowych

Podczas modernizacji linii kolejowych w Polsce nalezy wzia¢ pod
uwage rodzaj systemu prowadzenia pociggow, ktory bedzie najbar-
dziej odpowiedni dla danego odcinka linii kolejowej. W artykule za-
prezentowano pewng koncepcje oceny réznych wariantow systemoéw
prowadzenia pociggow. Studia wykonalnoSci nie zawsze potrafig
odpowiedzie¢ na pytanie, jaki system najlepiej zastosowac. Przed-
stawiona metoda uwzglednia punkty widzenia zarowno uzytkownika
transportu kolejowego, jak i zarzadcy infrastruktury. Pozwala wybraé
system najbardziej dopasowany do oczekiwan kazdej strony.

Stowa kluczowe: wybor systemu, system prowadzenia pociggdw,
metoda oceny.

Obecnie w Polsce obserwuje sie dynamiczny rozwoj transportu ko-
lejowego. Wiele odcinkow linii kolejowych jest modernizowanych,
a plany inwestycyjne na najblizsze lata sg bardzo bogate. Zatem
rodzi sie potrzeba, aby procesy inwestycyjne byly jak najbardziej
efektywne. Przy rozpatrywaniu modernizacji danej linii kolejowej
trzeba zastanowi¢ sie m.in., jaki system prowadzenia pociggow
bedzie najbardziej odpowiadat oczekiwaniom zaréwno uzytkowni-
kow transportu kolejowego, jak i zarzadcey infrastruktury.

Przy analizie danej linii kolejowej w kontekscie modernizacii sys-
temu SRK powinno sie uwzgledni¢ wiele aspektow. Zastosowane
rozwiazania muszg by¢ jak najbardziej przyjazne Srodowisku natu-
ralnemu, a jednoczesnie powinny umozliwiaé lepsze wykorzystanie
posiadanych zasobdw. Nalezy wzigé pod uwage prognozy potrzeb
przewozowych danego regionu oraz konieczno$é dostosowania in-
frastruktury do standardéw i wymagan Unii Europejskiej. Stosowane
systemy powinny uwzglednia¢ przewidywana wielkos¢ zadan, odpo-
wiednie wyposazenie, koszt realizacji, ale takze zwiekszenie bez-
pieczefstwa oraz jakoSci Swiadczonych ustug przez przewoZnikow
kolejowych. Mozna zatem stwierdzié, ze analiza inwestycji infrastruk-
turalnych na sieci kolejowej powinna miec charakter wielokryterialny.

Istnieje wiec potrzeba poszukiwania metod wielokryterialnego
rozwigzania problemoéw, ktére pomoga we wtasciwym podejmo-
waniu decyzji inwestycyjnych, uwzgledniajacych rozne cele i ocze-
kiwania uzytkownikow.

Zatozenia metody
Okreslenie wariantow
W kazdym studium wykonalno$ci przeprowadza sie analize kilku
wariantéw realizacji danej inwestycji. Do analizy wybrano rézne
systemy prowadzenia pociggdw na liniach dwutorowych, gdzie
ruch prowadzony jest w jednym kierunku po ustalonym torze. Pa-
trzagc w kierunku jazdy, jest to tor prawy - tor wtasciwy. W zwigzku
z tym gléwnym niebezpieczefistwem w ruchu pociagow jest moz-
liwo$¢ najechania jednego pociagu na tyt pociggu jadacego przed
nim. Kazdy zbiér wariantéw ma postaé [5]:
V={(1,2..,v,.. V.

Ruch pociagbw prowadzony jest na kilka sposobow [9, 6]:
1) Wariant V1 - zapowiadanie telefoniczne
Dwa sgsiednie posterunki zapowiadawcze wykonujg okreslone
czynnoSci:
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A. Oznajmienie odjazdu pociggu do sasiedniego posterunku
nastepczego.

B. Potwierdzenie przyjazdu pociggu przez sasiedni posterunek
nastepczy.

2) Wariant V2 - pétsamoczynna blokada liniowa

Ruch prowadzony jest za pomoca obstugi bloku poczatkowego

i kohcowego:

A. Zablokowanie na posterunku nastepczym wyprawiajgcym
pociag bloku poczatkowego i odblokowanie sie wspétpracu-
jacego z nim na sasiednim posterunku bloku kofncowego, co
dla pierwszego posterunku jest oznajmieniem odjazdu, a dla
drugiego - otrzymaniem oznajmienia odjazdu pociggu.

B. Zablokowanie bloku koAcowego przez posterunek zapowia-
dawczy przyjmujgcy pociag i odblokowanie sie bloku poczatko-
wego wspdtpracujacego z nim na posterunku wyprawiajgcym
pociagg, co dla pierwszego posterunku jest potwierdzeniem
przyjazdu pociagu, a dla drugiego - otrzymaniem potwierdze-
nia przyjazdu.

3) Wariant V3 - samoczynna blokada liniowa
Szlak dzieli sie na odstepy blokowe za pomocg semaforow sa-
moczynnych, na ktorych wySwietlane sg sygnaty generowane
przez przejezdzajgce pociggi wskutek zwierania lub zwalniania
tzw. odcinkéw izolowanych. Zatem nastepstwo pociggéw jest re-
gulowane w sposob samoczynny. Posterunki ruchu telefonicznie
przekazujg sobie informacje o numerach pociggow.
4) Wariant V4 - system ETCS poziom 1
System bazuje na transmisji danych poprzez balisy zezwolef na
jazde wydawane przez semafory. Do sygnalizatora za poSrednic-
twem kodera dotgczona jest przetgczalna balisa, ktora wydaje
pozwolenie na jazde zalezne od informacji sygnatowej na semafo-
rze do poktadowego urzadzenia ETCS, ktdre w oparciu o przeka-
zane dane sprawdza, czy maszynista prowadzi pocigg prawidtowo
ze wskazaniem semafora. Przedstawiona wersja systemu cha-
rakteryzuje sie niskimi kosztami, ale prowadzi do ograniczenia
przepustowosci linii i wymaga, aby maszynista znat sygnalizacje
obowigzujgcg na danej kolei.

5) Wariant V5 - system ETCS poziom 2

System ten opiera sie na ciggtej cyfrowej dwukierunkowej transmi-

sji radiowej. Wyposazenie lokomotywy musi by¢ zwiekszone w sto-

sunku to tego, co przy systemie w poziomie 1 0 urzadzenia cyfro-
wej radiowej transmisji danych z wykorzystaniem systemu GSM-R.

W tym systemie tor poza balisami wyposazony jest w radiowe

centra sterowania. W przypadku, kiedy wszystkie pociggi kursuja-

ce po linii bytyby wyposazone w system poziomu 2 ETCS, mozna
usunaé wszystkie semafory, gdyz ich funkcje przejmuje sygna-
lizacja kabinowa. Balisy w tym systemie nie muszg byé przeta-
czalne, gdyz wszystkie informacje zmienne mozna przekazywaé
przez kanat radiowy. Balisy sa podstawg lokalizacji pociggu, dla-
tego nie mogg zostaé catkiem usuniete. System poziomu 2 jest
jednak znacznie drozszy od systemu poziomu 1 ze wzgledu na

konieczno$¢ centralizaciji sterowania. Jednak system poziomu 2

nie ogranicza przepustowosci linii i nie wymaga od maszynisty

znajomosci sygnalizacji obowigzujacej na danej kolei.



6) Wariant V6 - system ETCS poziom 3

System poziomu 3 jest rozwinieciem systemu poziomu 2 poprzez
przeniesienie kontroli zajetoSci tordw z urzgdzen przytorowych do
urzadzen poktadowych. Powoduje to, ze jazda pociagu jest mozli-
wa w ruchomym odstepie blokowym i umozliwia rezygnacje z ob-
wodow torowych i licznikéw osi.

Sprzet w lokomotywie systemu 3 poza urzgdzeniami z syste-
mu 2 musi byé wyposazony w bezpieczny i niezawodny system
kontroli ciggtosci sktadu. Natomiast tor wyposazony jest, podobnie
jak system 2 w balisy i radiowe centra sterowania (RBC), ale funk-
cje kontroli zajetosci torow realizowane sg w nieco inny sposéb.

System poziomu 3 oparty jest na radiowej tgcznosci GSM-R do
wydawania zezwolef na jazde i technike kontroli zajetoSci toréw
poprzez kombinacje kontroli potozenia pociggdw i kontroli ciggto-
Sci sktadow. Dzieki temu istnieje mozliwos¢ jazdy pociggu w ru-
chomym odstepie blokowym. Daje to mozliwo$¢ maksymalnego
wykorzystania przepustowosci linii, umozliwiajgc prowadzenie
ruchu mieszanego - rozumianego jako wykorzystanie linii do jazd
pociggdw wyposazonych i niewyposazonych w poktadowe urza-
dzenia ETCS.

Gtowne cele realizacji inwestycji

Do oceny wymienionych wariantdw modernizacii linii kolejowej
pod wzgledem systemu prowadzenia pociggdw zdefiniowano
cele, ktore sg do osiggniecia w procesie inwestycyjnym [5]:
c={12..,¢c..,C}

Wazno$¢ poszczegblnych celéw oznaczono jako g(c) [5):

VceCq(c)=20Aq(c) <1 orazz qlc) =1
cec

Gtownym celem polityki transportowej pafstwa powinno by¢
podniesienie atrakcyjnosci transportu kolejowego w zakresie
$wiadczonych ustug. Aby podwyzszy¢ jakoS¢ Swiadczonych ustug,
nalezy m.in. wyeliminowaé wiele ograniczef predkoSci, podwyz-
szy¢ predkosci maksymalne na danych odcinkach linii kolejowych
oraz zwiekszy¢ przepustowos¢ i bezpieczenstwo ruchu.

Kolejng wazng kwestig przy ocenie inwestycji mogg by¢ aspek-
ty ekonomiczne, rozpatrywane z punktu widzenia zarzadcy infra-
struktury, aby uzyskaé jak najlepszy wynik ekonomiczny. O stop-
niu realizacji celu ekonomicznego moga Swiadczyé przewidywane
koszty uzytkowania danego systemu sterowania, naktady na jego
budowe lub modernizacje oraz spodziewane przychody wynikaja-
ce z udostepnionego systemu, w tym wzrost udziatu transportu
kolejowego w obstudze potoku ruchu w danych relacjach przewo-
zowych, wynikajacy z atrakcyjnosci ustug kolejowych.

Przy obecnie wykonywanych inwestycjach duze znaczenie ma
rowniez aspekt Srodowiskowy, ktory uwzglednia wptyw prowadzo-
nej inwestycji na Srodowisko, gtownie: zajetoS¢ terenu, spodzie-
wana emisja hatasu, przewidywane zanieczyszczenia wod czy
prawdopodobiefstwo wystepowania wypadkow z udziatem ludzi
i zwierzat.

Mozna zatem przyjaé cztery gtéwne cele modernizacji linii kole-
jowej pod wzgledem systemu prowadzenia pociggow:

1. Cel ogblnospoteczny - rozpatrywany z punktu widzenia uzyt-
kownikow infrastruktury.

2. Cel techniczny - rozpatrywany z punktu widzenia zarzadcy
infrastruktury.

3. Cel ekonomiczny.

4. Cel Srodowiskowy - rozpatrywany ze wzgledu na wymagania
ochrony Srodowiska.

Wagi poszczegdlnych celéw zostaty okreslone w tabeli 1.

Tab. 1. Cele inwestycji oraz ich wagi

Nr Nazwa celu Wagi [%]
1 |Ogolnospoteczny q(1)=30
2 |Techniczny q(2)=25
3 |Ekonomiczny q(3)=35
4 | Srodowiskowy q(4) =10

Zrédto: oprac. wlasne.

Kryteria oceny realizacji inwestycji
Dla kazdego zdefiniowanego celu realizacji inwestycji okreslono
zbior kryteriow oceny poszczegbinych systemow prowadzenia po-
ciggow [5]:
K(c)={1, 2,..., k(c),... K(c)}.

Tak samo, jak to byto w przypadku celdw, okreSlamy waznosc¢
poszczegblnych kryteridw q(c,k(c)) [5]:

Vc € C Vk(c) € K(c)q(c,k(c)) =>0A q(c,k(c)) <1

orazVc € C q(c, k(c)) =1
k(c)EK(c)

W celu okreSlenia poszczegdlnych kryteriow zostanie zastosowa-
na tzw. metoda punktowa. Grono ekspertow nadaje punkty dla
poszczegblnych kryteridw, a nastepnie oblicza sie Srednig wa-
zona, ktora okresla ich wartos¢é. Wagi poszczegdlnych kryteridw
muszg by¢ ustalone w sposob jasny i przejrzysty.

Wage poszczegblnych kryteribw oceny w catym systemie war-
tosciowania wariantow beda wyraza¢ iloczyny g(c) -q(c,k(c)), spet-
niajace zaleznosci [3]:

PIRGCRIGIOES!
c€eC k(c)EK(c)
Aby ocenié poszczegblne cele, zdefiniowano nastepujace
kryteria:
1. Cele ogdlnospoteczne:
- zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa [%] 9(1,1)=0,3,
- zwiekszenie poziomu rozwoju regionalnego na skutek inwe-
stycji [%] 9(1,2)=0,2,
- zwiekszenie udziatu przewozow kolejowych na danej relacji
transportowej [%] q(1,3)=0,2,
- skrocenie czasu przejazdu pociagdw na rozpatrywanym od-
cinku linii kolejowej [min] g(1,4)=0,3.
2. Cele techniczne:
- poziom fatwosci wykonania inwestycji [%] q(2,1)=0,3,
— przepustowo$é danego odcinka linii kolejowej [par poc./h]
9(2,2)=0,4,
- zwiekszenie predkosci pociggdw [km/h] q(2,3)=0,3.
3. Cele ekonomiczne;
= koszt realizacji inwestycji [min PLN] q(3,1)=0,2,
= koszt utrzymania eksploatacyjnego infrastruktury [min PLN]
q(3,2)=0,3,
— wskaznik wewnetrznej stopy zwrotu zinwestycji [%] q(3,3)=0,3,
= poziom pracy eksploatacyjnej [pockm] q(3,4)=0,2.
4. Cele srodowiskowe:
— zmnigjszenie zewnetrznych kosztdw w wyniku przejscia pa-
sazerdw z transportu samochodowego [min PLN] q(4,1)=0,3,
= zmniejszenie emisji hatasu [dB] q(4,2)=0,1,
- zmniejszenie liczby wypadkéw z udziatem zwierzat [szt.]
9(4,3)=0,2,
= zZmniejszone oddziatywanie na tereny chronione [%] q(4,4)=0,3,
- zmniejszenie poziomu zajetosci terenu [%] q(4,5)=0,1.
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Tah. 2. Wartosci ocen rozpatrywanych wariantow systemow prowadzenia pociagéw dla poszczegdlnych celow oraz kryteriow

Kryterium
Nr celu (c) Waga
Nazwa %]
Zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa [%] 03
' Zwigkszenie poziomu rozwoju regionalnego na skutek inwestycji [%] 02
Zwiekszenie udziatu przewozow kolejowych na danej relacji transportowej [%] 0,2

Skrocenie czasu przejazdu pociagdw na rozpatrywanym odcinku linii kolejowej [min] | 0,3

Poziom fatwosci wykonania inwestycji [%] 03
2 Przepustowo$¢ danego odcinka linii kolejowej [par poc./h] 04
Zwiekszenie predkosci pociagow [km/h] 03
Koszt realizacji inwestycji [min PLN] 0.2
3 Koszt utrzymania eksploatacyjnego infrastruktury [min PLN] 0,3
Wskaznik wewnetrznej stopy zwrotu z inwestycji [%] 0,3
Poziom pracy eksploatacyjnej [pockm] 0,2
Zmnigjszenie zewnetrznych kosztow w wyniku przej$cia pasazerdw z transportu 03
samochodowego [min PLN] '
Zmnigjszenie emisji hatasu [dB] 0,1
4 Zmniejszenie ilosci wypadkéw z udzialem zwierzat [szt] 02
Zmniejszone oddziatywanie na tereny chronione [%] 03
Zmniejszenie poziomu zajetosci terenu [%) 0,1

Ovczer. — Warto$¢ oczekiwana; *Przedstawione dane zostaty podane jako wartosci hipotetyczne.

Zrédto: oprac. wlasne.

Ocena poszczegolnych wariantow inwestycji

Gdy juz zdefiniowane zostaty cele, kryteria i ich waznosci, nalezy
ustali¢ oceny poszczegblnych wariantow. Trzeba pamietaé, aby
kryteria oceny poszczegblnych systeméw prowadzenia pociggow
byty mierzalne. Ocene wariantu v z punktu widzenia danego kryte-

rium k(c) w celu ¢ oznacza sie jako o(v,c,k(c)).
Natomiast warto$¢ oczekiwang oceny danego
kryterium oznaczmy jako Oocer. Wartosci ocen
wariantéw zestawiono w tabeli 2.
Poszczegdlne kryteria zestawione w tabe-
li 2 sg wyrazone w réznych jednostkach oraz
cze$¢ z nich jest maksymalizowana - wartosé
najwieksza jest najkorzystniejsza, a czeS¢ mi-
nimalizowana - warto$¢ najmniejsza jest naj-
korzystniejsza. Dlatego nalezy przeprowadzié
normalizacje ocen wariantdw, aby mozna je
byto poréwnywaé. Normalizacja powinna by¢
przeprowadzona tak, aby ocena danego kryte-
rium byta odniesiona do wartosci oczekiwanej
przy modernizacji:
¢ dla kryteriow maksymalizowanych:

(v, ¢, k() = min (1W

¢ dla kryteriow minimalizowanych:

fo(v,c,k(c)) = min (1’ o(v,¢,k(c))

Na przyktad inwestor oczekuje, ze po mo-
dernizacji linii kolejowej przepustowo$é be-
dzie wynosita 15 par poc./h [2] i taka warto$¢
przepustowosci zostanie osiggnieta zardwno
przy systemie ETCS poziom 2, jak i ETCS po-
ziom 3. Dlatego oba te systemy dostang mak-

o(v, c, k(c)) )

Opczek. (v' ¢ k(C)))

Vi

5
3
15
9
48
6,57
70
20
08
22,5
130

Ocena wariantow o(v,c,k(c))

V2

7
8
18
12
30
10,63
100
23
1,2
28,6
140

15
2

0
5
3

V3

9
1
25
20
25

13,33
160

30

21
321
155

23

3

2
8
5

V4

10
15
30
32
13
14,61
200
4
25
325
160

35

4
4
12
6

V5 V6
1 15
21 30
45 58
38 52
12 10
1512 | 21,20
220 | 250
42 50
28 | 32
366 | 455
168 | 182
6,1 8,9
4 6
8 8
13 18
6 9

Ooczer. | Ekstr.
14 Max
22 Max
43 Max
40 Max
15 Max

18,00 | Max
200 | Max
40 Min
2,0 Min

400 | Max
180 | Max
6,2 | Max
3 Max
6 Max
14 Max
6 Max

rozne. WartoS¢ oczekiwana powinna by¢é wyznaczona w sposob
jednoznaczny. Warto$¢ przepustowosci powinna wynikaé takze
z dtugoterminowych prognoz transportowych dla danej relacji
transportowej [7, 8]. Podobnie koszty modernizacji oraz pdiniej-
szej eksploatacji powinny wynikaé z zatozer i analiz inwestora,

Tab. 3. Wartosci unormowanych ocen wariantow wedtug kryteriow oraz oceny wariantow wedtug
celow modernizacji wybranej linii kolejowej

Kryterium

Nr celu

(c)

S~

Zwigkszenie poziomu bezpieczenstwa [%]

Nazwa

Zwiekszenie poziomu rozwoju regionalnego na skutek

inwestycji (%]

Zwiekszenie udziatu przewozow kolejowych na danej relaci

transportowej [%]
Skrocenie czasu przejazdu pociggdw na rozpatrywanym
odcinku linii kolejowej [min]

Razem

Poziom tatwoci wykonania inwestycji [%]
Przepustowos$¢ danego odcinka linii kolejowej [par poc./h]
Zwiekszenie predkosci pociagéw [km/h]

Razem

Koszt realizacji inwestycji [min PLN]

Koszt utrzymania eksploatacyjnego infrastruktury [min PLN]
Wskaznik wewnetrznej stopy zwrotu z inwestycji [%]

Poziom pracy eksploatacyjnej [pockm]

Razem

Zmniejszenie zewnetrznych kosztow, w wyniku przejécia
pasazerow z transportu samochodowego [min PLN]

Zmniejszenie emisji hatasu [dB]
Zmnigjszenie iloci wypadkéw z udziatem zwierzat [szt]

Zmniejszone oddziatywanie na tereny chronione [%]
Zmnigjszenie poziomu zajetosci terenu [%]

Razem

symalng ocene - 1, mimo ze ich wartosci s3  Zrddto: oprac. wiasne.
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]
03

0.2
0.2

03

1,0
03
04
03
1,0
0.2
03
03
02
1,0

03

01
0.2
03
0,1
1,0

Ocena wariantow fo(v, ¢)
Waga vy w2 v va Vs Ve

0,36
0,14

0,35

0,23

027
1,00
0,37
0,35
0,55
1,00
1,00
0,56
0,72
0,81

0,13

0,67
0,00
0,14
033
0,18

0,501 0,64
0,36/0,50

042/0,58

0,3010,50

0,40 | 0,56
1,00 /1,00
0,59/0,74
0,5010,80
0,69 | 0,84
1,00/1,00
1,0010,95
0,72/0,80
0,7810,86
0,87 /0,90

0,24/0,37

0,67/1,00
0,00/0,33
0,36/0,57
0,501/0,83
0,30/ 0,53

0,71
0,68

0,70

0,80

0,73
087
081
1,00
0,88
0,98
0,80
081
0,89
0,86

0,56

1,00
0,67
0,86
1,00
0,76

0,79
0,95

1,00
1,00

1,00
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Rys. 1. Schemat wielokryterialnej metody oceny systemu prowadzenia
pociagéw
Zrodto: oprac. wiasne.

Tab. 4. Wyniki wielokryterialnej oceny wariantdw modernizacji linii kolejowej

Cel Ocena wariantow fo(V; ¢)
Nazwa Waga [%] V1 V2 | V3 | V4 | V5 | V6
1 |Ogdlnospoteczny, 0,30 027 | 040 | 056 | 0,73 | 091 | 1,00
2 | Techniczny 025 | 055 | 069 | 084 | 088 | 088 | 090
3 |Ekonomiczny 03 | 081 087 09 | 08 | 087 | 085
4 | Srodowiskowy 010 | 018|030 | 053 | 0,76 | 0,97 | 1,00
Ogodtem 1,00 | 052 062 074 | 082 089 | 092

Zrddto: oprac. wiasne.

ktory ma konkretny budzet przeznaczony na inwestycje oraz na
eksploatacije [4].
Wyznaczona w ten sposob wartos¢ f, jest unormowang oceng
wariantu v ze wzgledu na wyr6znione kryterium k(c) w celu c.
Aby wyznaczyé zagregowane wskazniki ocen dla analizowa-
nych wariantéw, stosuje sie tzw. metode punktowa [5]:

Fo(v)=zq<c)-< > q(c.k(c))-fo(v,c.k(c))>
k(c)EK(c)

cec

Najlepszy wariant modernizacji danej inwestycji we wzgledu na
przyjete kryteria jest wtedy, kiedy wyznaczony wskaznik osiaga
warto$é maksymalng. Ostatecznie wskazniki ocen poszczegdl-
nych wariantéw modernizacji badanej linii kolejowej wyznaczono
w tabeli 4.

Whioski

Zaprezentowana wielokryterialna metoda oceny systeméw pro-
wadzenia pociggdbw w kontekScie modernizacji linii kolejowej
moze byé przydatnym narzedziem przy wyborze najlepszego wa-
riantu inwestycyjnego.

Proponowana metoda pozwala dobraé najlepszy wariant do-
stosowany do stawianych oczekiwan zaréwno przez uzytkowni-
kow, jak i zarzadcow infrastruktury kolejowej. Zachowana jest
jednoczesnie przejrzysto$é oraz jednoznacznose.

Przedstawiona metoda bedzie przedmiotem dalszych analiz,
aby stworzy¢ jg bardziej obiektywna i jednoznaczna. Dalsze prace
beda zmierzaty do tego, aby waznosé poszczegdlnych celow i kry-

teriow nie byta oparta jedynie na ocenie ekspertow, ale aby byty
one réwniez podparte konkretnymi obliczeniami i analizami, po-
dobnie jak oczekiwana warto$¢ oceny poszczegdlnych wariantow.
Metoda ta zostanie wzbogacona réwniez o konkretne algorytmy
wyznaczania ocen poszczegdlnych wariantow, aby kazda osoba
korzystajaca z tej metody mogta wyznaczyé wartosé danego kry-
terium w ten sam sposob.
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A concept of multicriteria method of assessment of rail control traf-
fic system for railroad lines being modernised

During a modernization of railroads in Poland, it is necessary to
consider which train system will be the most suitable for the part of
a railroad. The article presents a concept of assessment of various
variants of rail control traffic system. Feasibility studies does not al-
ways answer the question which system is the best to be used. The
presented method takes into account views of both the transport
user and the infrastructure manager. It allows to choose the system
that suits best to the expectations of each side.

Keywords: system selection, train system, evaluation method.
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