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Proiect de hotérire
din 31 martie 2026
privind aprobarea studiului de oportunitate aferent proiectului "Introducerea si, ulterior, dezvoltarea
serviciilor de Tren Metropolitan Mures”

Consiliul Local al oragului Ludusg, intrunit in sedinta ordinara de lucry,
Vazand:
- adresa Asociatiei de Dezvoltare Intracomunitard "Transport Public Feroviar - Tren
Metropolitan Mures” inregistratd cu nr. 11591 din 06.03.2026,

- referatul de aprobare intocmit de primarul orasului Ludus, inregistrat cu nr. 12052 din
11.03.2026,

- raportul de specialitate intocmit de Administratorul Public, inregistrat cu nr. 12054 din
11.63.2026,

- avizele comisiilor de specialitate, respectiv comisia "Juridica” si comisia "B.F.C. si F.E.”,

In conformitate cu dispozitiile:

- art. 35, alin. (3} din Legea nr. 273/2006 privind finantele publice locale, cu modificarile si
completdrile ulterioare;

- art. 112 din O.U.G. nr. 12/1998 privind transportul pe ciile ferate romane si reorganizarea
Societatii Nationale a Ciilor Ferate Roméne - republicati, cu modificdrile si completarile
ulterioare;

- art 3, pct. 25 din Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romania
in spatiul feroviar unic european, cu modificirile si completarile ulterioare;

- art. 3, alin. {1} si alin. (3), art. 8, alin. (1} si alin. {3}, lit. ¢}, d}, d1), d2), i}, art. 9, alin. (1)}, lit.
a) sib), art. 10, alin. (1) siart. 22 din Legea nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati
publice - republicatd, cu modificarile si completarile ulterioare;

- art. 7, alin. (13} din Legea nr. 52/2003 privind transparenta decizionald in administratia
publica - republicatd, cu modificarile si completdrile ulterioare;

in temeiul prevederilor art. 129, alin. (1), alin. {2), lit. 4), alin. {7}, lit. n), art. 139, alin. (1) si art.

196, alin. {1), lit. a) din 0.U.G. nr. 57/2019 privind Codul Administrativ, cu modificdrile si completarile
ulteriocare,

Hotaraste:

Art. 1 Se aprobi studiul de oportunitate aferent proiectului “Introducerea i, ulterior,
dezvoltarea serviciilor de Tren Metropolitan Mures”, conform Anexei nr, 1, parte integranta a prezentel
hotarari.

Art. 2 (1} Se mandateazi Primarul orasului Ludus, dl. Moldovan Ioan-Cristian s3 voteze in
adunarea general3 a asociatilor din cadrul ADI Transport Public Feroviar "Tren Metropolitan Mures”,
aprobarea studiului de oportunitate conform art. 1.

{2) In cazul in care domnul Moldovan loan-Cristian, Primarul orasului Ludus, este in
imposibilitatea indeplinirii mandatului incredintat, atributiile de reprezentare ale U.A.T. Orasul Ludus
in adunarea generald a ADI Transport Public Feroviar "Tren Metropolitan Mures”, vor fi indeplinite de
persoana desemnata pentru exercitarea atributiilor primarului.

Art. 3 Cu ducerea la indeplinire a prevederilor prezentei hotdrari se incredinjeaza ADI
Transport Public Feroviar "Tren Metropolitan Mures”.

Un exemplar din prezenta hotdrdre se comunicd:

- Institutiei Prefectului - judetul Mures,

- Primarului oragului Ludus,

- Administratorului Public,

- ADI Transport Public Feroviar "Tren Metropolitan Mures®,

- Spre dfisare. 4

Initiator, __,/
Primar, =“
Moldovan Cristian
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ORASUL LUDUS
Bd. 1 Decembrie 1918, nr. 26; judetul Mures
Tel: 0265-411548, 0265-411716; Fax: 0265-413402;
e-mail: dus@ms.e-adm.ro; web: www.ludus.ro

Operator de date cu caracter personal 2183
Date cu caracter personal prelucrate in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) 2016/679

Nr. 12052 din 11.03.2026

Referat de aprobare
la proiectul de hotdrdre privind aprobarea studiului de oportunitate aferent proiectului

“Introducerea i, ulterior, dezvoltarea serviciilor de Tren Metropolitan Mures”

Prin cererea inregistrata la autoritatea locald la nr. 11591 din 06.03.2026, Asociatia
de Dezvoltare Intercomunitard Transport Public Feroviar "Tren Metropolitan Mures”,
solicitd aprobarea studiului de oportunitate aferent proiectului "Introducerea si, ulterior,
dezvoltarea serviciilor de Tren Metropolitan Mures”.

Tinand cont de dispoziiile legale aplicabile propunem adoptarea unei hotdrari in
acest sens.

in temeiul prevederilor art. 129, alin. (1), alin. (2), lit. d}, alin. (7}, lit. n), art. 139, alin.
(1) si art. 196, alin. (1), lit. a} din O.U.G. nr. 57/2019 privind Codul Administrativ, cu
modificarile si completérile ulterioare, supunem spre dezbatere proiectul de hotarare.

Primary,/
Moldovan Cristian
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Date cu caracter personal prelucrate in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE} 2016/679

Nr. 12054 din 11.03.2026 5
Aprobﬁt,
Primar,

Moldovar% fr!snan

A
Raport de specialitate |

la proiectul de hotdrdre privind aprobarea studiului de oportunitate aferent proiectului
"Introducerea si, ulterior, dezvoltarea serviciilor de Tren Metropolitan Mures”

Prin cererea Inregistratd la autoritatea locald la nr. 11591 din 06.03.2026, Asociatia
de Dezvoltare Intercomunitard Transport Public Feroviar "Tren Metropolitan Mureg”,
solicitd aprobarea studiului de oportunitate aferent proiectului "Introducerea si, ulterior,
dezvoltarea serviciilor de Tren Metropolitan Mures”.

In conformitate cu dispozitiile:

- art. 35, alin, (3) din Legea nr. 273/2006 privind finantele publice locale, cu

modificarile si completdrile ulterioare;

- art 112 din O.U.G. nr. 12/1998 privind transportul pe cdile ferate romane gi
reorganizarea Societdtii Nationale a Ciilor Ferate Roméane ~ republicatd, cu
modificdrile si completarile ulteriocare:

- art. 3, pct. 25 din Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din
Roménia in spatiul feroviar unic european, cu modificirile si completdrile
ulterioare;

- art. 3, alin. (1) si alin. (3), art. 8, alin. (1) si alin. (3), lit. ¢}, d), d1), d?}, i), art. 9, alin.
(1), lit. @) si b), art. 10, alin. (1) si art. 22 din Legea nr. 51/2006 a serviciilor
comunitare de utilitdti publice - republicatd, cu modificdrile si completarile
ulterioare;

- art. 7, alin. (13} din Legea nr. 52/2003 privind transparenta decizionald in
administratia publicd - republicatd, cu modificérile si completérile ulterioare.

in temeiul prevederilor art. 129, alin. (1), alin. (2), lit. d), alin. (7), lit. n), art. 139, alin.
(1) si art. 196, alin. (1), lit. a) din O.U.G. nr. 57/2019 privind Codul Administrativ, cu
modificdrile si completirile ulterioare, supunem spre dezbatere proiectul de hotédrdre.

Administrator Public,
Dudiii Marius
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Rezumat executiv

Prezentul studiu fundamenteaza oportunitatea si necesitatea implementarii serviciului de
Tren Metropolitan Mures, un proiect de mobilitate durabila initiat de Asociatia de Dezvoltare
Intercomunitara Transport Public Feroviar ,, Tren Metropolitan Mures” (ADI TPF TMM).
Intr-un context marcat de congestia rutiera cronica la intrarile in municipiul Targu Mures si de
imperativele climatice ale Pactului Verde European (Green Deal), revitalizarea transportului

feroviar pe axa Reghin — Targu Mures — Ludus devine o prioritate strategica.

Proiectul aliniaza judetul Mures la tendintele europene de mobilitate, propunand
transformarea unei infrastructuri feroviare existente, dar subutilizate, in coloana vertebrala a
transportului public regional. Obiectivul central este transferul modal de la autoturismul

personal catre transportul feroviar, prin oferirea unui serviciu competitiv, cadentat si integrat.

Analiza teritoriala si tehnica a reliefat un contrast major intre potentialul demografic si

starea infrastructurii:

» Polarizare Demografica si Economica: Coridorul feroviar suprapune perfect axa de
dezvoltare a judetului. Zonele periurbane (Sangeorgiu de Mures, Sancraiu, Cristesti,
Ungheni) au inregistrat cresteri demografice semnificative, generand fluxuri masive de
navetism (peste 62.000 de angajati si 19.000 de elevi/studenti concentrati in Targu

Mures).

» Deficiente Infrastructurale (Linia 405): Infrastructura actuala limiteaza drastic
competitivitatea trenului. Restrictile de viteza (identificate pe segmente extinse, ex.
Reghin-Dumbravioara) reduc viteza comerciald sub 40 km/h. Starea statiilor este, in
majoritatea cazurilor, precara, lipsind facilitatle moderne de acces (peroane inalte,
parcari Park & Ride).

« Oferta de Transport: Serviciul actual este fragmentat, neadaptat nevoilor navetistilor,
cu intervale mari de succedare a trenurilor si timpi de parcurs necompetitivi fata de

transportul rutier (aprox. 92 min pe relatia Ludus-Reghin).

Pentru a transforma calea ferata intr-o alternativa viabila, studiul propune un plan de
interventie etapizat, axat pe conceptul ,Quick Wins” (castiguri rapide) si modernizare

strategica:
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A. Interventii asupra Infrastructurii

Ridicarea Vitezei: Implementarea unor lucrari de reparatie capitala si inlocuire a
aparatelor de cale (macazuri) pentru a permite o viteza de circulatie de 80 km/h pe
intregul tronson. Costul estimat pentru acest pachet de lucrari prioritare este de

aproximativ 272 milioane RON.

Extinderea Retelei de Acces: infiintarea unor Puncte de Oprire (P.O.) noi in zone
strategice pentru a maximiza aria de captare: P.O. Mureseni (zona industriala), P.O.
Stadion (zona de agrement/evenimente), P.O. 22 Decembrie (conexiune directa cu
Spitalul Judetean prin pasarela), si P.O. Sdngeorgiu de Mures (statie existenta dar

dezafectata).

Modernizarea Statiilor: Reconfigurarea garilor existente (Reghin, Ludus, lernut) in

noduri intermodale, dotate cu facilitati Park & Ride si Bike & Ride.

B. Modelul Operational

Orar Cadentat (Clock-Face): Introducerea unui grafic de circulatie predictibil (ex.
trenuri la fiecare 30/60 minute), esential pentru fidelizarea navetistilor. Analiza
capacitatii demonstreaza ca infrastructura poate suporta introducerea a 19 perechi

suplimentare de trenuri pe zi.

Material Rulant: Se recomanda tranzitia catre vehicule ecologice. Pe termen
scurt/mediu, trenurile pe baterii (BMU) sau hibride reprezinta solutia optima, eliminand

emisiile directe fara a astepta electrificarea completa a liniei.

Implementarea scenariului de investiti (,Do-Something”) genereaza beneficii

cuantificabile majore pentru orizontul 2030-2060:

Economii de Timp: Reducerea timpului de parcurs pe distanta Ludus — Reghin de la
92 minute la aproximativ 73 minute, oferind o economie de timp de circa 20% pentru

pasageri.

Explozia Cererii: Prognozele indica o crestere a traficului de pasageri de la aprox.
436.000 calatori/an (2024) la peste 3 milioane calatori/an in 2030, ca urmare a

imbunatatirii serviciului si a integrarii tarifare.

Decarbonizare: Transferul modal va reduce semnificativ numarul de autoturisme care

intra zilnic in Targu Mures, diminuand emisiile de , poluarea fonica si congestia urbana.
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Studiul concluzioneaza ca proiectul Trenului Metropolitan Mures este fezabil tehnic si
justificat economic. Pentru succesul implementarii, se recomanda urmatoarele actiuni

imediate:

1. Mandatarea ADI TPF TMM: Consolidarea capacitatii administrative pentru a gestiona
Contractul de Servicii Publice (CSP) conform Regulamentului (CE) 1370/2007.

2. Prioritizarea Finantarii: Depunerea aplicatiilor de finantare prin Programul Transport

2021-2027 pentru lucrarile de tip ,Quick Wins” si pentru achizitia de material rulant.

3. Parteneriat Strategic: Formalizarea acordurilor cu CFR SA pentru executia lucrarilor

la infrastructura si cu autoritatile locale pentru amenajarea zonelor adiacente garilor.

Pagina 13 din 462



1.Introducere

1.1. Constituire

Necesitatea dezvoltarii unui sistem de mobilitate integrata si sustenabila la nivel
metropolitan a devenit o prioritate pentru marile aglomerari urbane din Romania, inclusiv
pentru zona Targu Mures. Cresterea continua a cererii de transport, presiunea exercitata
asupra infrastructurii rutiere si imperativele de reducere a emisiilor de carbon impun adoptarea
unor solutii de transport public moderne, eficiente si prietenoase cu mediul. in acest context,
transportul feroviar capata un rol strategic, fiind recunoscut la nivel european ca modalitatea
de transport public cu cel mai mic impact asupra mediului si cu cel mai mare potential de a

sustine mobilitatea de masa.

Pentru a valorifica acest potential, Municipiul Targu Mures si un numar de treisprezece
unitati administrativ-teritoriale din judet au decis sa isi uneasca resursele si eforturile prin
constituirea Asociatiei de Dezvoltare Intercomunitara Transport Public Feroviar , Tren
Metropolitan Mures” (ADI TPF TMM). Aceasta structura asociativa functioneaza ca autoritate
organizatoare a serviciului public de transport feroviar de calatori la nivel local si metropolitan,
avand rolul de a coordona, planifica si monitoriza modul in care transportul feroviar poate

deveni coloana vertebrala a mobilitatii in zona.

Cadrul de constituire si functionare al ADI TPF TMM este reglementat de legislatia
nationala privind serviciile publice si asociatiile de dezvoltare intercomunitara, dar si de
legislatia europeana in domeniul transporturilor. in special, Regulamentul (CE) nr. 1370/2007"
al Parlamentului European si al Consiliului ofera autoritatilor competente instrumentele legale
pentru a organiza si finanta servicii publice de transport feroviar si rutier, prin contracte de

servicii publice transparente si conforme.

La nivel national si regional, ADI TPF TMM se aliniazad obiectivelor Master Planului
General de Transport al Romaniei, Planului Investitional pentru Infrastructura de Transport
2021-2030, precum si programelor de finantare disponibile prin PNRR si Programul Transport
2021-2027. in plan local, activitatea sa este fundamentati pe Planul de Mobilitate Urbana
Durabila (PMUD) Targu Mures — Orizont 2030 si pe Strategia Integratd de Dezvoltare Urbana

' 1 Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007
privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr.
1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului, OJ L 315, 3.12.2007
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(SIDU), documente ce recunosc transportul feroviar metropolitan ca solutie esentiala pentru

conectivitate, reducerea traficului rutier si cresterea calitatii vietii in zona metropolitana.

Prin urmare, ADI TPF TMM nu reprezinta doar un cadru institutional, ci un instrument
strategic prin care comunitatile locale isi propun sa raspunda provocarilor actuale de mobilitate.
Proiectul Tren Metropolitan Mures se inscrie in tendintele europene de dezvoltare a
transportului public durabil si are vocatia de a deveni o veriga esentiala intre infrastructura
feroviara existenta si cerintele de mobilitate urbana si regionala, contribuind la transformarea

Targu Muresului si a zonelor invecinate intr-un pol metropolitan modern, accesibil si competitiv.

Viziunea ADI TPF TMM este de a furniza, la nivelul ariei de competenta a UAT-urilor
membre, un serviciu public de transport feroviar local/metropolitan integrat, fiabil si atractiv,
care reduce dependenta de autoturism, diminueaza poluarea si ridica standardele de calitate
ale mobilitatii la nivel european. Viziunea se realizeaza prin planificare strategica unitara,
gestiune delegata transparenta, monitorizarea performantei si investitii prioritizate in
infrastructura, statii/halte, material rulant si sisteme de informare a calatorilor, cu
suportabilitate tarifara pentru populatie si aliniere la politicile si standardele UE. Scopul final

este cresterea calitatii vietii, coeziunea teritoriala si competitivitatea zonei Mures.
Viziunea se sprijina pe:

(i) organizarea, reglementarea, exploatarea, monitorizarea si gestionarea in comun a
serviciului de transport public feroviar de calatori de interes local/metropolitan;

(i) realizarea de investiti publice pentru infiintarea/modernizarea/dezvoltarea
sistemelor aferente transportului feroviar;

(i)  Tmbunatatirea mobilitatii integrate prin corelarea politicilor sectoriale si valorificarea
resurselor locale;

(iv)  contracte de servicii publice in regim de gestiune delegata, cu indicatori de

performanta clari si verificabili.

Principiile directoare ale ADI TPF TMM

Interes public si echitate: accesibilitate spatiala si sociala, cu suportabilitate tarifara si

atentie la categoriile vulnerabile.
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Mediu si clima: eficientd energetica, reducerea emisiilor si a poluérii locale; adaptare la

schimbari climatice.

Transfer modal: descurajarea utilizarii autoturismului printr-o oferta feroviara atractiva,

cadentata si predictibila.

Integrare: legaturi operationale si tarifare cu retelele urbane/regional-nationale; noduri

de intermodalitate bine proiectate.

Performanta si transparenta: tinte masurabile (punctualitate, vitezd comerciala,

capacitate, satisfactia calatorilor), monitorizare publica.

Guvernanta intercomunitara: decizie unitara, parteneriate institutionale si capacitate

tehnica proprie pentru implementare/monitorizare.

Principiul ,poluatorul plateste” si utilizarea eficientd a fondurilor publice (UE, nationale,

locale).

Directii strategice

Servicii metropolitane competitive

Definirea si actualizarea obligatiilor de serviciu public pe axe prioritare, cu orare cadentate

si frecvente adecvate cererii, inclusiv servicii de varf si conexiuni timpurii/tarzii pentru naveta.

Investitii etapizate si finantare mixta

Elaborarea/actualizarea Strategiei de dezvoltare si a listelor de investitii prioritare
(infrastructura, halte, parcurs pietonal/velo, P&R/B&R, ITS, ticketing), cu plan de finantare

(fonduri UE, bugete locale/nationale, surse atrase).

Calitate si siguranta

Standarde pentru material rulant (accesibilitate, climatizare, informare vizual-auditiva, Wi-

Fi), mentenanta predictiva, siguranta si securitate in statii/halte si la bord.

Integrare operationala si tarifara

Corelarea orarelor si a fluxurilor cu transportul urban/regional; integrare tarifara si titluri

unice (abonamente/metropolitane), inclusiv digitalizare completa a vanzarii si validarii.

Pagina 16 din 462



Monitorizare si quvernanta

Contracte de servicii publice cu KPI si mecanisme de stimulente/penalitati; raportare
periodica publica; unitate tehnica pentru planificare, achizitii, contract management si analiza
de date.

Sustenabilitate si rezilienta

Proiecte pentru reducerea emisiilor, eficientd energetica, gestionarea zgomotului si

integrarea peisajera a infrastructurii; planuri de continuitate operationala.

Obiective de rezultat — repere pentru indicatori

Pe termen scurt (0—2 ani)

Constituire/operationalizare completa a arhitecturii institutionale si contractuale (CSP),
lansarea rutelor-pilot si a orarului cadentat minimal, implementarea sistemelor de informare a

calatorilor si ticketing digital, definirea politicii tarifare initiale si a cadrului KPI.

Pe termen mediu (2-5 ani)

Implementarea listei de investitii prioritare (modernizari de statii/halte, acces
pietonal/velo, P&R/B&R, ITS), cresterea frecventei si punctualitatii, integrare tarifara cu

retelele urbane, raportare publica periodica a performantei.

Pe termen lung (5+ ani)

Retea metropolitana coerenta la scara UAT-urilor membre, transfer modal semnificativ
de la autoturism la tren, eficientd energetica sporita, calitate ambientald imbunatatita si

coeziune teritoriala consolidata.
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1.2.  Propunerea de proiect

Pentru asigurarea eficacitatii serviciului pe care ADI TPF TMM doreste sa il
implementeze, ,,Introducerea si, ulterior, dezvoltarea serviciilor de Tren Metropolitan

Mures”, elementele cheie propuse proiectului sunt:
(i) Activarea retelei feroviare existente

» Proiectul valorifica infrastructura feroviara de pe ruta Reghin — Targu Mures — Ludus
(linia 316), parte a liniei 405 Deda — Razboieni.

« Prima faza de implementare se concentreaza pe modernizarea peroanelor, cresterea
accesibilitatii si imbunatatirea punctelor de oprire, pentru pregatirea introducerii

serviciului metropolitan.

« Inetapa urmatoare, se vor realiza lucrari suplimentare de ridicare a vitezelor, astfel incat

reteaua sa poata asigura un serviciu competitiv (viteza comerciald > 40 km/h).

» Accesibilitatea universala, siguranta si securitatea pasagerilor constituie obiective

majore ale intregului program.

(i) Interventii de infrastructura propuse
« Fazal - modernizari de baza (perioada 2025-2028):
o modernizarea peroanelor si a acceselor pietonale;
o adaptarea punctelor de oprire pentru persoane cu mobilitate redusa;
o Iinstalarea de sisteme ITS si elemente de siguranta.
e Faza Il - modernizari aprofundate (etapa ulterioara):

o modernizarea statiilor (cladiri, spatii pentru calatori, pasaje pietonale, parcari,

regenerare urbana);
o modernizarea trecerilor la nivel si realizarea de pasaje denivelate;
o lucrari de crestere a capacitatii feroviare (aparate de cale, dublari partiale);
o electrificare sau instalarea infrastructurii pentru trenuri cu baterii/hidrogen;

o instalarea de panouri fonoabsorbante si alte masuri de protectie.
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(iii) Etapizarea proiectului

Pentru o implementare eficienta, proiectul este structurat in doua mari faze:

Faza | — Introducerea serviciului metropolitan:

o punerea in functiune a serviciului pe baza infrastructurii existente, modernizata

in ceea ce priveste accesibilitatea si opririle;

o utilizarea materialului rulant disponibil in piata, potrivit modelului contractual

adoptat (inclusiv variantele in care OTF-C furnizeaza vehiculele).
Faza Il — Dezvoltarea si extinderea serviciului:
o achizitia de material rulant nou prin programe de investitii distincte;

o extinderea retelei prin reconstructia unor linii dezafectate (de ex., linii inguste

catre Sovata);

o realizarea unei noi conexiuni feroviare catre Aeroportul International

,1ransilvania” Targu Mures, pentru integrarea completd a mobilitatii regionale.

(iv) Material rulant si solutii de tractiune

Achizitia de vehicule feroviare moderne — electrice, pe baterii sau pe hidrogen —

reprezinta o etapa ulterioara si va fi realizata prin programe de finantare dedicate.

Strategia pe termen lung pune accent pe solutii de transport neutre climatic, compatibile

cu obiectivele europene de decarbonizare.

(v) Integrare urbana si multimodala

dezvoltarea de noduri intermodale (corelate cu transportul urban, reteaua rutiera, piste

de biciclete, facilitati park&ride);
regenerarea urbana in zonele adiacente caii ferate;

campanii de comunicare si branding dedicate atragerii utilizatorilor si cresterii vizibilitatii

noului serviciu.

Pagina 19 din 462



(vi) Parteneriate institutionale

~

o Implementarea investitilor in parteneriat cu Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii si CNCF CFR SA, cu respectarea normelor nationale si europene de
interoperabilitate si siguranta.

« Contractarea serviciilor de transport feroviar metropolitan ca serviciu public conform
Regulamentului (CE) nr. 1370/2007.
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1.3.  Obiectiv general si obiective specifice ale proiectului de tren

metropolitan Reghin — Tg. Mures — Ludus

Obiectiv General

Introducerea, dezvoltarea si operationalizarea unui serviciu public de transport feroviar
de calatori de tip metropolitan pe relatia Reghin — Targu Mures — Ludus, prin valorificarea
infrastructurii existente si prin implementarea etapizata de investitii in infrastructura, material
rulant si servicii conexe, in vederea crearii unei alternative de mobilitate durabila, atractiva si

competitiva pentru populatia din aria metropolitana.

Obiective Specifice

0.S.1 - Cresterea atractivitatii si accesibilitatii transportului feroviar metropolitan

Prin modernizarea statiilor CFR, a haltelor si a punctelor de oprire existente, construirea
de statii noi unde cererea o impune, asigurarea accesului pentru persoane cu mobilitate
redusd, integrarea sistemelor ITS (informare dinamica a pasagerilor, ticketing inteligent) si
conectarea statiilor cu alte moduri de transport (piste de biciclete, transport public local, zone
park&ride).

0.S.2 — Modernizarea si adaptarea infrastructurii feroviare existente

Prin lucrari de reinnoire, dublare partiald a liniei, electrificare sau implementarea
infrastructurii de incarcare pentru material rulant pe baterii/hidrogen, modernizarea trecerilor
la nivel si construirea de pasaje denivelate, introducerea de aparate de cale noi pentru
cresterea capacitatii si a vitezei comerciale, precum si prin implementarea de solutii de

protectie fonica si de siguranta.

0.S.3 - Integrarea trenului metropolitan in sistemul de mobilitate metropolitana

Prin corelarea investitiilor cu proiectele nationale si locale de transport (Master Plan
General de Transport, proiectele CFR SA, PMUD Téargu Mures — Orizont 2030), prin crearea

de noduri intermodale (inclusiv conexiunea directa la Aeroportul International Transilvania),
Pagina 21 din 462



precum si prin prioritizarea investitiilor astfel incat acestea sa fie etapizate, complementare si

sa maximizeze impactul pozitiv asupra mobilitatii regionale.

0.S.4 - Asigurarea cadrului operational si institutional pentru furnizarea serviciului

public

Prin realizarea analizelor de oportunitate si multicriteriale privind investitiile necesare,
pregatirea temelor de proiectare si a caietelor de sarcini, contractarea serviciilor de transport
public feroviar conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 si legislatiei nationale, precum si
prin dezvoltarea capacitatii administrative a ADI TPF TMM pentru a gestiona si monitoriza

serviciul.

0.S.5 - Stimularea transferului modal si reducerea impactului asupra mediului

Prin introducerea unui serviciu de transport feroviar metropolitan competitiv ca timp si
cost Tn raport cu transportul rutier individual, reducerea poluarii chimice si fonice, promovarea
mobilitatii curate (trenuri electrice, pe baterii sau hidrogen), si sustinerea obiectivelor Pactului
Verde European si ale politicilor nationale privind tranzitia spre o economie neutra din punct

de vedere climatic.
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2. Date generale

2.1. Denumire

Introducerea si, ulterior, dezvoltarea serviciilor de Tren

Metropolitan Mures

2.2. Localizare

Romania, judetul Mures.

2.3.  Titular si beneficiar

 Titularul proiectului de investitii este:

Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara Transport Public

Feroviar ,,Tren Metropolitan Mures”

» Beneficiarii obiectivelor de investitii sunt:

> Municipiul resedinta de judet TARGU MURES
» Municipiul REGHIN
» Orasul LUDUS
» Orasul IERNUT
» Orasul UNGHENI
» Comuna BOGATA
» Comuna CRISTESTI
» Comuna CUCI
» Comuna ERNEI

» Comuna GORNESTI
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24.

» Comuna OGRA
» Comuna PETELEA
» Comuna SANGEORGIU DE MURES
> Comuna SANPAUL

Elaborator

Szentes losif PFA
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3.Cadru general

3.1.  Cadrul strategic

3.1.1. European Green Deal? / “Fit for 55" — orientarile Uniunii

Europene pentru decarbonizarea transportului

Pachetul politic al European Green Deal stabileste obiectivul neutralitatii climatice la
nivelul UE pana in 2050 si traseaza, pentru orizontul 2030—-2050, masuri prioritare de reducere
a emisiilor in sectoare-cheie, printre care transportul. Documentele asociate (incluzand
pachetul legislativ ,Fit for 55”) impun masuri sectoriale — reducerea emisiilor, electrificare,
stimularea transportului public si transferul modului de transport de la rutier la feroviar — care
au consecinte directe pentru planificarea si finantarea proiectelor de tren metropolitan. Tn
practica, acest context european inseamna doua lucruri esentiale pentru Trenul Metropolitan
Mures: (1) justificarea strategica a proiectului pe baza contributiei sale la obiective de reducere
a emisiilor si (2) existenta unor linii de finantare, conditii si instrumente (fonduri UE, granturi
pentru mobilitate verde, finantari prin Banca Europeana de Investitii etc.) care favorizeaza

proiectele feroviare care demonstreaza impact de mediu si social pozitiv.

3.1.2. White Paper® (Cartea Albd) si orientérile UE pentru mobilitate
integrata

Cartea Alba a transporturilor (Roadmap to a Single European Transport Area, 2011)
ramane un reper de politici: promoveaza un spatiu feroviar unic european, prioritizarea
transportului public pe distante medii si construirea unui cadru coerent pentru intermodalitate
si accesibilitate urbana. Pentru autoritatile locale si regionale, mesajul strategiei europene de
tip ,Cartea Alba” este clar: promovarea trenurilor suburbane/metropolitane ca parte a retelei
multimodale reduce congestia, externalitatile negative si ofera coerenta in planificare. Aceasta
orientare sustine convingerea ca investitiile in retele feroviare regionale (reinnoire de linie,
peroane, interoperabilitate) au valoare adaugata europeana si pot fi integrate in instrumente

de planificare si finantare la nivel national.

2 https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal _en
3 https://transport.ec.europa.eu/white-paper-2011_en
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3.1.3. Regulamentul (CE) nr. 1370/2007* — cadrul pentru

contractarea serviciilor publice de transport

Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 defineste cadrul legal european pentru contractarea
si subventionarea serviciilor publice de transport de pasageri (pe cale ferata si rutier). Pentru
un ADI care intentioneaza sa organizeze si sa atribuie servicii de Tren Metropolitan, regulile
din 1370/2007 stabilesc principiile transparentei, modalitatile de formare a contractelor de
servicii publice (PSO — Public Service Obligations), conditile de compensare si obligatiile de
raportare. In practica, aplicarea corectd a regulamentului este conditie prealabild pentru
organizarea atributiilor contractuale (de ex. delegare de gestiune, concesiune sau contract
PSO) si pentru accesul la anumite tipuri de finantare care cer conformitate cu legislatia UE
privind ajutorul de stat si achizitiile publice. ADI TPF TMM trebuie, deci, sa integreze cerintele
1370/2007 inca din etapa de proiectare a modelului operational si din caietele de sarcini pentru

atribuirea serviciului.

3.1.4. Directiva 2012/34/UE® — spatiul feroviar unic european si

interoperabilitatea

Directiva 2012/34/UE instituie principiile functionarii spatiului feroviar unic european:
separarea rolurilor (administrator de infrastructura / operator), acces non-discriminatoriu la
infrastructura, si reguli privind interoperabilitatea si siguranta. Pentru proiectul Tren
Metropolitan Mures, acest cadru are implicatii concrete: evaluarea capacitatii si a conditiilor de
acces pe Linia 316 trebuie realizatd in corelatie cu administratorul de infrastructura (CNCF
CFR SA), iar proiectele de modernizare trebuie géndite astfel incat sa respecte cerintele
tehnice, de siguranta si de alocare a capacitatii prevazute la nivel european. Directiva
subliniaza, de asemenea, importanta standardizarii (NSS/ERA), ceea ce afecteaza cerintele

tehnice pentru peroane, sisteme de semnalizare, electrificare si material rulant.

3.1.5. Programul Operational Transport / Program Transport 2021—

2027° (Romania) — principalul instrument operational de finantare

Programul Operational Transport (POT) 2021-2027 (numit si Program Transport) este

instrumentul operational principal prin care Roméania canalizeaza resurse UE si co-finantare

4 hitps://eur-lex.europa.eu/eli/req/2007/1370/oj/leng
5 https://eur-lex.europa.eu/eli/dir/2012/34/oj/eng
6 https://mmediu.gov.ro/app/webroot/uploads/files/Programul%20Transport.pdf
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pentru modernizarea retelei feroviare, electrificare, intermodalitate si dezvoltarea unui
transport public durabil. Alocarile verticale prevad sume importante pentru lucrari de
infrastructura majora, dar si pentru proiecte regionale/locale in masura in care acestea sunt
corelate cu strategia nationala. Pentru Trenul Metropolitan Mures, POT reprezinta sursa
principala de finantare pentru lucrari de reabilitare a liniei, modernizare peroane, treceri la nivel,
noduri intermodale si achizitie sau modernizare de material rulant, cu conditia indeplinirii

criteriilor de eligibilitate si de aliniere la prioritatile tematice ale programului.

3.1.6. Plan Investitional pentru Infrastructura de Transport 2021-
20307 si Master Planul General de Transport (context strategic
national)

Planul Investitional 2021-2030 elaborat de Ministerul Transporturilor defineste prioritatile
investitionale pe orizont decadal, incluzdnd modernizarea liniilor regionale, cresterea
capacitatii si electrificarea coridoarelor secundare. In paralel, Master Planul General de
Transport stabileste prioritdtile pe termen lung la nivel national pentru conectivitate,
interoperabilitate si accesibilitate. in practica, aceste documente cer corelarea proiectelor
locale (precum Trenul Metropolitan Mures) cu programele nationale si cu planificarea
investitiilor a administratorului de infrastructura (CNCF CFR SA), pentru a evita duplicarea
lucrarilor, pentru a prioritiza segmentele cu cel mai mare impact si pentru a asigura includerea
pe listele oficiale de proiecte (de ex. liste OMTI). Aceasta corelare este un element esential in

etapele de justificare (studiu de oportunitate, SF) si de accesare a finantarii.

3.1.7. PNRR (componenta transport) si mecanisme nationale de

finantare verzi

Planul National de Redresare si Rezilientd (PNRR) al Romaniei si apelurile aferente de
investitii din anii recenti au introdus linii dedicate pentru mobilitate sustenabila — modernizare
infrastructura feroviara, achizitie material rulant verde si electrificare. PNRR are cerinte stricte
de justificare a eficientei energetice si a contributiei la tranzitia verde, ceea ce face necesara
includerea indicatorilor de mediu, a metodologiilor de calcul al reducerii emisiilor si a

beneficiilor socio-economice in documentatiile tehnico-economice ale proiectului. Pentru ADI

7

https://www.mmediu.ro/app/webroot/uploads/files/Plan%20Investitional%20infrastructura%20de%20transport.p
df
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TPF TMM, aceasta inseamna pregatirea documentatiei astfel incat proiectul Tren Metropolitan

Mures sa poata candida la instrumente mari de finantare pe conditii competitive.

3.1.8. Ordinul MTI nr. 1.448/20238 (lista proiectelor prioritare OMTI) —

mecanismul de prioritizare si includere la nivel ministerial

Ordinul ministrului transporturilor nr. 1448/27.07.2023 aproba lista proiectelor analizate si
propuse spre implementare prin mecanismele specifice ale MTI si CFR SA (OMTI),
reprezentdnd un instrument oficial de prioritizare a proiectelor feroviare la nivel national.
Includerea unui proiect pe lista OMTI faciliteazd mandatul de parteneriat cu CFR SA si accesul

la proceduri de avizare/finantare integrate.

3.1.9. Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) Targu Mures —
Orizont 2030°

PMUD Téargu Mures este documentul de planificare locala/metropolitana care identifica
trenul metropolitan drept unul din mijloacele strategice pentru reducerea congestiei, scurtarea
timpilor de naveta si pentru imbunatatirea calitatii aerului. PMUD defineste coridoare prioritare,
retele de captare, criterii de accesibilitate pentru peroane si integrare modala (park&ride,
biciclete, transport local), precum si obiective de mobilitate la 2030 care trebuie corelate cu

investitiile propuse de ADI.

3.1.10. Strategia Integratd de Dezvoltare Urbana (SIDU) “Orizont
2030”"° si Planul de dezvoltare judetean (PSDJ)'

SIDU/Orizont 2030 incadreaza proiectele de mobilitate in viziunea de dezvoltare urbana
si regionala a municipiului si a zonei metropolitane — conectivitate, regenerare urbana in jurul
nodurilor feroviare, integrarea dezvoltarii economice cu infrastructura de transport. in paralel,
Planul/Strategia de dezvoltare a Judetului Mures 2021-2027 (PSDJ) pune accent pe

conectivitate interna si pe valorificarea polilor economici (parcuri industriale, aeroport) prin

8 www.legislatie.just.ro/public/DetaliiDocument/273934

9 https://www.tirgumures.ro/pdf/PMUD%20Tirgu%20Mures%20-%20versiunea%20finala.pdf

10 https://tirgumures.ro/sidu2030/SIDU%200RIZONT%202030%20-
%20INITIAL/SIDU%20Mun.%20Tg.%20Mures%20in%20context%20metropolitan%202030.pdf

11 https://www.cimures.ro/Programe_actiuni/PSDJ Mures2021-2027 cu%20anexe rev10.02.2022.pdf
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imbunatatirea transportului public. Aceste documente asigura suportul politic-administrativ la

nivel local/judetean pentru proiecte precum Trenul Metropolitan Mures.

3.2. Cadrul teritorial

Judetul Mures este situat in partea central-nordica a Romaniei (Figura 3-1), in cadrul
regiunii istorice Transilvania. Teritoriul sdu se invecineaza direct cu judetele Cluj la vest si nord-
vest, Bistrita-Nasaud la nord, Harghita la est, Brasov la sud-est, Sibiu la sud si Alba la sud-
vest. Pozitionarea in zona interna a arcului carpatic confera judetului un rol de nod regional
intre estul si vestul Transilvaniei, fapt sugerat cartografic prin contrastul cromatic al poligonului

Mures fata de judetele inconjuratoare.

Structura morfologica reliefata pe harta indica un contact clar intre sectorul montan din
est (masivul vulcanic Gurghiu si versantii inalti periferici) si unitatile colinare si de podis din
centru si vest (Podisul Transilvaniei). Aceasta tranzitie altimetrica genereaza un cadru natural
favorabil organizarii retelei de asezari si a infrastructurii in lungul culoarului Muresului,
principala axa hidro-geografica a judetului. In consecinta, aliniamentul Reghin — Targu Mures
— Ludus se dezvolta pe directia vaii principale, fapt vizibil pe modelarea de dealuri si depresiuni

redata de hillshade.

BISTASTA NASAUD

MURES

Figura 3-1 - Teritoriul judetului Mures
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Resedinta de judet este municipiul Targu Mures, localizat in sectorul central, cu acces
radial catre unitatile administrative limitrofe. Pozitia mediana a resedintei si configuratia
naturala de culoar faciliteaza relatile de mobilitate intra- si interjudetene, potentand
conectivitatea catre coridoarele regionale majore dinspre Cluj—Alba (vest) si Harghita—Brasov

(est si sud-est).

Din punct de vedere administrativ, judetul Mures se caracterizeaza printr-o structura
teritoriala diversa, compusa din municipii, orase si comune, conform hartii de repartizare a
UAT-urilor (Figura 3-2). Aceasta organizare reflecta atat importanta centrelor urbane majore in

reteaua de asezari, cat si predominanta mediului rural in structura spatiala a judetului.

o Municipiul resedinta de judet este Targu Mures, localizat central, reprezentand
principalul pol administrativ, economic si cultural al judetului. Importanta sa este

subliniata cartografic prin simbolizarea distincta in albastru.

« Municipiile secundare, marcate pe harta cu rosu, sunt: Reghin, Sighisoara, Tarnaveni,
fiecare exercitdnd o influenta teritoriald semnificativa la nivel subregional. Acestea
constituie centre urbane cu rol de echilibru in reteaua de asezari, asigurand functii de

polarizare economica si sociala in ariile invecinate.

« Orasele, evidentiate in galben, sunt unitati cu importanta locala, precum Sovata, lernut,
Ludus, Séngeorgiu de Padure, Ungheni, Miercurea Nirajului si Sarmasu. Ele
concentreaza functii urbane esentiale, avand rol de noduri intermediare intre mediul

rural si centrele municipale.

« Comunele, reprezentate prin culoarea verde, acopera cea mai mare parte a teritoriului
judetean. Acestea asigura un grad ridicat de dispersie a asezarilor, reflectand caracterul

predominant rural al judetului.

Structura administrativ-teritoriala evidentiaza o retea policentrica, in care municipiile si
orasele creeaza un sistem de centre urbane interconectate, in timp ce comunele contureaza
un fond rural extins. Acest echilibru intre urban si rural are implicatii directe asupra organizarii

infrastructurii de transport si, implicit, asupra fezabilitatii unui serviciu de tren metropolitan.

Pagina 30 din 462



FJ' el
g UNITATILE ADMINISWTIV TERITORIALE
DIN JUDETUL MURE$ﬁ!{

]

UAT. AD
B Vi resadinda de padet
B Muncipae atul decat resedinta de Judet

Oras — a8

Bl comuw Ay ¢ \
s oy (] 10 20 km

Figura 3-2 - UAT-urile din jud. Mures

in acest context, axa Reghin — Targu Mures — Ludus se remarca prin densitatea si
diversitatea tipurilor de UAT, constituind un coridor urban-rural propice pentru implementarea

unui sistem de mobilitate feroviara cu caracter metropolitan.

Pentru fundamentarea analizei coridorului feroviar vizat de introducerea serviciului de
tren metropolitan, s-a realizat delimitarea unei zone de captura in jurul infrastructurii feroviare.
Conform literaturii de specialitate si practicilor internationale in planificarea transportului
metropolitan, o distanta de 4 km corespunde aproximativ unui timp de 5 minute de deplasare

cu automobilul pana la cea mai apropiata statie de tren.

Pe baza acestei metodologii, s-a generat un buffer de 4 km de o parte si de alta a liniei
feroviare Reghin — Targu Mures — Ludus (Figura 3-3). Rezultatul este o zona de influenta care
include localitatile cu cel mai ridicat potential de a fi deservite in mod direct de viitorul serviciu

metropolitan.
Astfel, coridorul analizat cuprinde:

o Municipiul Targu Mures, care constituie principalul pol urban ca centru de atractie a

fluxurilor de mobilitate.
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« Municipiile, orasele si comunele adiacente traseului feroviar, printre care Reghin,
Ludus, Ungheni, lernut, s.a.m.d., ce se afla in aria de captura si pot furniza fluxuri

semnificative de navetism.

o Zone periurbane cu densitati crescute ale populatiei, unde mobilitatea zilnica spre
municipiul Targu Mures se coreleaza cu infrastructura rutierd existenta, dar poate fi

eficient preluata de transportul feroviar.

ZONA DE CAPTURA A SERVICIULUI DE TREN A
METROPOLITAN REGHIN - TARGU MURES - :
LUDUS

B Zoew de capturs {4km)
= Radun lnrvsara
Asrtostrad D rum European
Drum nationsd
O um e tnm

Spariy Comstroe

0 5 10 km

Figura 3-3 - Zona de capturé a TM Mures

Delimitarea zonei de captura permite o selectie riguroasa a UAT-urilor pentru analiza
detaliata privind structura populatiei, ocuparea fortei de munca, mobilitatea elevilor si
studentilor, precum si corelarea cu infrastructura rutiera si feroviara existenta. in acest fel,
studiul asigura ca evaluarea potentialului trenului metropolitan se bazeaza pe teritoriile efectiv

conectabile la serviciu, evitand supraestimarile si conferind robustete concluziilor.

Coridorul analizat (Figura 3-4) pentru implementarea serviciului de tren metropolitan
urmareste linia de cale ferata care conecteaza municipiile Reghin — Targu Mures — Ludus,

trecand printr-o serie de localitati intermediare cu rol esential in mobilitatea regionala.

Pagina 32 din 462



Traseul este deservit in prezent de o retea de puncte de oprire existente, distribuite
relativ uniform de-a lungul liniei: Reghin, Petelea, Peris Mures, Séangeorgiu de Mures,
Dumbravioara, Targu Mures Nord, Téargu Mures, Targu Mures Sud, General Nicolae
Dascalescu, Vidrasau, Sanpaul, Ogra, Cipau, lernut, Cuci si Ludus. Aceste statii constituie
baza operationala a unui posibil serviciu metropolitan, permitdnd accesibilitatea directa a

populatiei din zona de captura identificata anterior.
Din punct de vedere tehnic, linia se caracterizeaza prin:

« linie simpla, ceea ce limiteaza capacitatea de transport, dar ramane compatibila cu un

serviciu metropolitan de frecventa redusa sau medie,

o neelectrificata, aspect ce implica fie utiizarea de material rulant
diesel/biocombustibil/pe baterii/pile de combustie pe hidrogen, fie investitii ulterioare de

electrificare pentru cresterea performantei si a sustenabilitatii,

« aliniament existent care traverseaza principalii poli urbani si periurbani ai judetului,

oferind un avantaj competitiv pentru mobilitatea zilnica de tip naveta.

Alegerea acestui coridor este justificatd prin pozitionarea sa centrald in reteaua de
asezari a judetului Mures, prin densitatea relativ ridicata a populatiei si a populatiei active din
zona adiacenta, dar si prin potentialul de integrare cu alte moduri de transport, in special cel

rutier.
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Figura 3-4 - Coridorul feroviar al TM Mures

Coridorul feroviar analizat traverseazéd o zonad dens populata si bine conectata la
infrastructura rutiera principala a judetului Mures (Figura 3-5). Suprapunerea liniei de cale
ferata cu limitele unitatilor administrativ-teritoriale si reteaua de drumuri releva faptul ca viitorul
serviciu metropolitan va deservi o serie de poli urbani si localitati periurbane cu rol esential

in mobilitatea regionala.

Astfel, traseul include direct municipiile Reghin, Targu Mures si Ludus, centre majore
de generare a fluxurilor de naveta si activitate economica. Acestora li se adauga orase si
comune precum lernut, Ungheni, Sdngeorgiu de Mures , Cristesti, Sdnpaul, Bogata, Cuci

si Petelea, situate Tn proximitatea imediata a liniei feroviare.

Conectivitatea este consolidata de reteaua rutiera existenta, care intersecteaza sau

se desfasoara paralel cu traseul feroviar:

« Autostrada A3 si drumul european E60, ce asigura legaturi rapide la nivel regional si

national;

« drumuri nationale si judetene care faciliteaza accesul localitatilor periurbane catre

punctele de oprire feroviare.
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Prin aceasta integrare, serviciul de tren metropolitan are potentialul de a functiona ca axa
principala de mobilitate intre localitatile deservite, reducand presiunea asupra transportului

rutier si oferind o alternativa sustenabila pentru deplasarile zilnice.

U.A.T. DESERVITE DE SERVICIUL DE TREN A
METROPOLITAN REGHIN - TARGU MURES -
LUDUS

0 5 10 km

Figura 3-5- UAT deservite de TM Mures

3.3.  Caracteristici demografice si socio-economice

Conform datelor oficiale ale recensamantului din 2021, populatia judetului Mures se
caracterizeaza printr-o distributie puternic polarizata intre centrele urbane si teritoriul

rural, aspect evidentiat si cartografic (Figura 3-6).

e Municipiul Targu Mures concentreaza cel mai mare numar de locuitori (peste
116.000), constituind principalul pol demografic si functional al judetului. Pozitia sa

centrala si statutul de resedinta ii confera rolul de nucleu al mobilitatii.

« Municipiile secundare — Reghin, Sighisoara, Tarnaveni — dispun fiecare de populatii
cuprinse fintre 25.000 si 30.000 locuitori, ceea ce le confera statutul de centre

subregionale, cu rol de echilibrare a retelei de asezari.
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» Orasele mijlocii si mici — Ludus, lernut, Sovata, Ungheni — reunesc intre 7.000 si
15.000 locuitori, avand functii de polarizare locala si constituind noduri secundare in

reteaua de mobilitate.

o Teritoriul rural (comunele), reprezentat prin clasele demografice inferioare (sub 7.000
locuitori/unitate administrativ-teritoriald), ocupa suprafata predominantd a judetului.
Aceste spatii sunt caracterizate de o densitate redusa, dar de o dispersie relativ

uniforma a asezarilor.

POPULATIA REZIDENTA (2021) A
DIN JUDETUL MURES

Figura 3-6 - Populatia rezidenta din jud. Mures (2021)

Analiza evidentiazé o axa demografica majora pe directia Reghin — Targu Mures —
Ludus - lernut, unde se aliniaza principalele concentratii urbane si periurbane. Aceasta
configuratie demografica este deosebit de favorabila pentru implementarea unui sistem de
tren metropolitan, intrucat concentreazad o populatie semnificativa in proximitatea

infrastructurii feroviare existente.

Conform datelor recensamantului din 2021, distributia populatiei ocupate in judetul Mures
se concentreaza preponderent in jurul centrelor urbane majore, configurdnd un sistem

policentric de polarizare economica (Figura 3-7).

« Targu Mures reprezinta principalul centru al fortei de munca, reunind intre 20.000 si
83.000 de persoane ocupate. Aceasta concentrare confirma statutul municipiului de pol
economic, administrativ si de servicii, generand fluxuri zilnice semnificative de navetism

dinspre zonele periurbane.
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« Municipiile secundare — Reghin, Sighisoara si Tarnaveni — se remarca prin valori
cuprinse intre 12.000 si 20.000 de persoane ocupate, ceea ce le confera rolul de centre

de echilibru in distributia teritoriala a locurilor de munca.

» Orasele mijlocii si mici — Ludus, lernut, Sovata si Ungheni — dispun fiecare de intre
4.000 si 12.000 de persoane ocupate, consolidandu-si functile economice locale si

conectand reteaua urbana secundara la fluxurile regionale de mobilitate.

e Comunele prezinta valori reduse (sub 4.000 persoane ocupate), reflectand caracterul
predominant agrar si/sau rezidential, dar contribuind la generarea unor fluxuri constante

de deplasare catre centrele urbane.

POPULATIA OCUPATA (2021) ; A _
DIN JUDETUL MURES
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Figura 3-7 - populatia ocupata din jud. Mures (2021)

Se contureaza astfel o axa de forta de munca activa pe directia Reghin — Targu Mures
— Ludus, unde concentratiile ridicate de populatie ocupata se suprapun cu reteaua feroviara
existentd. Aceasta corespondentad este deosebit de favorabila pentru dezvoltarea unui
serviciu de tren metropolitan, capabil sa asigure transport rapid si eficient pentru populatia

activa navetista.
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Conform datelor recensamantului din 2021, distributia elevilor si studentilor din judetul
Mures evidentiaza o concentrare majora in jurul centrelor urbane, unde se afla principalele

institutii de invatamant liceal si universitar (Figura 3-8).

e Municipiul Targu Mures reprezintd centrul dominant, cu peste 19.000 de elevi si
studenti. Aici sunt localizate universitatile, colegiile nationale si liceele de prestigiu, ceea

ce genereaza un volum ridicat de mobilitate zilnica, atat intrajudeteana, cat si regionala.

« Municipiile secundare — Reghin, Sighisoara si Tarnaveni — concentreaza intre 5.000
si 10.000 de elevi si studenti fiecare, constituind poli educationali subregionali, care

atrag navetisti din comunele si orasele invecinate.

o Orasele Sovata, Ludus, lernut si Ungheni dispun de valori intermediare (2.500 —
5.000), corespunzatoare retelei de licee si scoli gimnaziale, cu rol in asigurarea

accesului educational pentru populatia locala si periurbana.

e« Zonele rurale prezintd valori reduse (sub 1.500 elevi/studenti per UAT),
corespunzatoare scolilor gimnaziale si liceelor de mica capacitate. Aceste teritorii
depind in mare masura de centrele urbane pentru accesul la educatia secundara si

superioara.

ELEVII SI STUDENTII (2021) A
DIN JUDETUL MURES
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Figura 3-8 - Elevii si studentii din jud. Mures (2021)
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Distributia elevilor si studentilor subliniaza existenta unor fluxuri intense de navetism
educational, orientate in special spre Targu Mures si, intr-o masura mai mica, catre Reghin,
Sighisoara si Tarnaveni. Aceste fluxuri se suprapun cu axele feroviare functionale, confirmand
oportunitatea utilizarii transportului feroviar ca solutie eficientd pentru mobilitatea scolara si

universitara.

In acest context, trenul metropolitan pe directia Reghin — Targu Mures — Ludus ar putea
deservi nu doar navetistii din sfera economica, ci si o categorie semnificativa de utilizatori tineri,
contribuind la cresterea atractivitatii transportului public feroviar si la reducerea presiunii

asupra retelei rutiere.

POPULATIA REZIDENTA (2021) DESERVITA DE A
SERVICIUL DE TREN METROPOLITAN REGHIN - . -
TARGU MURES - LUDUS
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Figura 3-9 - Populatia rezidenta deservita de TM Mures

Populatia rezidenta reprezinta numarul de persoane cu resedinta obisnuita intr-o
localitate, adica acei locuitori care traiesc efectiv acolo, indiferent de cetatenie sau de locul
unde sunt inregistrati oficial in acte. Conform definitiei INS, populatia rezidenta este formata
din persoanele care locuiesc de cel putin 12 luni intr-o localitate sau intentioneaza sa ramana

acolo pentru o perioada mai lunga.
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Spre deosebire de populatia dupa domiciliu (care se raporteaza la adresa din buletin,
chiar daca persoana nu locuieste efectiv acolo), populatia rezidenta reflecta realitatea

demografica si socio-economica.

Conform datelor recensamantului din 2021, coridorul feroviar analizat traverseaza zone
cu densitati si marimi populationale variabile (Figura 3-9), dar cu centre urbane ce

concentreaza majoritatea populatiei:

o Targu Mures reprezinta polul principal, cu ~116.000 locuitori, avand rol de centru
administrativ, universitar, economic si de servicii. Importanta sa justificd necesitatea

dezvoltarii unor conexiuni feroviare rapide cu localitatile din jur.

o Municipiile Reghin (29.242 locuitori), Ludus (14.257 locuitori) si lernut (8.478
locuitori) constituie noduri urbane secundare de-a lungul coridorului, avand o populatie

semnificativa ce ar putea beneficia direct de serviciul de tren metropolitan.

« In proximitatea imediatd a municipiului Targu Mures se remarca localitati cu populatii
ridicate, precum Sangeorgiu de Mures (10.403 locuitori), Santana de Mures (5.992),
Ungheni (7.007), Sancraiu de Mures (6.612), care, datoritd apropierii si mobilitatii

zilnice spre oras, pot constitui o baza solida de utilizatori ai transportului metropolitan.

» Localitatile rurale de pe traseu prezintd populatii cuprinse intre 1.500 si 6.000 de
locuitori, configurand un potential suplimentar de calatori zilnici, in special pentru
accesul la locurile de munca, educatie si servicii medicale din municipiul resedinta de

judet.

Pentru o analiza detaliata a distributiei populatiei, pe langa datele de la Recensamantul
Populatiei si Locuintelor 2021, s-a utilizat si baza de date Global Human Settlement Layer
(GHSL, 2025), care ofera informatii la nivel de celula de 100 m? privind densitatea populatiei
(Figura 3-10).
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DENSITATEA POPULATIEI (2025) DESERVITE DE A
SERVICIUL DE TREN METROPOLITAN REGHIN -
TARGU MURES - LUDUS

Densitatea populatied (100 mp”)
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Figura 3-10 - Densitatea populatiei deservitd de TM Mures

Rezultatele obtinute prin GHSL confirma tendintele evidentiate de recensamant:

« cele mai ridicate densitati se inregistreaza in Targu Mures, urmat de Reghin, Ludus

si lernut, unde concentrarea populatiei depaseste 143 loc./100 m? in zonele centrale;

« in comunele din proximitatea municipiului Targu Mures (Séncraiu de Mures, Livezeni,
Corunca, Cristesti), densitatea este ridicata, reflectand procesul de suburbanizare si

extindere urbana;

« restul localitatilor de pe coridor au densitati mai reduse, cu valori sub 36 loc./100 m?,

dar importante din punct de vedere al conectarii la un serviciu metropolitan.

Astfel, integrarea datelor GHSL permite o corelare intre datele statistice oficiale si
distributia spatiala reala a locuirii, oferind o baza solida pentru estimarea cererii de transport

feroviar si localizarea potentialelor puncte de oprire suplimentare.

Pentru a intelege mai bine tendintele demografice din zona de analiza, s-au comparat

datele de la Recensamintele Populatiei si Locuintelor din 2011 si 2021 (Figura 3-11).
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EVOLUTIA POPULATIEI (2011 - 2021) DIN ZONA DE
DESERVIRE A SERVICIULUI DE TREN
METROPOLITAN REGHIN - TARGU MURES - LUDUS
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Figura 3-11 - Evolutia populatiei 2011 - 2021

Rezultatele arata diferente semnificative intre localitati:

scaderi importante (pana la -15%) s-au inregistrat in orasele Reghin, Ludus si lernut,
dar si in multe comune rurale de pe traseu, ceea ce reflecta atat migratia externa, cat

si scaderea naturala a populatiei;

in schimb, comunele din proximitatea municipiului Targu Mures (ex. Sancraiu de
Mures, Corunca, Livezeni, Cristesti, Ungheni) au inregistrat cresteri demografice
semnificative, unele de peste 40%, datorita procesului de suburbanizare si relocarii

populatiei tinere;

municipiul Targu Mures a avut o dinamica relativ stabila, dar zonele periurbane devin
polii principali de crestere, fapt ce va genera o presiune suplimentara asupra mobilitatii
cotidiene.

Un indicator cheie pentru analiza mobilitatii zilnice este populatia ocupata (Figura 3-12),

adica persoanele care desfasoara o activitate economica si au, implicit, necesitatea de a se

deplasa frecvent catre locul de munca.
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POPULATIA OCUPATA (2021) DESERVITA A
DE SERVICIUL DE TREN METROPOLITAN
REGHIN - TARGU MURES - LUDUS
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Figura 3-12 - Populatia ocupatéa deservita de TM Mures

Conform Recensamantului din 2021, distributia populatiei ocupate pe coridor arata:

« municipiul Targu Mures concentreaza cel mai mare numar de angajati (peste 62.000

persoane), fiind principalul pol de atractie ocupationala din judet;

« orasele Reghin (19.797), Ludus (8.772) si lernut (4.568) reprezinta centre secundare

de ocupare, dar si puncte de plecare zilnica spre municipiu;

« comunele periurbane precum Sancraiu de Mures, Séntana de Mures, Livezeni sau
Ungheni au valori ridicate ale populatiei ocupate raportat la dimensiunea lor, ceea ce
confirma procesul de suburbanizare si dependenta de locurile de munca din municipiul

resedinta de judet;

« in zonele rurale mai indepartate, numarul de angajati este mult mai redus, insa aceste

localitati pot beneficia de accesibilitate sporita printr-un serviciu feroviar metropolitan.

Distributia unitatilor economice la nivelul UAT-urilor (Figura 3-13) arata o concentrare
clara in jurul polilor urbani principali: municipiul Targu Mures, urmat de Reghin, Ludus si, la o

scara mai redusa, lernut. Aceste localitati nu doar ca dispun de cele mai multe locuri de munca,
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dar functioneaza ca nuclee de atractie pentru populatia din comunele limitrofe, generand fluxuri

zilnice importante de naveta.

DENSITATEA UNITATILOR ECONOMICE (2025) A
AFLATE IN ZONA DE DESERVIRE A SERVICIULUI
DE TREN METROPOLITAN REGHIN - TARGU
MURES - LUDUS
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Figura 3-13 - Densitatea unitétilor economice deservite de TM Mures

in comunele de pe traseul Reghin — Targu Mures — Ludus, numarul unitatilor economice
este semnificativ mai redus, confirmand faptul ca activitatea economica este una preponderent
agricola si de mica amploare. Aceasta situatie genereaza o dependenta structurala a populatiei
ocupate de marile centre urbane, unde se regasesc oportunitatile de angajare diversificate si

mai bine remunerate.

Disparitatile teritoriale evidentiate de harta indica existenta unui coridor socio-economic
puternic polarizat, in care marile orase joaca rolul de ,motoare economice”, iar localitatile mai
mici functioneaza ca zone rezidentiale sau de suport. Aceasta configuratie face ca mobilitatea
zilnica sa fie un factor critic: fara un sistem de transport rapid si fiabil, populatia din comune

risca sa ramana izolata de piata muncii urbana, ceea ce poate accentua decalajele teritoriale.

Raportarea numarului de unitati economice la populatia ocupata (Figura 3-14) releva
diferente importante intre UAT-urile din coridor. Municipiul Targu Mures se remarca printr-o

concentrare ridicatad a firmelor raportat la marimea populatiei, confirmand rolul sdu de pol
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economic si administrativ al regiunii. Orasele Reghin si Ludus prezinta, la randul lor, valori

ridicate, datorita functiei lor urbane si a diversitatii sectoarelor economice.

INTENSITATEA ACTIVITATII ECONOMICE (2025) DIN A
ZONA DE DESERVIRE A SERVICIULUI DE TREN
METROPOLITAN REGHIN - TARGU MURES - LUDUS
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Figura 3-14 - Intensitatea activitatii economice din zona de deservire a TM Mures

Un aspect interesant este aparitia unor comune cu o intensitate ridicata a activitatii
economice (de exemplu Livezeni sau Corunca), unde numarul firmelor raportat la populatie
depaseste media coridorului. Aceste localitati beneficiaza de proximitatea fata de Targu Mures

si de efectul de suburbanizare, ceea ce explica dinamismul antreprenorial local.

n schimb, comunele rurale aflate mai departe de principalele centre urbane inregistreaza
valori scazute, ceea ce confirma caracterul lor predominant agricol si dependenta de centrele
economice regionale. Astfel, harta evidentiaza o polarizare dubla: pe de o parte intre mediul
urban si rural, pe de alta parte intre localitatile periurbane dinamice si cele periferice mai slab

dezvoltate.

Aceasta distributie are implicatii directe asupra mobilitatii: localitatile cu intensitate
economica ridicata pot genera fluxuri de naveta complexe (atat de atragere, cat si de trimitere
a fortei de munca), iar trenul metropolitan devine un instrument esential pentru

conectarea eficienta a acestor zone.
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Distributia PIB-ului pe cap de locuitor la nivelul UAT-urilor (Figura 3-15) din coridor arata
un contrast semnificativ intre zona urbana centrala si comunele rurale periferice. Municipiul
Targu Mures se detaseaza net ca principal pol economic, cu valori ridicate ale PIB/locuitor,
reflectdnd concentrarea institutiilor, a serviciilor si a activitatilor economice cu valoare adaugata
mai mare. Orasele Reghin, Ludus si lernut se incadreaza in categoria veniturilor medii
superioare, ceea ce confirma rolul lor secundar, dar totusi important, in echilibrul economic al

coridorului.

VENITUL BRUT PE CAP DE LOCUITOR (2018) A
AL POPULATIEI DESERVITE DE SERVICIUL DE
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MURES - LUDUS

PlBcopta

B Voretin meert (13248

B Vevitor: meilh nuperioms (1982 173821
Vert e ests wrsmars (0038 - T0R 1

Verdta: mdel |« 1428 U

= ReTea taroviets

0 5 10 km

Figura 3-15 - PIB TM Mures

n schimb, multe comune rurale inregistreaza valori reduse ale PIB-ului pe cap de locuitor,
unele chiar sub pragul veniturilor mici. Acest fapt reflecta dependenta ridicata de agricultura,
lipsa diversificarii economice si migratia fortei de munca active catre centrele urbane sau in

afara tarii.

Se observa si o diferentiere periurbana: comunele aflate in proximitatea municipiului
Targu Mures (precum Livezeni, Corunca, Sancraiu de Mures) prezinta niveluri mai ridicate de
PIB/locuitor comparativ cu mediul rural mai indepartat. Acestea beneficiaza de suburbanizare
si de atragerea investitiilor private, ceea ce le face zone-cheie pentru dezvoltarea mobilitatii
metropolitane.
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Analiza indicelui de dezvoltare umana (HDI), calculat la nivelul UAT-urilor din coridor
(Figura 3-16), releva diferente importante in ceea ce priveste calitatea vietii si nivelul general
de dezvoltare sociala. Municipiul Targu Mures, impreuna cu orasele Reghin si Ludus, se
situeaza in categoria de dezvoltare umana foarte ridicata, ceea ce reflecta concentrarea
infrastructurii educationale si sanitare, a locurilor de munca diversificate si a serviciilor publice

moderne.

INDICELE DE DEZVOLTARE UMANA (2019) AL
POPULATIEI DESERVITE DE SERVICIUL DE

TREN METROPOLITAN REGHIN - TARGU
MURES - LUDUS
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Figura 3-16 - Indicele de dezvoltare umana TM Mures

Localitatile periurbane din jurul municipiului Targu Mures (precum Corunca, Sancraiu de
Mures sau Livezeni) se incadreaza de asemenea in valori ridicate sau foarte ridicate ale HDI,
beneficiind de acces direct la resursele si oportunitatile urbane. Acest lucru confirma tendinta

de suburbanizare si de extindere a ariei de influenta a municipiului asupra zonelor invecinate.

In schimb, comunele mai indepartate de axa principal& a coridorului prezinta valori mai
reduse ale HDI, incadrandu-se in categoria de dezvoltare medie-superioara. Acestea
reflecta decalaje teritoriale semnificative, explicabile prin dependenta de activitati agricole,
infrastructura de servicii mai slab dezvoltata si accesul limitat la oportunitati educationale si

medicale.
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Prin introducerea serviciului de tren metropolitan Reghin — Targu Mures — Ludus, aceste
disparitati pot fi diminuate. imbunatatirea accesibilititii va facilita atat naveta spre locurile de
munca si scoli din centrele urbane, cat si mobilitatea pentru servicii medicale si sociale,
contribuind astfel la cresterea treptata a indicelui de dezvoltare umana in zonele mai putin

favorizate.

Distributia elevilor si studentilor (Figura 3-17) in zona analizata evidentiaza concentrarea
cea mai ridicata in municipiul Targu Mures, unde sunt inregistrati peste 19.000 de tineri.
Aceasta confirma rolul municipiului ca pol educational regional, beneficiind de reteaua extinsa
de scoli, licee si institutii de invatamant superior. Municipiile Reghin si Ludus au, de asemenea,
valori ridicate, insumand impreuna aproape 10.000 de elevi si studenti, ceea ce le

consolideaza pozitia de centre secundare de educatie.

Localitatile periurbane (Séncraiu de Mures, Livezeni, Corunca, Ungheni) inregistreaza
valori intre 1000 si 1500 de elevi si studenti, reflectand atat dinamica suburbanizarii, cat si
accesibilitatea crescuta la unitatile de invatamant din Targu Mures. In schimb, comunele mai
indepartate, precum Cucerdea, Suseni sau Balauseri, prezintd valori reduse (sub 500 de
elevi/studenti), ceea ce indica un potential educational mai limitat si o probabila dependenta

de centrele urbane apropiate.
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ELEVII S| STUDENTII (2021) DESERVITI DE A
SERVICIUL DE TREN METROPOLITAN )
REGHIN - TARGU MURES - LUDUS
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Figura 3-17 - Elevii si studentii deserviti de TM Mures

Datele oficiale ale Ministerului Educatiei (Figura 3-18) arata o concentrare clara a elevilor
in trei centre urbane: Targu Mures, Reghin si Ludus. Municipiul Targu Mures se detaseaza net,
cu peste 38.000 de elevi si studenti inscrisi, confirmand rolul sdu de pol educational regional
si principal centru de atractie pentru mobilitatea scolara si universitara. Reghin si Ludus, desi

mai mici, aduna si ele mii de elevi, consolidand pozitia lor de centre secundare de educatie.

in cazul comunelor din proximitatea Targu Muresului (Sancraiu de Mures, Livezeni,
Santana de Mures), valorile scad semnificativ, dar se pastreaza in intervale medii (500-1200
de elevi). Aceste localitati trimit o parte considerabila a elevilor céatre institutiile din municipiu,

reflectdnd dependenta educationala de centrul metropolitan.
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ELEVI INSCRIS!I IN UNITATILE DE INVATAMANT DIN A
LOCALITATILE DESERVITE DE SERVICIUL DE TREN
METROPOLITAN REGHIN - TARGU MURES - LUDUS
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Figura 3-18 - Elevi inscrisi: localitati deservite de TM Mures

Daca raportam aceste date la cele din recensamant (care surprind numarul de elevi si
studenti rezidenti), observam o diferenta notabila: Targu Mures concentreaza mult mai multi
elevi inscrisi decét cei rezidenti, ceea ce confirma faptul ca atrage populatie scolara din
intreaga zond. In schimb, In multe comune mai mici, numarul celor inscrisi local este mai mic
decat cel al elevilor/studentilor rezidenti, ceea ce indica migratia zilnica spre centre

educationale mai mari.

Analiza diferentei dintre numarul elevilor si studentilor rezidenti (conform recensamantului
populatiei din 2021) si cel al elevilor efectiv scolarizati in unitatile de Tnvatamant din fiecare
localitate (date furnizate de Ministerul Educatiei) evidentiaza existenta unor dezechilibre

teritoriale semnificative.

Rezultatele (Figura 3-19) arata ca in centrele urbane majore, precum municipiul Targu
Mures si orasul Reghin, numarul elevilor scolarizati local depaseste considerabil populatia
rezidenta de elevi, ceea ce indica rolul acestora de poli educationali regionali, capabili sa

atraga un flux important de elevi din localitatile invecinate. Aceste localitati functioneaza ca
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centre de concentrare si redistribuire a populatiei scolare, oferind o capacitate educationala

superioara nevoilor locale.

DIFERENTA DINTRE ELEVII REZIDENTI SI CEl SCOLARIZAT!
LOCAL iN ZONA DE DESERVIRE A TRENULUI METROPOLITAN
REGHIN - TARGU MURES - LUDUS
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Figura 3-19 - Elevi rezidenti vs. scolarizati local

In contrast, majoritatea comunelor din zona de studiu prezinta valori pozitive ale diferentei
(mai multi elevi rezidenti decét scolarizati local), ceea ce reflecta un deficit de infrastructura si
servicii educationale. Tn aceste cazuri, elevii sunt nevoiti sa migreze catre centrele urbane
pentru a-si continua studiile, ceea ce subliniaza o dependenta crescuta de mobilitatea zilnica

si, implicit, de infrastructura de transport.

Aceasta distributie asimetrica scoate in evidenta rolul strategic pe care il poate juca un
serviciu de tren metropolitan in facilitarea accesului la educatie. Asigurarea unei conectivitati
eficiente intre localitatile cu deficit de capacitate educationald si centrele urbane cu surplus
contribuie la reducerea barierelor teritoriale si la consolidarea coeziunii sociale si economice

in arealul Reghin — Targu Mures — Ludus.
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3.4. Reteaua actuala de transport (feroviar, rutier, multimodal)

Reteaua de transport a judetului Mures se caracterizeaza printr-o structura complexa,
multimodala, alcatuita din linii feroviare, drumuri de importanta europeana, nationala si
judeteana, precum si printr-o distributie relativ echilibrata a spatiilor construite, cu densitati

crescute in zonele urbane majore (Figura 3-20).

INFRASTRUCTURA DE TRANSPORT A
DIN JUDETUL MURES

Deurs majional 0 10 20 km

Figura 3-20 - Infrastructura de transport a jud. Mures

Reteaua rutiera include:

e Drumuri europene si autostrazi (E60, A3, A8 — in constructie), care asigura

conectivitatea la nivel macro-regional, legand judetul de coridoarele pan-europene.

e Drumuri nationale (DN13, DN15, DN15A, DN15E, DN16 etc.), care structureaza

traficul intern si conecteaza municipiile si orasele secundare.

o Drumuri judetene, distribuite radial, ce asigura accesibilitatea teritoriului rural si

legatura comunelor cu centrele urbane.

Spatiul construit, reprezentat prin zonele rosii, se concentreaza in jurul municipiilor si
oraselor, formand poli urbani cu functii multiple: Targu Mures (pol central), Reghin (nord),

Ludus—lernut (vest), Sighisoara (sud-est) si Tarnaveni (sud-vest). Densitatea ridicata a acestor
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aglomerari urbane de-a lungul axei Muresului accentueaza importanta unui sistem feroviar

metropolitan care sa conecteze rapid aceste centre.

3.4.1. Feroviar

Reteaua feroviara (Figura 3-21), reprezentatd cartografic prin liniile alb-negre,
traverseaza judetul pe predominat pe directia vest—est, conectand principalele municipii si
orase: Reghin, Targu Mures, Ungheni, lernut, Ludus, Tarnaveni si Sighisoara. Linia principala
urmeaza culoarul vaii Muresului, constituind un ax natural de mobilitate. Aceasta
infrastructura ofera premisele tehnice pentru dezvoltarea unui serviciu de tip tren metropolitan,
capabil sa valorifice conexiunile deja existente intre localitati cu densitati demografice si
functionale ridicate. De mentionat este faptul ca singurul punct de traversare a coridorului
feroviar Rin—-Dunare prin judetul Mures se afla la Sighisoara, in extremitatea sud-estica a
teritoriului. Acest coridor face parte din reteaua centralda TEN-T si asigurd conectivitatea

feroviara de importanta europeana intre Europa Centrala si zona de sud-est a continentului.
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Figura 3-21 - Reteaua de cai ferate din jud. Mures

Reteaua feroviara a judetului Mures prezinta o diversitate de situatii functionale, cu

tronsoane in exploatare, linii dezafectate, abandonate sau cu statut special, conform hartii de
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clasificare (Figura 3-22). Aceasta tipologie reflecta atat dinamica economica si demografica a

judetului, cat si procesul de restructurare a transportului feroviar din ultimele decenii.

RETEAUA FEROVIARA DIN JUDETUL MURES: ¥ A
CLASIFICARE DUPA FUNCTIONALITATE

Retea feroviard

0 10 20 km

Figura 3-22 - Reteaua de cai ferate din jud. Mures: Functionalitate

« Liniile in operare (marcate cu negru) constituie coloana vertebrala a transportului
feroviar judetean. Acestea conecteaza principalele centre urbane: Reghin, Targu

Mures, Ungheni, lernut, Ludus, Tarnaveni si Sighisoara.

« Liniile dezafectate (linie punctata) si abandonate (linie intrerupta) se regasesc in
special pe rute secundare, cu trafic redus sau economic neviabil. Acestea reflecta
retragerea transportului feroviar din anumite areale rurale si accentuarea dependentei

de transportul rutier.

« Liniile de ecartament ingust (galben), concentrate in zona Sighisoara — Sovata, au
astazi un rol preponderent turistic si de patrimoniu, pierzandu-si functia traditionala de

mobilitate cotidiana.

« Liniile dezafectate recent, cum este cazul segmentelor din proximitatea Sovata sau
din zona de nord a judetului (marcate cu rosu), indica pierderea unor conexiuni locale,

dar pot constitui oportunitati pentru reconversie (transport alternativ, turism feroviar).
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in ciuda reducerii extinderii retelei functionale, judetul Mures pastreaza un traseu
feroviar principal coerent si operativ de-a lungul vaii Muresului. Acesta asigura
conectivitatea intre municipiile Reghin, Targu Mures si Ludus, adica exact axa vizata pentru

dezvoltarea trenului metropolitan. Totodata, infrastructura feroviara este caracterizata de:
« linie simpla, neelectrificata, cu limitari de viteza;
« puncte de oprire existente cu dotari minime si accesibilitate redusa pentru navetisti;

« lipsa unor servicii cu frecventa ridicata si orar adaptat fluxurilor de mobilitate zilnica.

Pentru a evalua performanta retelei feroviare existente pe coridorul Reghin — Targu
Mures — Ludus, s-au analizat timpii de deplasare utilizdnd platforma ChronoTrains (Figura 3-
23). Rezultatele obtinute indica nivelul actual de conectivitate, raportat la Targu Mures ca nod

central.

Principalele valori identificate:
« Dumbravioara — 10 minute;
« Vidrasau — 16 minute;
o Perig Mures — 27 minute;
e lernut — 29 minute;
¢ Reghin - 41 minute;

e Ludus — 52 minute;

Pagina 55 din 462



Figura 3-23 - Timpii de deplasare cu trenul (ChronoTrains)

Comparéand Figura 3-24 cu Tabelul 1 din sectiunea urmatoare, se observa faptul ca in
prezent, timpii de deplasare sunt comparabili sau chiar mai mari decat cei rutieri pentru
distante similare, ceea ce reduce atractivitatea transportului feroviar ca alternativa la

automobil.

Pe traseul feroviar Reghin — Targu Mures — Ludus au fost identificate 38 de treceri la

nivel cu infrastructura rutiera (Figura 3-24). Analiza arata ca:

« la intersectarea cu drumuri nationale si europene, trecerea se face in prezent

suprateran, reducand riscul de blocaj major;

« pe segmentele de drum judetean si comunal, trecerile se fac la nivel, ceea ce genereaza

puncte potentiale de conflict intre fluxurile auto si cele feroviare;

« informa actuald, frecventa redusa a trenurilor nu creeaza probleme semnificative, insa
introducerea unui serviciu metropolitan cu trenuri la intervale scurte ar putea
genera intarzieri in traficul rutier local si o presiune suplimentard pe mobilitatea

regionala.
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TRECERI LA NIVEL CU CALEA FERATA PE A
TRASEUL SERVICIULUI DE TREN
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Figura 3-24 - Treceri la nivel cu CF pe traseul TM Mures

Aceasta situatie ridica nevoia unor masuri de management al traficului si, acolo unde
este posibil, a unor solutii de infrastructuré (pasaje denivelate, bariere moderne, sisteme
inteligente de semnalizare) pentru a asigura compatibilitatea dintre transportul feroviar si

cel rutier.
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3.4.2. Rutier

Accesibilitatea rutiera

Analiza cartografica evidentiaza faptul ca axa Reghin — Targu Mures — Ludus
beneficiaza de o suprapunere optima intre reteaua feroviara, drumurile nationale si zonele de
concentrare urbana. Aceastd convergenta infrastructurald contureaza un potential ridicat
pentru dezvoltarea unui serviciu integrat de mobilitate metropolitana, menit sa reduca
presiunea asupra traficului rutier, sa scada emisiile poluante si sa asigure o conectivitate

sporita intre localitatile componente ale judetului.

Pentru a evalua conectivitatea actuala a localitatilor din coridorul Reghin — Targu Mures
— Ludus, s-a realizat o analiza a accesibilitatii rutiere (Figura 3-25) utilizand instrumentul GIS
ORS Tools. Modelarea a avut ca punct de referintd municipiul Targu Mures, principalul pol

urban si economic al judetului.
Rezultatele evidentiaza diferentele spatiale ale accesibilitatii:

o Zona verde (=15 minute) — corespunde arealului periurban imediat al Targu Muresului,
incluzadnd localitatile Sancraiu de Mures, Santana de Mures, Corunca si Cristesti.

Acestea beneficiaza de o conectivitate excelenta prin infrastructura rutiera existenta.

« Zona galbena (15-30 minute) — include orasul Ungheni, comunele limitrofe (Gornesti,
Ernei, Acatari, Craciunesti s.a.) si o parte din localitatile de pe coridorul feroviar, unde

deplasarea zilnica spre municipiu este uzuala.

o Zonarosie (30—45 minute) — corespunde unei arii mai indepartate, ce include localitati
precum Reghin, Ludus sau Sanpaul. Acestea se afla la limita atractivitatii pentru
navetism rutier rapid si constituie un public-tinta esential pentru trenul metropolitan,

care poate oferi timpi de parcurs competitivi.
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ACCESIBILITATEA RUTIERA FATA DE MUNICIPIUL A
TARGU MURES

Accesibilitate (minute)

»»»»»

0 Y 10 km

Figura 3-25 - Accesibilitatea rutiera fatd de mun. Tg. Mures

Suprapunerea acestor zone cu coridorul feroviar analizat evidentiaza faptul ca serviciul
de tren metropolitan poate actiona ca alternativa viabila si complementara la transportul
rutier, in special pentru navetistii din zonele situate la peste 30 de minute de Targu Mures cu

automobilul.

O analiza a timpilor de deplasare realizata cu ajutorul aplicatiei Google Maps, pentru o zi
obisnuita din timpul saptamanii si pentru doua intervale orare corespunzatoare orei de varf de
dimineata, avand ca destinatie municipiul Targu Mures — principalul pol de dezvoltare al regiunii
—, indica faptul ca parcurgerea integrala a coridorului feroviar cu autoturismul personal (~86km
auto, echivalentul a ~72km feroviar) dureaza aproximativ 87,5 minute, conform datelor
sintetizate in tabelul centralizator din Tabelul 1 - Timpul mediu de deplasare cu auto privat

Ludus - Tg. Mures - Reghin.
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Timpul de deplasare auto

Tabel 3-1 - Timpul mediu de deplasare cu auto privat Ludus - Tg. Mures - Reghin

Timpul mediu de deplasare cu auto privat |
| 07:00 AM| | 08:00 AM
IDE la catre T1 [min] |T2 [min] |Distanta [km] IDe la catre T1 [min] [ T2 [min] |Distanta [km]
Jeudus Tg. Mures 35 50 52,8|Ludus TE. Mures 35 50 52,8
leogata Tg. Mures 35 50 a5,7|Bogata Tg. Mures 5 50 46,2
Cuc Tg. Mures 30 45 33,5}Cuci Tg. Mures 30 45 39,5
lermut Tg. Mures 22 35 32,9)lernut Tg. Mures 24 35 32,9
Cipdu Tg. Mures 24 35 28, 20CipSu Tg. Mures 24 35 28,2
Ogra Tg- Mureg 22 30 24, 7|Cgra Tg. Mures ] 35 24,7
sampaul Tg Mures 1B 26 22, 454npaul Tg. Mures 20 2B 224
Chirileu Tg. Mures 20 26 22, 1Chirlleu Tg. Mures 20 28 22,1
Vidrasaw Tg. Mures 16 22 18fVidrasau Tg. Mures 16 24 18
Ungheni Tg- Mureg 12 20 lc-,dIUnghem Tg. Mures 14 22 104
Cristesti Tg. Mures 5 14 E,Ellirlstegtl Tg. Mures 10 16 6,9]
07:00 AM 000 AM
|Cela catre T1 [min] | T2 [min] | Distanta [km] |De la catre T1 [min] [ T2 [min] |Distanta [km]
|reghin Tg. Mures 15 50 33,1|Reghin Tg. Mures 15 &0 EER]
Petelea Tg. Mures 30 50 30,3|Petelea Tg. Mures 35 55 30,3
Peris Tg. Mures 26 a0 ll.ﬂll?eris Tg. Mures 28 30 22,8
Gornesti Tg. Mures 24 35 lﬂ,SIGDrne;tl Tg. Mures 26 45 19,9
|Dumbrévicara Tg. Mures 20 30 15,9)bumbravicara Tg. Mures 2 40 15,9
Sdngeorgiu de Mures |Tg. Mures 12 20 8,1 Sénﬂgu de Mures |Tg. Mures 14 b1 8,1
T1 - O7AM capit - capdt [min] : T T1 - OBAM capét - capdt [min] : 70
T2 - O7AM capét - capdt [min] : 1|I|| T2 - DEAM caplt - capst [min] 2 110
Lungime rutierd totald [kmi): 85,9 Lungime rutierd totald [ke]: 85,9
T_mediu - 07AM Ludus - Reghin [min] 85 T_mediu - DBAM Ludus - Reghin [min] S0
V_medie - 07AM Ludus - Reghin [km/h] 60,64] W medie - 08AM Ludus - Reghin [kmy/h] 57,27
T_mediu_auto Ludus - Reghin [min] I?..SI
W _medie_auto Ludus - Reghin [km/h] 5&,90'

Analiza confirma faptul ca infrastructura feroviara existentad are potentialul de a reduce
disparitatile de accesibilitate, de a scurta timpii de calatorie si de a creste atractivitatea
mobilitatii sustenabile pentru populatia din coridorul Reghin — Targu Mures — Ludus, insa in
forma sa actuala transportul feroviar nu reuseste sa concureze eficient cu automobilul
personal; aceasta situatie reprezinta totusi punctul de plecare pentru scenariile de modernizare
si integrare a trenului metropolitan, in cadrul carora optimizarea infrastructurii si a orarului ar
putea conduce la o reducere semnificativa a timpilor de parcurs si la o crestere a atractivitatii

pentru navetism.
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Analiza accidentelor rutiere

Analiza datelor statistice din judetul Mures pentru decada 2014-2024 releva o tendinta
de fond ingrijoratoare: o divergenta periculoasa intre cresterea exploziva a parcului auto si
scaderea demografica, avand drept consecinta directd o presiune tot mai mare asupra

infrastructurii rutiere si o crestere a numarului de victime.

Aceasta crestere exploziva a mobilitatii private nu este intdmplatoare. Ea este direct
legata de cresterea puterii de cumparare la nivel national in perioada post-criza. in 2014,
la Tnceputul intervalului analizat, achizitia unui autovehicul (nou sau second-hand) reprezenta
un efort financiar considerabil pentru o mare parte a populatiei. Pe masura ce economia

nationala a avansat, accesul la creditare si veniturile disponibile mai mari au ,democratizat”

automobilul.
Judetul Mures: Evolutia pe 10 ani (2014-2024)
rilfi— - —
/f -.‘-\. - - — ﬁ
s — y
, -
& \ —
- * Fd
-'_. .r..
= - - - —_ >— — — -C'.
= _.[. —— o a
Y r
g
Parc Al Fogralafie Pecidenbe cu viclime
+71.9% -5.1% +33.0%
Oaserval Chmie
« 2OP Eclderd dratich § BOCOesbEloe Cu VOO [probabd dessenl pandimisl B reroisoT
+ 20X 1- ML Rewanins 5l cragtars sceperach Benlipind nrelols sea-pandem b
s PRitul SiE 3 BBl Cu T % 6 B f6 popuiape 3 acinge m 51%
+ Ieccichm tale cu tdnitifmerdi in 20240 st oo 1% ma muis decit o 2004
s e s e il cchbavii “ncned” Tl e - raaiiend tead din ackiuids s vl wisk FAar
Coweturie o il
Mot e samen et riaili s udl. Cremeees cu 33% irgeamnd 338 de sooeson grave b plun farE oe 2014 Py -om juoef cu 5% man guond poputiie. Del e
w b b 3ol ekl |decmpnie o 5ehour Om L B s SE pumdid de scoideries grave cemiinud o creascl alammant bk g o aatenoosn Beeslnitivd b L e e

Figura 3-26 - Graficul evolutiei numarului de accidente in judetul Mures 2014 - 2024
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Rezultatul direct in judetul Mures este evident: parcul auto aproape s-a dublat,
inregistrand o crestere masiva de +71.9% (de la 159.797 la 274.637 de vehicule). Simplu spus,

in 2014 erau mult mai putine masini pe drumuri deoarece mai putini oameni isi permiteau una.
Analiza tabelara evidentiaza trei tendinte cheie care evolueaza in directii opuse:
1. Parcul Auto (Mobilitatea): A explodat cu +71.9%.
2. Populatia (Demografia): A scazut cu -5.1% (de la 547.861 la 519.831 locuitori).

3. Victimele (Costul Uman): Numarul total al persoanelor afectate (raniti si decedati) in

accidente grave a crescut cu +33.0% (de la 1.023 la 1.361).

Total
accident
Total .
-~ . e Total ._|Motoriza .
Year Total raniti |persoane| Total afectati Populatia| . Accident rate Year
cauzatoar|parc auto tion rate
decedate
ede
vatamari
2014 962 61 1023 720 159797 | 547861 2917 45.06 2014
2015 1133 62 1195 844 168896 | 546532 3090 49.97 2015
2016 1335 51 1386 961 180583 | 543726 3321 53.22 2016
2017 1279 44 1323 952 198195 | 540719 3665 48.03 2017
2018 1086 65 1151 812 211299 538214 3926 38.43 2018
2019 1217 58 1275 927 224946 | 535202 4203 41.21 2019
2020 836 44 880 643 237158 | 533355 4447 27.11 2020
2021 1149 44 1193 896 248606 | 529593 4694 36.04 2021
2022 1190 34 1224 913 256120 | 518991 4935 35.65 2022
2023 1314 27 1341 1005 263715 | 519395 5077 38.11 2023
2024 1323 38 1361 1037 274637 | 519831 5283 37.76 2024

Figura 3-27 - Centralizatorul accidentelor rutiere in judetul Mures 2014 - 2024

Problema centrala nu este doar cresterea absolutd a numarului de masini, ci
densificarea acestora. Rata de motorizare (vehicule la 10.000 de locuitori) a crescut dramatic
de la 2917 la 5283. Avem, asadar, semnificativ mai multe masini care circula pe aceeasi

infrastructura rutiera, impartitd de un numar mai mic de locuitori.

Asa cum s-a mentionat, datele se refera la accidentele grave (cauzatoare de vatamari).
O crestere cu o treime a numarului de victime in doar 10 ani, in contextul in care populatia
scade, este un semnal de alarma care indica faptul ca infrastructura existenta a atins si,

probabil, a depasit capacitatea de a gestiona in siguranta volumul actual de trafic.

Avand in vedere ca principala cauza este conflictul dintre un volum prea mare de vehicule
si o infrastructura limitata, solutiile trebuie sa vizeze atat fluidizarea traficului in punctele critice,

cat si reducerea numarului de masini de pe drumuri.

Pagina 62 din 462



A. Interventii de Infrastructura: Pasaje la Nivel cu Calea Ferata

O problema specifica in multe zone din Romaénia, inclusiv pe axele aglomerate din Mures,
o reprezinta trecerile la nivel cu calea ferata. Acestea sunt puncte negre ale sigurantei rutiere

din mai multe motive:

« Risc Catastrofal: O coliziune intre un vehicul rutier si un tren are, de cele mai multe

ori, consecinte fatale.

« Generarea Congestiei: Barierele oprite frecvent duc la formarea de cozi masive,

crescand timpul de asteptare si gradul de poluare.

« Comportament Riscant: Congestia si timpii mari de asteptare genereaza frustrare in
randul soferilor, incurajand manevre extrem de periculoase (ex. traversarea printre

barierele care coboara).

Solutia propusa este construirea de pasaje denivelate (supraterane sau subterane)
in punctele critice de intersectie dintre drumurile nationale/judetene intens circulate si

magistralele feroviare.

« Impact: Prin eliminarea fizica a punctului de conflict dintre calea rutiera si calea ferata,
riscul de accidente in acele locatii este redus la zero. De asemenea, se asigura o
fluidizare completa a traficului, elimindnd congestia generata de asteptarea la bariera.
Aceasta masura ar atenua semnificativ riscurile pe tronsoanele care se suprapun cu

ruta propusa pentru trenul metropolitan.

B. Transport Alternativ: Trenul Metropolitan Ludus - Targu Mures - Reghin

In timp ce pasajele rutiere rezolva simptomele (congestia si riscul punctual), introducerea

trenului metropolitan ataca direct cauza (numarul excesiv de vehicule).

Axa Ludus - Targu Mures - Reghin poate reprezenta coloana vertebrala a mobilitatii
judetene, atragand un volum mare de navetisti care, care, in prezent, depind aproape exclusiv

de masina personala.

Impact: Un serviciu de tren metropolitan, modern si predictibil, oferd o alternativa

viabila la automobil. Fiecare navetist care lasa masina acasa si alege trenul inseamna:

1. O masina in minus Tn aglomeratia din Targu Mures;
2. O reducere a volumului de trafic la nivel judetean;
3. O scadere directa a expunerii la risc (mai putine masini pe drum = probabilitate statistica

mai mica de accidente).
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3.5.  Analiza initiala

3.5.1. Situatia actuala in Romania in privinta situatiei zonelor

metropolitane

in Romania, fenomenul urbanizarii accelerate si al extinderii functionale a oraselor mari
a condus la aparitia unor zone metropolitane si periurbane cu nevoi complexe de mobilitate.
Conform legislatiei in vigoare, zonele metropolitane pot fi constituite ca asociatii de
dezvoltare intercomunitara (ADI) formate din municipiul de rang | si unitatile administrativ-
teritoriale invecinate. In practica, exista diferente semnificative ntre regiunile tarii: Bucuresti —
lIfov are un cadru consolidat (ADI TPBI), Cluj-Napoca si Oradea au initiat structuri de tip ADI
pentru transport public, in timp ce alte orase mari precum lasi, Bragov sau Timisoara se afla in

etape variate de constituire si consolidare a unor structuri similare.

Din punct de vedere al transportului public metropolitan, situatia este eterogena: in unele
zone predomina solutiile rutiere (autobuze si microbuze operate fie de companii municipale,
fie de operatori privati), in timp ce integrarea feroviara metropolitana este abia la inceput.
Exemplele de referinta includ Trenul Metropolitan Cluj, aflat in fazad de studiu de fezabilitate,
si Trenul Metropolitan Bucuresti-lifov, care beneficiaza de un cadru institutional consolidat
si de includerea in Planul Investitional 2021-2030. in alte judete, inclusiv in Mures, exista
interes de a valorifica liniile feroviare secundare pentru servicii de tren metropolitan, ceea ce
confirma tendinta generald de diversificare a solutilor de mobilitate si orientarea catre

transportul pe cale ferata ca alternativa la automobilul personal.

Exemplul Bucuresti-lifov / TPBI

« Stadiu initial / planificare detaliata: Asociatia TPBI are deja mandate din partea UAT-
urilor membre sa elaboreze documentatia pentru Trenul Metropolitan Bucuresti-lifov
(studii de fezabilitate, documentatii tehnice). In 2025, TPBI a lansat consultari de piata
pentru studiul de fezabilitate pe trasee cum ar fi Gara de Nord — Caciulati — Snagov

Plaja/Greci.

« Utilizarea infrastructurii existente: Proiectul presupune ca prima faza sa se realizeze
in mare parte pe liniile feroviare existente, cu peroane si infrastructura adaptata, astfel

incéat sa se reduca costurile si timpii de implementare.
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Etapizare concreta: Project planificat pe mai multi ani — intre 2021-2026 se vor folosi
infrastructuri existente, apoi in perioada 2027-2030 se prevad reabilitari si constructii de

segmente noi, iar ulterior extinderea ulterioara a retelei.

Finantare estimata: Costurile estimate sunt de ordinul ~960 milioane euro pentru

intreaga retea, cu sume alocate pentru material rulant si modernizare de infrastructura.

Exemplul Oradea / zona metropolitana Bihor

Proiect aprobat / indicatori tehnico-economici gata: Consiliul Judetean Bihor a
aprobat indicatorii tehnico-economici pentru proiectul ,tram-train metropolitan Oradea”
(in jurul a 33,4 km retea) in 2025.

Protocol si parteneriate institutionale existente: A fost semnat un protocol cu CFR
SA pentru reabilitarea, modernizarea si extinderea infrastructurii feroviare in vederea

crearii retelei tram-train.

Detalii privind vehicule si retea: Proiectul prevede achizitia de vehicule tram-train
(capabile sa circule pe linie de tren si linie de tramvai), statii noi si statii modernizate.

Altitudinea vitezei proiectate, nivelurile de alimentare, etc., sunt definite mai concret.

Exemplul Cluj-Napoca

Proiect in faza de licitatie / pregatire: Cluj-Napoca a intrat in 2025 pe faza de licitatii
pentru tren metropolitan — licitatia pentru material rulant (trenuri) si separata pentru

infrastructura (peroane, pasaje etc.).

Estimare financiara / justificare de nevoie: Se discuta de ~250 milioane euro pentru
proiect, cu argumente referitoare la naveta zilnica (zeci de mii de oameni care vin din

judet in municipiu) si impactul traficului.
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3.5.2. Model european de buna-practica

Koleje Dolnoslgskie (Polonia)

Koleje Dolnoslaskie (KD) este operatorul feroviar regional din Voievodatul Silezia
Inferioara, Polonia. Cazul lor este considerat pe scara larga o "poveste de succes" si un model

de "revitalizare" a transportului feroviar regional in Europa Centrala.

Modelul de guvernanta al KD este fundamental diferit de cel german (bazat pe PSO) si
reprezinta o alternativa strategica viabila. Koleje Dolnos$lgskie este o companie (Spoétka
Akcyjna) fondatad si detinuta integral de guvernul regional (Voievodatul Silezia

Inferioara).

Operatorul regional a fost creat "de la zero" (built it from scratch) in 2007 , ca un raspuns
direct al administratiei regionale la servicile considerate nesatisfacatoare ale operatorului
feroviar national de la acea vreme. Presedintele voievodatului descrie crearea KD ca pe un

"succes urias".
Acest model de "insourcing" public creeaza o aliniere perfecta a intereselor:
« Proprietarul (Voievodatul) stabileste politica de transport si obiectivele strategice.

« Finantatorul (Voievodatul) aloca bugetul si finanteaza direct achizitia de material

rulant nou sau modernizat, pe care il transfera operatorului sau.

o Operatorul (KD) este detinut 100% de clientul sau. Prin urmare, singurul sdu scop este

implementarea politicii de transport a proprietarului.

Acest model elimina frictiunile contractuale tipice relatiei dintre o autoritate contractanta
si un operator tert (privat sau de stat), permitdnd o planificare strategica pe termen lung,

inclusiv achizitii masive de flota si revitalizarea curajoasa a liniilor inchise.

Modelul Operational - Revitalizarea Liniilor Simple

Un exemplu emblematic al modelului KD este revitalizarea conexiunii catre statiunea
montand Swieradéw-Zdréj (Liniile 317 si 336). Aceastd linie fusese inchisa traficului de

pasageri timp de 27 de ani.
Procesul de revitalizare, condus de regiune, a urmat pasi clari:

1. Transfer de Proprietate: in iunie 2020, Voievodatul Silezia Inferioara a preluat oficial
proprietatea asupra infrastructurii liniei de la compania nationala de infrastructura

(PKP).
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2. Finantare si Reconstructie: Autoritatea regionald a finantat proiectarea si executia

lucrarilor de "revitalizare" a liniei simple.

3. Reluarea Operarii: Pe 10 decembrie 2023, serviciile regulate de pasageri au fost

reluate, operate de compania proprie a regiunii, Koleje Dolnoslgskie.

Pe aceasta linie simpla revitalizata, orarul actualizat arata aproximativ 8 perechi de
trenuri pe zi, cu un timp de calatorie de 20-22 de minute intre Gryfow Slgski si Swieradow-
Zdr¢j. Desi aceasta este o frecventa regionald, nu una metropolitana, modelul de preluare a

infrastructurii, reabilitare si operare "in-house" este extrem de relevant.

Koleje Dolnoslgskie inoveaza nu doar in operare, ci si in conceptul de amenajare a

statiilor. Exemplul garii din Swieradow-Zdréj este revolutionar.

B

Figura 3-28 - Gara Swieradéw-Zdréj (Sursa: Google Earth)

Cladirea istorica a garii, o cladire masiva de patrimoniu, nu a fost preluata de operatorul
feroviar, ci a fost transferata in proprietatea orasului Swieradéw-Zdréj. Primaria a reabilitat
cladirea (care este monument istoric) si a transformat-o intr-un centru comunitar vibrant numit
"Stacja Kultury" (Statia de Cultura). Aceasta gazduieste un muzeu al caii ferate, o sala de

muzica, o sala de fotografie si spatii pentru organizatii non-guvernamentale.
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Separat de cladirea de patrimoniu, a fost construitd o nouad halta feroviara, functionala
si moderna, care consta intr-un peron adaptat pentru noile trenuri (inclusiv pentru accesul cu
biciclete). Acest model decupleaza sarcina costisitoare a intretinerii cladirilor de patrimoniu de

functia de baza a transportului, permitdnd ambelor sa exceleze.

in ceea ce priveste intermodalitatea, KD este un pionier in Polonia in promovarea
cicloturismului. Mai mult decat simple parcari B+R (Bike & Ride), KD opereaza in weekenduri,
pe rutele turistice cheie (ex. spre Sobétka, Swidnica, Jaworzyna Slgska), un vagon specializat
numit "KD Rowerowy" (Vagonul de Biciclete). Acesta este un serviciu de promovare activa
a intermodalitatii, nu doar o facilitate pasiva, permitand incarcarea si descarcarea unui numar

mare de biciclete.

Figura 3-29 - Statia Proszéwka (Sursa: Google Earth)
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Figura 3-30 - Statia Mroczkowice (Sursa: Google Earth)

Strategia de ticketing a KD se bazeaza pe doua principii: accesibilitate maxima si
integrare.

Canale de Vanzare Multiple (Omnicanal): Pasagerii pot achizitiona bilete printr-o
varietate de canale: case de bilete traditionale la gara, automate de bilete, la conductorul de
tren (daca gara nu are casa de bilete) si online.
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Platforme Digitale Deschise: In mod crucial, KD nu isi obliga pasagerii sa foloseasca
o aplicatie proprie, proprietara. in schimb, biletele KD sunt disponibile pe toate platformele si
agregatoarele digitale majore de vanzare a biletelor de tren din Polonia, inclusiv KOLEO,
BILKOM si e-podréznik. Aceasta strategie deschisa maximizeaza accesibilitatea pentru

client.

Integrare Tarifara Urbana: KD ofera "Bilety Zintegrowane" (Bilete Integrate).
Acestea sunt titluri de calatorie unice care permit pasagerilor sa calatoreasca atat cu trenurile
KD, cét si cu retelele de transport public urban (MPK) in hub-urile cheie, precum Wroctaw,

Waltbrzych, Legnica si altele.

Oferte Transfrontaliere: Avand in vedere reteaua sa extinsa, KD ofera tarife speciale
integrate, cum ar fi "KD + Czechy" (pentru calatoria in Cehia) si biletul euroregional "EURO-
NYSA-TICKET".
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4.Cadrul de reglementare si institutional

4.1.  Legislatia aplicabila transportului feroviar metropolitan si a
serviciilor publice de transport de calatori

Gestionarea transportului public in centrele urbane si zonele metropolitane din Romania
este reglementata printr-un ansamblu de acte normative, atat nationale cat si europene, care

stabilesc responsabilitatile autoritatilor locale si conditiile de organizare a serviciilor publice.

La nivel national, cadrul de baza este constituit din Legea nr. 92/2007 privind serviciile
de transport public local, care detaliaza atributiile autoritatilor administratiei publice locale in
ceea ce priveste planificarea, organizarea, delegarea si monitorizarea serviciilor de transport
public de calatori. Aceasta permite ca transportul public sa fie gestionat fie direct, prin operatori
proprii ai autoritatilor locale, fie indirect, prin contracte de delegare atribuite in conditiile legii.
Complementar, Legea nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice ofera cadrul
general pentru constituirea si functionarea acestor servicii, in care transportul public este

asimilat unui serviciu comunitar esential.

Un act normativ cu impact direct asupra dezvoltarii serviciilor de tren metropolitan este
Legea nr. 202/2016, care reglementeaza integrarea transportului feroviar metropolitan in aria
transportului public de calatori, conferind autoritatilor locale si asociatiilor de dezvoltare

intercomunitara (ADI) posibilitatea de a organiza servicii de transport feroviar de interes local.

In ceea ce priveste transportul feroviar de interes local, reglementarile esentiale se
regasesc in Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 12/1998 privind transportul pe caile ferate
romane si reorganizarea Societatii Nationale a Cailor Ferate Roméane. Acest act normativ,
republicat si modificat de-a lungul timpului, stabileste principiile generale de organizare si
functionare a transportului feroviar public si prevede expres posibilitatea desfasurarii
transportului feroviar de calatori de interes local pe liniile feroviare care fac parte din reteaua
publica. Potrivit OUG 12/1998, unitatile administrativ-teritoriale, individual sau prin asociatii de
dezvoltare intercomunitara, pot solicita Ministerului Transporturilor si administratorului
infrastructurii feroviare includerea unor sectiuni de cale feratd pe lista liniilor destinate
transportului de interes local. Aceasta includere este conditionata de fundamentarea
proiectului prin studii de oportunitate si documentatii tehnico-economice si presupune un
parteneriat intre autoritatea locala si CNCF ,CFR” SA pentru asigurarea capacitatii de circulatie
si a conditiilor tehnice de siguranta.
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Astfel, OUG nr. 12/1998 este actul juridic care creeaza puntea intre nivelul central si cel
local, oferind posibilitatea ca infrastructura feroviara existenta sa fie utilizata pentru servicii
publice de tren metropolitan. in acelasi timp, stabileste obligatia de a obtine avizul Ministerului
Transporturilor si al administratorului infrastructurii pentru introducerea si operarea unor
asemenea servicii, precum si conditile de respectare a normelor de interoperabilitate si

siguranta.

De asemenea, cadrul juridic este completat de OUG nr. 57/2019 privind Codul
Administrativ, care reglementeaza posibilitatile de asociere intercomunitara si constituirea
ADlI-urilor, respectiv de Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, care impune regulile pentru

atribuirea si compensarea contractelor de servicii publice de transport feroviar si rutier.

In ansamblu, cadrul juridic romanesc ofera astazi autoritatilor locale instrumentele
necesare pentru a organiza transportul public metropolitan, inclusiv cel feroviar, cu conditia
respectarii procedurilor legale de fundamentare, avizare si contractare a serviciului. Pentru
proiectul Tren Metropolitan Mures, acest cadru inseamna ca ADI TPF TMM are baza legala
pentru a solicita si organiza transport feroviar de interes local pe Linia 316 (Reghin — Targu
Mures — Ludus), cu conditia includerii proiectului pe lista aprobata prin OMTI conform OUG
12/1998.

Astfel, gestionarea transportului public urban si metropolitan in Romaéania este
reglementata printr-un ansamblu de acte normative, care ofera bazele legale pentru

organizarea, autorizarea si monitorizarea serviciului:

e Legea nr. 92/2007 privind serviciile publice de transport local — reglementeaza
modul in care autoritatile administratiei publice locale organizeaza serviciile de transport
public, inclusiv prin intermediul ADI-urilor. Prevede atributiile de planificare, contractare

si monitorizare a serviciilor de transport public de calatori.

« Legea nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice — ofera cadrul general
pentru constituirea si functionarea serviciilor comunitare de utilitati publice, inclusiv

transportul public.

« Legea nr. 202/2016 — reglementeaza posibilitatea integrarii transportului feroviar
metropolitan in aria transportului public local, dand baza legala pentru initiative de tip

”N ~

»iren metropolitan” in jurul marilor aglomerari urbane.
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o OUG nr. 12/1998 privind transportul pe caile ferate roméne — stabileste principiile
generale de organizare si functionare a transportului feroviar public si prevede expres
posibilitatea desfasurarii transportului feroviar de calatori de interes local pe liniile

feroviare care fac parte din reteaua publica.

o« OUG nr. 57/2019 privind Codul Administrativ — stabileste formele de cooperare
intercomunitara, inclusiv constituirea ADI-urilor, ca solutie institutionala pentru

organizarea transportului public la scara metropolitana.

« Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 — aplicabil si in Romania, stabileste regulile de
atribuire a contractelor de servicii publice in transportul de pasageri si modul de

compensare a operatorilor.

Pe langa aceste legi-cadru, exista norme si ordine tehnice emise de Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii (MTI) si Autoritatea Feroviara Romana (AFER) care definesc
standardele tehnice pentru infrastructura, material rulant si siguranta circulatiei. in ansamblu,
cadrul juridic ofera posibilitatea concreta ca transportul feroviar metropolitan sa fie organizat
ca serviciu public de interes local, contractat si finantat de catre ADI-uri, in colaborare cu CFR
SA si cu MTI.

4.2.  Cadrul legal privind interoperabilitatea si siguranta feroviara

Cadrul legal este un amestec de legislatie nationald si regulamente europene direct
aplicabile, care asigura integrarea sistemului feroviar roméanesc in spatiul feroviar unic

european.

« Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 12/1998 privind transportul pe caile ferate

romane si reorganizarea Societatii Nationale a Cailor Ferate Roméane.

« Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romania in spatiul feroviar

unic european.
« Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 73/2019 privind siguranta feroviara.
e Hotararea Guvernului nr. 108/2020 privind interoperabilitatea sistemului feroviar.

« REGULAMENTUL (UE) 2016/919 privind specificatia tehnica de interoperabilitate

referitoare la subsistemele de control-comanda si semnalizare.
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« REGULAMENTUL DE PUNERE iN APLICARE (UE) 2019/773 privind specificatia
tehnica de interoperabilitate referitoare la subsistemul ,exploatare si gestionarea

traficului”.

« REGULAMENTUL (UE) NR. 1300/2014 privind specificatile tehnice de
interoperabilitate referitoare la accesibilitatea sistemului feroviar al Uniunii pentru

persoanele cu handicap si persoanele cu mobilitate redusa.

« REGULAMENTUL (UE) NR. 1299/2014 privind specificatia tehnica de interoperabilitate

referitoare la subsistemul ,infrastructura”.

4.3. Analiza institutionala pentru organizarea si contractarea
serviciilor publice

Asociatiile de Dezvoltare Intercomunitara (ADI) reprezinta instrumentul institutional cheie
prin care unitatile administrativ-teritoriale (UAT) isi pot exercita in mod colectiv atributiile in
domeniul serviciilor publice. Reglementate de Legea nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de
utilitati publice si de OUG nr. 57/2019 privind Codul Administrativ, ADI-urile au
personalitate juridica de drept privat si utilitate publicd si functioneazad ca organisme de
cooperare voluntara intre UAT-uri. In domeniul transportului public, ADI-urile sunt recunoscute
ca autoritati organizatoare ale serviciului, avand capacitatea de a contracta, monitoriza si

finanta serviciile de interes comun pentru memoburii lor.

In ceea ce priveste transportul public urban si metropolitan, ADI-urile au un rol esential
de guvernanta integrata. Ele reprezinta forumul prin care autoritatile locale pot planifica si
coordona transportul la nivelul zonei metropolitane, evitdand fragmentarea decizionala si

asigurand continuitatea serviciilor. Functiile principale pe care le indeplinesc includ:

» elaborarea si actualizarea planurilor de mobilitate urbana durabila si integrarea acestora

in strategiile locale si regionale;

» organizarea si atribuirea serviciului public de transport (rutier si feroviar) prin contracte

de servicii publice, conform Regulamentului (CE) nr. 1370/2007;

« monitorizarea calitatii si a indicatorilor de performanta ai serviciului, inclusiv respectarea

obligatiilor de serviciu public;

« coordonarea investitilor in infrastructura si echipamentele necesare transportului

public, in parteneriat cu operatorii si cu administratorii de infrastructura;
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» integrarea tarifara si modala a diferitelor forme de transport (rutier, feroviar, biciclete,

mobilitate partajata).
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5.Analiza situatiei existente

5.1.  Reteaua feroviara actuala — linia 405 si conexiuni

C.N.C.F. ,CFR” S.A. este administratorul infrastructurii feroviare din Romania, societate
comerciala pe actiuni detinuta de Statul Roman, sub autoritatea Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii (MTI). in Figura 5-1 este reprezentata intreaga retea feroviara din judetul Mures,

clasificaté dupa functionalitate, si care cuprinde inclusiv liniile dezafectate/abandonate.

RETEAUA FEROVIARA DIN JUDETUL MURES: < A
CLASIFICARE DUPA FUNCTIONALITATE

Retea feroviard
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Figura 5-1 - Reteaua feroviara din jud. Mures
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5.2. Starea infrastructurii feroviare (linii, aparate de cale,

peroane, statii)

5.2.1. Caracteristicile liniei de cale ferata de pe ruta Reghin — Ludus

Linia Principala 316 Brasov — Deda — Réazboieni: Interval ax statie Reghin — ax statie
Ludus km 250+235 — 322+601

1. Alcatuirea caii

linia este simpla, neelectrificata, centralizata intre statile Reghin — General N.
Dascalescu (km 294+900), necentralizata statile General N. Dascalescu —

Ludus;
- suprastructura sina tip 60 pe L=0.475 km si tip 49 pe L= 71.791 km;

- traverse de lemn pe L= 1.266 km (aparate de cale, JIL, poduri) si pe traverse de
beton pe L=71.000 km

- prindere indirecta pe L= 71.791 km, prindere elastica L=0.475 km
- cale cu joante L= 18.013 km;

- cale fara joante L= 54.253 km;

- lungimea standard a sinei este de 25 m;

- declivitatea maxima a liniei cf este de 8,0%o.

2. Structura traficului actual : de calatori si de marfa, cu preponderenta trafic pentru

calatori
3. Traficul anual scurs Tn milioane tone brute este de:

Tabel 5-1 - Trafic anual in milioane tone brute

TOTAL
Anul
Nr. | . R Tip mil
Intre statiile Intre km Lungime | ultimei 2024
linie sina tone
refactii
brute
316 | Reghin-Tg Mures 250+000 283+000 | 33 1974 49 11,02 | 279,83
316 | Tg. Mures-Razboieni | 283+000 341+200 | 58,17 1975 49 11,51 | 330,33
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4. Capacitatea de transport a sinei tip 49 reglementata prin OMTCT nr. 167/2025 este de

330 milioane tone brute / km;
5. Viteza proiectata si de exploatare a liniei este:

Tabel 5-2 - Viteza proiectata si de exploatare a liniei

Statia Brasov Statia Razboieni Viteza
Linie | Viteza i Viteza
) ) Viteza actuala
] simpl | proiecta ) actuala
Pozitie Pozitie | Lungim proiecta | exploata
Punct de Punct de asau | ta exploata
) km ax ] km ax | e (km) _ | tamarfa | re
sectionare sectionare dubla | calatori ] re marfa
statie statie (km\ora) | calatori
(S\D) | (km\ora) (km\ora)
(km\ora)
i 250+2 | Dumbravio | 267+3
Reghin 17,134 | S 100 70 50 50
41 ara 75
Dumbravio | 267+3 | Targu 278+3
10,956 | S 100 70 80 60
ara 75 Mures Nord | 31
Targu 278+3 | Targu 282+4
4,146 S 100 70 50 50
Mures Nord | 31 Mures 77
Targu 282+4 | Targu 287+6
517 S 100 70 80 60
Mures 77 Mures Sud | 47
Targu 287+6 | G-ral 290+6
3,013 S 100 70 80 60
Mures Sud | 47 Dascalescu | 60
G-ral 290+6 301+8
Sanpaul 11,227 | S 100 70 80 60
Dascalescu | 60 87
301+8 311+08
Sanpaul lernut 9,196 S 100 70 80 60
87 3
311+08 322+5
lernut 3 Ludus 99 11,516 | S 100 70 80 60

6. Felul tractiunii : cu locomotive LDE, LDH, automotor
7. Tipul instalatiilor SCB : CED
8. Evidenta restrictiilor si limitarilor de viteza:

a.) Restrictii de viteza:
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Tabel 5-3 - Restrictii de viteza

Adaos timpi de
Viteza Situatia la data 31.08.2025 mers trenuri de
2024/ calatori
Intervalul de Data Termen de
. 2025 i o Pozitia
statie introducerii | ridicare
km. Viteza | Lungimea
(km/h) | (m)
C M LI dus intors
ax statie
Reghin - ax 250+235
70 50 26.09.2024 | 31.11.2025 50 17111 6,5 6,5
statie 267+346
Dumbravioara
ax statie
Dumbravioara 267+346
. 80 60 26.09.2024 | 30.11.2025 50 11585 6,0 6,0
- ax statie Tg. 278+931
Mures Nord
b.) Limitari de viteza:
Tabel 5-4 - limitari de viteza
Viteza liniei
(km/h) in graficul |
Viteza Cauza
) lung. de mers de tren | . ) ..
Intre statiile de la km la km limitata | introducerii
Km 2024-2025
km/h L.V.
calatori | marfa
Reghin - Dumbravioara 250+415 250+775 0,360 70 50 65 traseu
lernut - Ludus 317+400 317+450 0,050 80 60 30 vizibilitate TN
lernut - Ludus 317+450 318+100 0,650 80 60 30 LAT
lernut - Ludus 321+424 322+291 0,867 80 60 60 traseu

9. Ultimele lucrari de reparatie capitala s-au executat in anul 1974-1975.

Ultimele lucrari de reparatie periodica (RPMG+ci) s-au executat in anul 2009-2011.

10. Conform ultimului recensamant efectuat au rezultat:

- 4100 m sina uzata, 9753buc., traversele de beton necorespunzatoare,

- 12,365 dibluri de lemn deteriorate la traversele de beton,

- 658 buc. traversele de lemn necorespunzatoare,
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10,277 tone materialul metalic marunt de prindere necorespunzator.

numarul de sini defecte existente in cale: 0 bucati de categoria | si 0 bucati de

categoria ll-a;

numarul de sini defecte Tnlocuite in ultimii 5 ani: 0 buc. categoria | si 26buc. categoria

a ll-a;

prisma caii este colmatata in proportie de pana la 25%;

11.Tuneluri: nu exista

12.Zone inundabile — nu este cazul.

13.Zone inzapezibile — nu este cazul.

14.Puncte periculoase: nu exista.

15. Profilul longitudinal: anexa 1 a, b, ¢, d

16.Pasaje superioare/inferioare:

Nr. Linia (Poz. Km| Intre statiile N fini Nr. Drumului Localitie Ije care le Observatii

crt. supratraversate leaga
1 | 316 |268+645 Dubraviora Tg. Mures Nord 1 DNI15 (E60) Dubraviora |Tg Mures| Proprietar CNADNR
2 | 316 |301+140 Chirileu Sanpaul 1 DNI15 (E60) Sanpaul Ogra Proprietar CNADNR
3 | 316 [319+918 In Halta Bogata de Mures 1 DJ 153 E Bogata de Mures Consiliu Judetean Mures

Figura 5-2 - Pasaje superioare/inferioare

17.Situatia pe statii CF si a punctelor de oprire:

Tabel 5-5 - Statiile CF si P.O.-urile liniei CF 405

:: Statie Pozitia km Observatii

1 Reghin 250+241

2 Petelea h. 256+400 punct de oprire
3 Peris Mures h. 260+220 punct de oprire
4 Gornesti Mures h. 263+924 punct de oprire
5 Dumbravioara Hm. 267+345

6 Targu Mures Nord Hm. 278+931

7 Targu Mures 282+477

8 Azomures h. 286+190 punct de oprire
9 Targu Mures Sud 287+647

10 G-ral N. Dascalescu Hm. 290+660

11 Vidrasau h. 294+921 punct de oprire
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1.

12 Chirileu h. 297+874 punct de oprire
13 Sanpaul Hm. 301+588
14 Ogra h. 303+220 punct de oprire
15 Cipau h. 306+996 punct de oprire
16 lernut 311+083
17 Cuci h. 316+197 punct de oprire
18 Bogata Mures h. 319+897 punct de oprire
19 Ludus 322+599

Date generale:

Statia Reghin

Statia CF Reghin este situata in judetul Mures, pe linia de cale feratd 316,intre statiile

Alunis Mures - Dumbravioara, cu axa cladirii de calatori la km 250+235.

de calatori.

Structura traficului actual: trenuri de calatori si trenuri de marfa, cu preponderenta trafic

Situatia liniilor din statie:

Nr. | Dest | Intrestatile | De la . Pana la km. Tgm" )
linie liniei meniu Prin sch. Observatii
STATIA Sch km km Sch Lung. Lung. Lung.
constr. ap. cale reala
2 Dir Reghin Pb PJ1 249+444 9,4 250+415 PJ2 0,971 0,132 0,839
1 RL Reghin Pv PJ9 249+546 19,14 250+382 PJ4 0,837 0,132 0,705
3 PE Reghin Pb PJ 1 249+444 3,6 250+415 PJ2 0,972 0,132 0,840
4 PE Reghin Pb PJ3 249+486 7,12 250+373 PJ 6 0,887 0,132 0,755
5 PE Reghin Pb PJ7 249+528 11,18/20 250+331 PJ 12 0,802 0,132 0,670
6 RL Reghin Pb PJ 11 249+588 17/21, 22 250+274 PJ 18/20 0,683 0,099 0,584
7 RL Reghin Pv PJ 17/21 249+631 23, 24 250+213 PJ 22 0,615 0,109 0,506
8 RL Reghin Pv PJ 23 249+656 26 250+140 PJ 24 0,541 0,087 0,454
9 RL Reghin Pb PJ 19 249+623 249+526 opr 0,096 0,033 0,063
Figura 5-3 - Situatia liniilor din statia Reghin
3. Tabloul aparatelor de cale:
Numar |Catego . Felul Din Tipul . . Montat | Felul S
N Statia aparat de[ ria Pozitia PJ ap. | cuprinsul |ap.de [ Raza Tang |Deviati] - Felul Inima pe prinder| . An.ul Tipul si pozitia EM Observatii
crt. L km . enta a acelor . introd.in cale - —
cale liniei de unei cale travesre ii tip pozitie
1 Reghin 1 DIR |249+444| S 60 300 1/9 | Stg Af OA TL ind 2021 EM5
2 Reghin 3 PE [249+486| S 49 | 300 | 1/9 | Dr Aa SP L ind 1976 EM5
3 Reghin 7 PE | 249+528 | S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind 1978 EM5
4 Reghin 9 DIR | 249+546 | S 60 300 1/9 Dr Af SP TL ind 2021 EM5
5 Reghin 11 PE | 249+588 | S 49 300 [ 1/9 Dr Aa SP TL ind 1987 EM5 inloc TDJ cu schimbator 2012
6 Reghin 17/21 RL | 249+631 | TDJ 49 190 1/9 Aa SP TL ind 1987 EM2
7 Reghin 19 RL | 249+623 | S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind 1982 EM2
8 Reghin 23 RL | 249+650 | S 49 | 300 | 1/9 | Dr Aa SP L ind 1982 EM2
9 Reghin 2 DIR | 250+415| S 60 300 1/9 Dr Af SP TL ind 2021 EM5
10 Reghin 4 DIR |250+382| S 60 300 1/9 | Stg Af OA TL ind 2021 EM5
11 Reghin 6 PE [250+373| S 49 | 300 | 1/9 | Stg Af SP L ind 1996 EM5
12 Reghin 12 PE |250+331| S 49 300 1/9 | Stg Aa SP TL ind 1977 EM2
13 Reghin 14 RL [250+304| S 49 300 | 1/9 | Stg Aa SP T ind 1983 EM2 Scos din cale provizoriu
14 Reghin 18/20 | PE | 250+274 | TDJ 49 190 | 1/9 Aa SP L ind 1978 EM2
15 Reghin 24 RL |250+213| S 49 | 300 | 1/9 | Stg Aa SP L ind EM2
16 Reghin 22 RL [250+202| S 49 300 1/9 | Stg Aa SP TL ind EM2
17 Reghin 26 RL |250+146| S 49 300 [ 1/9 | Stg Aa SP L ind EM2

Figura 5-4 - Tabloul aparatelor de cale in statia Reghin
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4. Stare tehnica a elementelor statiei:

in prezent liniile si aparatele de cale aferente prezinta urmatoarele neconformitati de stare

tehnica:

- traverse speciale pentru aparate de cale necorespunzatoare, in procent de 35% ce

deservesc liniile 5, 6, 7 si 8;

- traverse normale de lemn si de beton armat in stare necorespunzatoare, in procent de

14%:;

- prismul caii colmatat in procent de pana la 45% pe liniile 5, 6, 7 si 8;

- aparatele de cale de tip 49 izolat prezinta uzuri si defecte la piesele componente (ace

si contraace, inimi de incrucisare, contrasine, sine de legatura, prinderi, etc.);

1. Date generale:

Statia Dumbrévioara

Statia CF Dumbravioara este situata in judetul Mures, pe linia de cale feratd 316, intre

statiile Reghin si Tg. Mures, cu axa cladirii de calatori la km 267+346.

de calatori.

Structura traficului actual: trenuri de calatori si trenuri de marfa, cu preponderenta trafic

2. Situatia liniilor din statie:

N | pest | Tntre statile | o De la A Pana la km. o )
linie liniei meniu Prin sch. Observatii
STATIA Sch km km Sch Lung. Lung. Lung.
constr. ap. cale reala
3 DIR Dumbravioara Pb PJ1 267+089 3,4 267+930 PJ2 0,841 0,132 0,709
1 RL Dumbravioara Pv PJ7 267+165 267+725 PJ 10 0,561 0,066 0,495
2 PE Dumbravioara Pb PJ3 267+132 7,6 267+929 PJ2 0,797 0,132 0,665
4 PE Dumbravioara Pb PJ 1 267+094 54 267+896 PJ 4 0,802 0,132 0,670
6 RL Dumbravioara Pv PJ 8 opr 0,113 0,031 0,082
Figura 5-5 - Situatia liniilor din statia Dembravioara
3. Tabloul aparatelor de cale:
Numar |Catego L Felul Din Tipul - Montat | Felul . L
Nr. Statia aparat de riag Pozitia PJ ap. | cuprinsul ap?dc Raza Tang |Deviati| Felul Inima pe prinder| . Aﬂul Tipul si pozitia EM Observatii
crt. L km X enta a acelor N introd.in cale - —
cale liniei de unei cale travesre ii tip pozitie
1 Dumbravioara 1 DIR | 267+094 | S 49 | 300 | 1/9 | stg Af SP T ind 1985 T
2 Dumbravioara 3 DIR [267+132| S 49 300 1/9 Dr Af SP T ind 1987 TL
3 Dumbravioara 5 PE [267+142| S 49 | 300 | 1/9 | Dr Aa SP L ind 1981 L
4 Dumbravioara 7 PE [267+165| S 49 | 300 | 1/9 | stg Aa SP T ind 1987 T
5 Dumbravioara 2 DIR [267+929| S 49 300 1/9 | Stg Af SP T ind 1987 TL
6 Dumbravioara 4 DIR | 267+896 | S 49 | 300 | 1/9 | Dr Af SP L ind 1983 L
7 Dumbravioara 6 PE [267+847| S 49 | 300 | 1/9 | stg Af SP T ind 1983 L
8 Dumbravioara 10 PE | 267+725| S 49 300 1/9 | Stg Aa SP T ind 1988 T

Figura 5-6 - Tabloul aparatelor de cale din statia Dumbrévioara
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4. Stare tehnica a elementelor statiei:

in prezent liniile si aparatele de cale aferente prezinta urmatoarele neconformitati de stare
tehnica:

- traverse speciale pentru aparate de cale necorespunzatoare, in procent de 25% ce

deservesc liniile 1 si 2;

4

- traverse normale de lemn si de beton armat in stare necorespunzatoare, in procent de

0% pe liniile 1 si 2;

- prismul céii colmatat Tn procent de pana la 45% pe liniile 1 si 4;

- aparatele de cale de tip 49 izolat prezinta uzuri si defecte la piesele componente (ace

si contraace, inimi de incrucisare, contrasine, sine de legatura, prinderi, etc.);

Statia Targu Mures Nord

1. Date generale:

Statia CF Tg. Mures Nord este situata in judetul Mures, pe linia de cale ferata 316, intre

statiile Dumbravioara si Tg. Mures, cu axa cladirii de calatori la km 278+931.

Structura traficului actual: trenuri de calatori si trenuri de marfa, cu preponderenta trafic

de calatori.

2. Situatia liniilor din statie:

- " o TOTAL
Intre statiile De la Pana la km.
.. Dest. Do- . KM. .
Nr. linie liniei meniu Prin sch. Observatii
STATIA Sch km km Sch Lung. Lung. Lung.
constr. ap. cale reald
2 DIR Tg.Mures Nord| Pb PJ1 278+442 76,4 279+144 PJ 2 0,702 0,165 0,537
1 RL Tg.Mures Nord| Pv PJ7 278+712 8 279+144 PJ 4 0,433 0,098 0,335
3 PE Tg.Mures Nord| Pb PJ1 278+442 3,5 279+112 PJ6 0,669 0,132 0,537
6 RL Tg.Mures Nord| Pv PJ8 279+070 279+237 opr 0,167 0,033 0,134
Figura 5-7 - Situatia liniilor din statia Tg. Mures Nord
3. Tabloul aparatelor de cale:
Numar |Catego . Felul Din Tipul - . Montat | Felul S
N Statia aparat de| ria Pozitia PJ ap. | cuprinsul |ap.de [ Raza Tang | Deviati| - Felul Inima pe prinder]| . AH.UI Tipulsi pozitia EM Observatii
crt. L km . enta a acelor . introd.in cale n —
cale liniei de unei cale travesre ii tip pozitie
1 Tg.Mures Nord 1 DIR |278+442| S 49 300 1/9 Dr_|Af SP TL ind 1986 EM5
2 Tg.Mures Nord 7 DIR | 278+712| S 49 300 1/9 | Stg |Af OA TL ind 1990 EM5
3 Tg.Mures Nord 4 DIR |279+144| S 49 300 1/9 Dr_|Af SP T ind 1999 EM5
4 Tg.Mures Nord 6 DIR | 279+112| S 49 300 1/9 Stg |Af SP TL ind 1983 EM5
5 Tg.Mures Nord 8 RL |279+0470| S 49 300 1/9 Dr_|Aa SP T ind 1984 EM5

Figura 5-8 - Tabloul aparatelor de cale din statia Tg. Mures Nord
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4. Stare tehnica a elementelor statiei:

in prezent liniile si aparatele de cale aferente prezinta urmatoarele neconformitati de stare

tehnica:

- traverse speciale pentru aparate de cale necorespunzatoare, in procent de 20% ce

deservesc liniile 1, 2 si 3;

- traverse normale de lemn si de beton armat in stare necorespunzatoare, in procent de
10% pe liniile 1 si 3;

- prismul caii colmatat Tn procent de pana la 25% pe liniile 1 si 3;

Statia Targu Mures

1. Date generale:

Statia CF Tg. Mures este situata in judetul Mures, pe linia de cale feratd 316, intre statiile

Tg. Mures Nord si Tg. Mures Sud, cu axa cladirii de calatori la km 278+931.

Structura traficului actual: trenuri de calatori si trenuri de marfa, cu preponderenta trafic
de calatori.

2. Situatia liniilor din statie:

linie liniei meniu Prin sch. Observatii
STATIA Sch km km Sch Lung. Lung. Lung.
constr. ap. cale reald
2 Dir Tg. Mures Pb 282+271 283+380 1,109 0,297 0,812
3A PE Tg. Mures Pv 0,847 0,748
5 PE Tg. Mures Pb 7 282+311 11/19,16,14 383+401 10 1,066 0,907
6 PE Tg. Mures Pb 3 282+300 11/19,25,23 283+259 16 0,950 0,758
7 PE Tg. Mures Pv 25 282+455 20 283+217 18 0,762 0,663
8 PE Tg. Mures Pv 3 282+300 9,13,27,29,24 283+095 20 0,871 0,64
9 RL Tg. Mures Pv 29 282+496 - 1D 0,139 0,106
11A RL Tg. Mures Pv 5 - Opr 0,172 0,139
12 RL Tg. Mures Pv 28 - Opr 0,367 0,301
13 RL Tg. Mures Pv 30 - Opr 0,252 0,186
14 RL Tg. Mures Pv 30N - Opr 0,303 0,27
15 RL Tg. Mures Pv 14 283+259 - 283+381 38N 0,113 0,047
16 RL Tg. Mures Pv 28 26 32N 0,228 0,195
17 RL Tg. Mures Pv 32N 283+271 34 Opr 0,247 0,213
18 RL Tg. Mures Pv 34N 283+364 Opr 0,253 0,22
19 RL Tg. Mures Pv 34N 283+364 - Opr 0,093 0,06
20 RL Tg. Mures Pv 24 282+977 - 283+381 38N 0,279 0,213
21 RL Tg. Mures Pv 38N 283+381 36N 283+510 1T 0,129 0,063
23 RL Tg. Mures Pv 23N 282+482 - Opr 0,103 0,07
24 RL Tg. Mures Pv 3 282+300 - Opr 0,251 0,251

Figura 5-9 - Situatia liniilor din statia Tg. Mures

3. Tabloul aparatelor de cale:
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Numar |Catego .. Felul Din Tipul . Montat | Felul . -

Nr. Statia aparat de riag Pozitia PJ ap. | cuprinsul ap.pdc Raza Tang |Deviati| Felul Inima pe prinder| . An'u] Tipul si pozitia EM Observatii
crt. L km K enta a acelor . introd.in cale - —

cale liniei de unei cale travesre ii tip pozitie
1 Tg.Mures 1 dir | 282+271 | S 49 300 1/9 Dr Af SP TL ind. 2017 EM5
2 Tg.Mures 3 rest | 282+300| S 49 300 1/9 | Stg Aa SP TL ind. 1976 EM5
3 Tg.Mures 5 dir | 282+306 [ S 49 300 1/9 Dr Af SP TL ind. 2017 EM5
4 Tg.Mures 7 dir [ 282+311 | S 49 300 1/9 | Stg Af SP TL ind. 2017 EM5
5 Tg.Mures 9 rest | 282+331| S 49 300 1/9 Dr Af SP TL ind. 1999 EM5
6 Tg.Mures 11/19 | p-e | 282+369 | TDJ 49 190 1/9 Af SP TL ind. 2017 EM5
7 Tg.Mures 13 p-e |282+366 [ S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind. 1979 EM2
8 Tg.Mures 15 rest | 282+400| S 49 300 1/9 Dr Af SP TL ind. 1991 EM2
9 Tg.Mures 23 p-e |282+369 | S 49 300 1/9 Dr Af SP TL ind. 1993 EM5
10 Tg.Mures 23N rest | 282+481| S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind. 1991 EM5
11 Tg.Mures 25 p-e |282+455| S 49 300 1/9 | Stg Af SP TL ind. 1993 EM5
12 Tg.Mures 27 rest | 282+474| S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind. 1977 EM5
13 Tg.Mures 29 rest | 282+496| S 49 300 1/9 | Stg Aa SP TL ind. 1980 EM5
14 Tg.Mures 4 rest | 284+565| S 40 300 | 1/10 [ Stg Aa SP TL ind. 1977 EM2
15 Tg.Mures 6 rest | 284+432| S 49 300 1/9 | Stg Aa SP TL ind. 1976 EM5
16 Tg.Mures 10 dir [ 283+382 | S 49 300 1/9 | Stg Af SP TL ind. 2017 EM5
17 Tg.Mures 14 p-e |283+259 | S 49 300 1/9 | Stg Af OA TL ind. 2017 EM5
18 Tg.Mures 16 p-e |283+259 | S 49 300 1/9 | Stg Af OA TL ind. 2017 EM5
19 Tg.Mures 18 p-e |283+216 | S 49 300 1/9 Dr Af SP TL ind. 1997 EM5
20 Tg.Mures 20 p-e |282+977| S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind. 1978 EM5
21 Tg.Mures 22 dir [ 282+118| S 49 300 1/9 Dr Af OA TL ind. 2017 EM5
22 Tg.Mures 24 rest | 283+095| S 49 300 1/9 | Stg Aa OA TL ind. 1979 EM5
23 Tg.Mures 26 dir [ 283+040 ( S 49 300 1/9 Dr Af SP TL ind. 2017 EM5
24 Tg.Mures 28 dir [ 283+034 | S 49 300 1/9 Dr Aa OA TL ind. 2017 EM5
25 Tg.Mures 30 rest | 282+992| S 49 300 1/9 Dr Af SP TL ind. 2017 EM5
26 Tg.Mures 30N rest | 282+968 | S 49 300 1/9 Dr Af SP TL ind. 2017 EM5
27 Tg.Mures 32N rest [283+271| S 49 300 | 1/9 | Stg Aa OA L ind. 1982
28 Tg.Mures 34N rest | 283+364 | S 49 300 1/9 | Stg Aa SP TL ind. 1980
29 Tg.Mures 36N rest | 283+381| S 49 300 1/9 | Stg Aa SP TL ind. 1989
30 Tg.Mures 38N rest | 283+381| S 49 300 1/9 | Stg Af OA TL ind. 1991
31 Tg.Mures 1T rest [ 283+510| S 49 300 [ 1/9 Dr Aa SP TL ind. 1982
32 Tg.Mures 3T rest | 283+543| S 49 300 1/9 | Stg Aa SP TL ind. 1976
33 Tg.Mures 5T rest | 283+555| S 49 300 1/9 | Stg Aa SP TL ind. 1977
34 Tg.Mures T rest | 283+585| S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind. 1978
35 Tg.Mures 9T rest | 283+628 | S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind. 1978
36 Tg.Mures 1T rest | 283+669 | S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind. 1979
37 Tg.Mures 6T rest | 284+428 | S 49 300 1/9 | Stg Aa SP TL ind. 1976
38 Tg.Mures 8T rest | 284+393| S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind. 1978
39 Tg.Mures 10T rest | 284+380| S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind. 1976
40 Tg.Mures 12T rest [284+346| S 49 300 | 1/9 | Stg Aa SP T ind. 1977
41 Tg.Mures 13T rest | 284+748| S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind. 1977
42 Tg.Mures 14T rest | 284+302| S 49 300 1/9 | Stg Aa SP TL ind. 1977

Figura 5-10 - Tabloul aparatelor de cale din statia Tg. Mures
4. Stare tehnica a elementelor statiei:
In prezent liniile si aparatele de cale aferente prezinta urmatoarele neconformitéati de stare
tehnica:

deservesc liniile 7, 8 si 9;

- traverse speciale pentru aparate de cale necorespunzatoare, in procent de 25% ce

- traverse normale de lemn in stare necorespunzatoare, in procent de 25% pe liniile 8 si

- prismul céii colmatat Tn procent de pana la 35% pe liniile 8 si 9;

1. Date generale:

Statia Targu Mures Sud

Statia CF Tg. Mures Sud este situata in judetul Mures, pe linia de cale ferata 316, intre

statiile Tg. Mures si General Dascalescu, cu axa cladirii de calatori la km 287+593.
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Structura traficului actual: trenuri de calatori si trenuri de marfa, cu preponderenta trafic

de calatori.

2. Situatia liniilor din statie:

Intre statiile De la Pana la km. TOTAE
Nr. linie Dest. Do- Prin sch. Lung Llsn‘g Lung Observatii
liniei STATIA meniu Sch km km Sch . | =
constr. ap. cale reald
9 Dir Tg. Mures Sud Pb 286+972 288+138 1,166 0,231 0,935
2 PE Tg. Mures Sud Pv 39/41 287+331 43,32 287+907 26 0,582 0,450
3 PE Tg. Mures Sud Pv 35/37 287+285 39/41,26 287+957 18 0,682 0,540
4 PE Tg. Mures Sud Pv 29/33 287+240 35/37,28,18 287+999 14 0,758 0,593
5 PE Tg. Mures Sud| Pb 21/25 287+196 29/33 287+913 28 0,711 0,612
6 PE Tg. Mures Sud| Pb 17 287+136 21/25,31 287+940 22/24 0,803 0,671
7 PE Tg. Mures Sud| Pb 9 287+057 14 288+068 8/10 1,014 0,783
8 PE Tg. Mures Sud| Pb 3 286+972 /10 288+138 4 1,156 0,826
10 PE Tg. Mures Sud| Pb 15A 287+086 36,34 287+865 32A 0,779 0,614
13 RL Tg. Mures Sud Pv 5 287+046 - Opr 0,624 0,591
14 RL Tg. Mures Sud Pv 27A 287+158 - Opr 0,095 0,062
15 RL Tg. Mures Sud| Pv opr - 287+764 34 0,188 0,155
16 RL Tg. Mures Sud| Pv opr - 288+068 8/10 0,482 0,449
36 RL Tg. Mures Sud Pv 0,534 0,468
diag.11-15 PE Tg. Mures Sud| Pv 11 287+053 - 287+086 15 0,076 0,010
diag. 23-31 PE Tg. Mures Sud Pv 23/27 287+195 - 287+255 31 0,059 0,000
|diag. 19-23 PE Tg. Mures Sud Pv 19 287+137 - 287+195 23/27 0,059 0,000
| diag. 6-12 PE Tg. Mures Sud Pv 6 288+084 288+008 12 0,075 0,009
|diag. 16-22 PE Tg. Mures Sud| Pv 16 287+999 - 287+940 22/24 0,059 0,000
|diag. 23-31 PE Tg. Mures Sud| Pv 23/27 287+195 - 287+881 30 0,075 0,000
IRV RL Tg. Mures Sud Pv 0,139 0,109
Figura 5-11 - Situatia liniilor din statia Tg. Mures Sud
3. Tabloul aparatelor de cale:
Numur |Cazego o (Fell] Dim Tl v = SMonmt | Felol | A
:i. Sutm sparatde| na hi:;:" iap tuprninl |ap. de | Ram ::‘;: h:‘“ ::_I;:r e pe m‘llmu;]nmulc:h Tieolel paia L Observatn
i sale | finmi e | i | ocale _ faee | 5 | o | poghe
1 Tg Mures Sud 3 FREEE T 20 N0 9 | O Al S Tl ind | 1983
2 T3 Mures Sud 3 rest | ZAT-046] 5 ad 0 | 19| On Al i L g | te
B plues i | L pe RIS R LM TS 5T TN - N PN A O | T
4 T Mures Sud ] 2 | 287=063 s a3 M0 | 19| On ] 4 L ind |
5 Tg. Mures Sud 11 dr | MT-063)] § FE] A |19 | On af ap L ind | 1981
f Tg.Mires Sud 13 rest | MT=128] 8 &3 30 | 19| On Al A TL ird 1904
7| TgMwesSud | 15 | pe |20e1z0) 8 Ta | 200 | V9| 0 | Aa &P T | ind | 2000
B Tg. Mires Sug 15 dr [HT-086| § ] EHETEN Aa &P L ind 2000
g Tg. M uwes Sud 1w pe | HT-130] 5 ol W00 | v9 | 5y At sP n ind 193
18]  Tg.Mures Sud 12 pe | FT132) 5 a3 00 | V8] Dn Ad 3P L ind 1871
11) TgSures Sud 2125 | pa | FT«106 | TOW LE] 180 | 19 LE] aP §i Ind | 197
121 TgMures Sud 2¥ET | pe | 2871951 TOU ) B |19 r] 8P 18 ind | 4987
13 Tg.Mumes Sud ZTA, pe | 287=1581 5 43 M0 | V8| Big | Aa 8P L ind | 108
14| T sures Sud 2010 | ps | HT=20 1 TOU a8 180 | 18 LF] 3P L Ind | 1843
15] TgMuoes Sud N pri | MT-XE5] 8 ] ETHETRN Ad ap L ind | 1879
161 TosuesSug | 2007 | o9 | SBTeRE 1TO) 0 0 ye | Ap L §F L N 1 ing 1 990
17| Tg.Mures Sud IFe] | pe | 2BT-501 ) TIU a3 180 | 19 Al &P T ind | 15842
18 T M s Sud 43 iesl | MBT-%ET| S Fo] 300 18 | Sig Aa ap TL [ [
1% Tg Mlures Sud 4 dr | JE-138] 8 F e in] Ve | 8y A sP i ! ind | 1683
30  TgMures Sud il o | 2ng-06d |5 4l 300 | V8| Big Al 04 L i | 1968
Z1) T Mires Sud [ [1] p= | J88s068 | TOU a8 180 | 18 44 gP i ind | 19499
22| TgMures Sug 12 pe | E-008] 5 2 00 | ve| Sy A3 5P 1" ind | 1987
&3] TgMures Sud 14 pe | JBT-5EE) 3 43 A | ¥9 | By Al il I8 ind | 1084
24| TgMwessug | 16 | pe |mrewd] S FEEEEETIE 5P T | ina | 1904
75| TgMuwesSud | 8 | pe |MTete7) & FEEREREE &P L | ima | 1978
& TgWues Sud a0 pa [ EBT-SET] 8 i 00 | 18| Or ] 5P L ind | 2000
71 TgMurss Sud 2 | pa | ZAT-040 1 TR a1 B0 | 19 &3 gp L ind | 1904
28| TgMures Sud 28 pe | 27-007] § 2 | M (18] D A3 &p T ind | 982
F] Tg Mures Sud 28 me | AT-H13] 9 FT] 300 E] [7] Aa 5P T i 1573
20)  TgMures Sud a0 dr | JT-E81)] 8 an A | 19| Or Al aP I8 ird 1881
o1 B I e B ) SR o lkr .l R e ERERG S S B, H
2] TgMures Sud HAT=E65] 5 a3 0 |19 ) On Al ap T i i
33) TgMures Sud M pe | AT-TH4) 5 a8 300 | V9| Dn ka 3P 18 ind | @7
24| TgMures Sud 15 pe | 2BT=741] 3 LE] 30 | 19| Or Al &P T Ind | 1065

Figura 5-12 - Tabloul aparatelor de cale din statia Tg. Mures Sud

4. Stare tehnica a elementelor statiei:
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In prezent liniile si aparatele de cale aferente prezinta urmatoarele neconformitati de stare

tehnica:

- traverse speciale pentru aparate de cale necorespunzatoare, in procent de 25% ce

deservesc liniile 1 - 6;

- traverse normale de lemn si de beton armat in stare necorespunzatoare, in procent de

40% pe liniile 1 - 6;
- prismul caii colmatat in procent de pana la 45% pe liniile 1 - 7;

- aparatele de cale de tip 49 izolat prezinta uzuri si defecte la piesele componente (ace

si contraace, inimi de Tncrucisare, contrasine, sine de legatura, prinderi, etc.);

Statia General Nicolae Dascélescu

1. Date generale:

Statia CF General Dascalescu este situata in judetul Mures, pe linia de cale ferata 316,

intre statiile Tg. Mures Sud si Sampaul, cu axa cladirii de calatori la km 290+600.

Structura traficului actual: trenuri de calatori si trenuri de marfa, cu preponderenta trafic

de calatori.

2. Situatia liniilor din statie:

N . - TOTAL
Intre statiile De la Pana la km.
. Dest. Do- . KM. "
Nr. linie linici meniu Prin sch. Observatii
STATIA Sch km km Sch Lung. Lung. Lung.
constr. ap. cale reald
2 DIR G-ral Dascalescu Pb 290+064 290+981 0,917 0,132 0,785
1 RL G-ral Dascalescu Pv 3 290+098 7,9 290+932 4 0,824 0,692
3 PE G-ral Dascalescu Pb 1 200+064 6* 290+981 2 0,917 0,818

Figura 5-13 - Situatia liniilor din statia General Nicolae Dascéalescu

3. Tabloul aparatelor de cale:

Nr. . Numar Cat.eg Pozitia Felul D,m Tipul Tang |Deviati| Felul . Montat Eelul Anul Tipul si pozitia EM "
Statia aparat | oria ap. | cuprinsul |ap. de| Raza Inima pe |prinder|. . . Observatii
crt. .| PJkm X enta| a acelor .. |introd.in cale - —
de cale | liniei de unei cale travesre ii tip pozitie
1 | G.N.Dascalescu 1 dir | 290+064 [S 49 300 | 1/9 | Dr Af SP TL ind 1988
2 | G.N.Dascélescu 3 dir | 290+098 [S 49 300 | 1/9 | Stg Af SP TL ind 1988
3 | G.N.Dascélescu 2 dir | 290+981 [S 49 300 | 1/9 | Stg Af SP T ind 1986
4 | G.N.Dascalescu 4 dir | 290+932 |S 49 300 1/9 Dr Af SP TL ind 1988
5 | G.N.Dascalescu 6 p-e | 290+933 [S 49 300 | 1/9 | Dr Aa OA TL ind 1975

Figura 5-14 -Tabloul aparatelor de cale din statia General Nicolae Dascélescu

4. Stare tehnica a elementelor statiei:
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In prezent liniile si aparatele de cale aferente prezinta urmatoarele neconformitati de stare

tehnica:

- traverse speciale pentru aparate de cale necorespunzatoare, in procent de 15% ce

deservesc liniile 1 si 3;

- traverse normale de lemn si de beton armat in stare necorespunzatoare, in procent de
20% pe linia1;

- prismul céii colmatat Tn procent de pana la 35% pe liniile 1 si 3;

Statia Sanpaul

1. Date generale:

Statia CF Sanpaul este situata in judetul Mures, pe linia de cale ferata 316, intre statiile

General Dascalescu si lernut, cu axa cladirii de calatori la km 301+589.

Structura traficului actual: trenuri de calatori si trenuri de marfa, cu preponderenta trafic

de calatori.

2. Situatia liniilor din statie:

N Dest. intre statiile Do- De la . Pana la km. Tgm" )
Nr. linie liniei meniu Prin sch. Observatii
STATIA Sch km km Sch Lung. Lung. Lung.
constr. ap. cale reala
3 DIR Sanpaul Pb PJ1 301+184 302+029 PJ2 0,845 0,779
1 RL Sanpaul Pv PJ3 301+231 301+977 PJ 4 0,745 0,679
2 PE Sanpaul Pb PJ1 301+184 34 302+029 PJ1 0,845 0,713
Figura 5-15 - Situatia liniilor din statia Sanpaul
3. Tabloul aparatelor de cale:
Nr. Statia ’;‘;:::{ Csrtizg Pozitia Faeyl)L.JI cu;iirr:sul a-g.psle Raza Tang [Deviati| - Felul Inima MZ[:at p::lt;Jelr. Ar?ul . Tipul si pozitia EM Observatii
crt. o PJ km X enta a acelor .. |introd.in cale - —
de cale | liniei de unei cale travesre i tip pozitie
1 Séanpaul 1 dir | 301+184 |S 49 300 1/9 Dr Af SP TL ind 1988
2 Séanpaul 3 p-e | 301+231 [S 49 300 1/9 | Stg Aa SP TL ind 1975
3 Séanpaul 2 dir | 302+029 |S 49 300 1/9 | Stg Af SP TL ind 2001
4 Sénpaul 4 p-e | 301+977 [S 49 300 1/9 Dr Aa SP T ind 1990
Figura 5-16 - Tabloul aparatelor de cale din statia Sanpaul
4. Stare tehnica a elementelor statiei:
In prezent liniile si aparatele de cale aferente prezinta urmatoarele neconformitati de stare
tehnica:
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- traverse speciale pentru aparate de cale necorespunzatoare, in procent de 15% ce
deservesc liniile 1 si 2;

- traverse normale de lemn si de beton armat in stare necorespunzatoare, in procent de
30% pe liniile 1 si 2;

- prismul caii colmatat in procent de pana la 40% pe liniile 1 si 2;

Statia lernut

1. Date generale:

Statia CF lernut este situata in judetul Mures, pe linia de cale ferata 316, intre statiile

Sampaul si Lusus, cu axa cladirii de calatori la km 311+084.

Structura traficului actual: trenuri de calatori si trenuri de marfa, cu preponderenta trafic
de calatori.

2. Situatia liniilor din statie:

- TOTAL
Intre statiile De la Pané la km.
. Dest. Do- . KM. "
Nr. linie liniei meniu Prin sch. e, Tong. ™ Observatii
STATIA Sch km km Sch constr. ap. cale reald
2 DIR lermnut Pb PJ2 310+607 3,4 311+370 PJ2 0,763 0,631
1 RL lernut Pv PJ3 310+643 5 311+336 PJ 4 0,693 0,625
3 PE lernut Pb PJ1 310+607 311+370 PJ 2 0,763 0,697
Baza RL lernut Pv PJ5 310+773 312+296 OPR 0,523 0,457
Figura 5-17 - Situatia liniilor din statia lernut
3. Tabloul aparatelor de cale:
N Cat .. |Felul| Di Tipul L Montat | Felul N
Nr. Statia a:;nr;: :rizg Pozitia ae; cupri:sul ap.p:e Raza Tang |Deviati  Felul Inima T)r;a pli|e|uue| . Ar?u' . Tipul si pozitia EM Observatii
crt. .| PJkm ) enta| a acelor .. [introd.in cale - —
de cale | liniei de unei cale travesre ii tip pozitie
1 lernut 1 dir | 310+607 | S 49 300 [ 1/9 | Stg Af OA L ind 1996
2 lernut 3 dir | 310+643| S 49 | 300 [ 179 | Dr Af SP i ind 1987
3 lernut 5 rest | 310+773 | S 40 300 | 1/9 | Dr Af SP T ind 1988
4 lernut 2 dir | 311+370| S 49 300 [ 1/9 Dr Af SP L ind 1998
5 lernut 4 dir | 3114336 | S 49 300 [ 1/9 Dr Af SP T ind 1989
Figura 5-18 - Tabloul aparatelor de cale din statia lernut
4. Stare tehnica a elementelor statiei:
In prezent liniile si aparatele de cale aferente prezinta urmatoarele neconformitati de stare
tehnica:

- traverse speciale pentru aparate de cale necorespunzatoare, in procent de 15% ce
deservesc liniile 1 si 3;

Pagina 89 din 462



- traverse normale de lemn si de beton armat in stare necorespunzatoare, in procent de
20% pe liniile 1 si 3;

- prismul caii colmatat in procent de pana la 45% pe liniile 1 si 3;

- aparatele de cale de tip 49 izolat prezinta uzuri si defecte la piesele componente (ace

si contraace, inimi de incrucisare, contrasine, sine de legatura, prinderi, etc.);

1. Date generale:

Statia Ludus

Statia CF Ludus este situata in judetul Mures, pe linia de cale ferata 316, intre statiile

lernut si Gligoresti, cu axa cladirii de calatori la km 322+599.

Structura traficului actual: trenuri de calatori si trenuri de marfa, cu preponderenta trafic

de calatori.

2. Situatia liniilor din statie:

b Intre statiile De la Pan la km. TOTAL
- est. Do- ) KM. "
Nr. linie liniei meniu Prin sch. Observatii
STATIA Sch km km Sch Lung. Lung. Lung.
constr. ap. cale reald
2 D5 Ludus Pb PJ1 322+161 511,4 323+204 PJ 2 1,043 0,878
1 D5 Ludus Pb PJ5 322+161 0+013 322+671 OPR 0+001 0,444
3 D5 Ludus Pb PJ 11 322+328 0+010 323+157 PJ 4 0+001 0,726
4 D5 Ludus Pb PJ1 322+161 45723 323+116 PJ 10 0,955 0,819
5 D5 Ludus Pb PJ7 322+290 9,8,6 323+204 PJ 2 0,91 0,745
6 D5 Ludus Pb PJ9 322+324 15,19 323+076 PJ 12 0,752 0,587
7 D5 Ludus Pv PJ 19 322+419 20,12 323+122 PJ 8 0,703 0,571
8 D5 Ludus Pv PJ 15 322+371 17 322+741 PJ 26 0,37 0,271
9 D5 Ludus Pv PJ 17 322+404 21, 26 322+818 PJ20 0+000 0,287 inchisa
10 D5 Ludus Pv PJ 13 322+343 322+500 OPR 0,157 0,124
11 D5 Ludus Pv PJ 14 323+044 16, 22 322+717 OPR 0+000 0,228
12 D5 Ludus Pv PJ 22 322+762 322+857 OPR 0+000 0,062
13 D5 Ludus Pv PJ 16 322+853 322+717 OPR 0,136 0,103

Figura 5-19 - Situatia liniilor din statia Ludus

3. Tabloul aparatelor de cale:
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Categor

Din Montat | Felul

... |Felul L . -
Nr. Statia aparat | ia liniei Pozitia ap. | cuprinsul |ap. de| Raza Tang |Deviati) ~ Felul Inima pe |prinder|. Ar.1ul | Tipul si pozitia EM Observatii
crt. . PJ km X enta a acelor .. |introd.in cal - —
de cale | din de unei cale travesre ii tip pozitie

1 Ludus 1 DIR | 322+161| S 49 300 | 1/9 Dr Af SP L ind 2000

2 Ludus 3/7__|DIR 420( 322+290 [ TDJ 49 190 1/9 Aa SP T ind 1988

3 Ludus 5 DIR | 322+295| S 49 300 | 1/9 | Stg Af SP L ind 1988

4 Ludus 9 PE |322+324| S 49 300 | 1/9 | Stg Aa SP TL ind 1997

5 Ludus 1" DIR | 322+328 | S 49 300 | 1/9 Dr Af SP L ind 1988

6 Ludus 13 RL 322+343 | S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind 1975

7 Ludus 15 RL [322+371| S 49 300 | 1/9 | Stg Aa SP L ind 1973

8 Ludus 17 RL 322+404 | S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind 1975

9 Ludus 19 RL [322+419| S 49 300 | 1/9 Dr Aa SP L ind 1975

10 Ludus 21 RL 322+497 | S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind 1975

1" Ludus 2 DIR | 323+204 | S 49 300 | 1/9 | Stg Af SP L ind 1996

12 Ludus 4 DIR | 323+157 | S 49 300 1/9 | Stg Af SP TL ind 1990

13 Ludus 6 PE |323+126 | S 49 300 | 1/9 Dr Aa SP L ind 1975 proprietate SC TEREOS
14 Ludus 8 PE 323+122| S 49 300 1/9 | Stg Aa SP TL ind 1975

15 Ludus 10 PE | 323+116| S 49 300 | 1/9 Dr Af SP L ind 2003

16 Ludus 12 RL 323+076 | S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind 1974

17 Ludus 14 RL [323+044| S 49 300 | 1/9 Dr Aa SP L ind 1975

18 Ludus 16 RL 322+853 | S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind 1963

19 Ludus 20 RL [322+818| S 49 300 | 1/9 Dr Aa SP L ind 1963

20 Ludus 22 RL 322+762| S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind 1975

21 Ludus 26 RL 322+741| S 49 300 1/9 Dr Aa SP TL ind 1975

Figura 5-20 - Tabloul aparatelor de cale din statia Ludus
4. Stare tehnica a elementelor statiei:
In prezent liniile si aparatele de cale aferente prezinta urmatoarele neconformitati de stare

tehnica:

- traverse speciale pentru aparate de cale necorespunzatoare, in procent de 35% ce

deservesc liniile 5 - 8;

- traverse normale de lemn si de beton armat in stare necorespunzatoare, in procent de
40% pe liniile 5 - 8;

- prismul caii colmatat in procent de pana la 25% pe liniile 5 - 8;

- aparatele de cale de tip 49 izolat prezinta uzuri si defecte la piesele componente (ace

si contraace, inimi de incrucisare, contrasine, sine de legatura, prinderi, etc.);

Profilul in lung al sectiei:
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Evidenta podurilor, podetelor, lucrérilor de artéa
Tabel 5-6 - OPIS-urile Lucrarilor de Arta
OPISURI LA LUCRARI DE ARTA

LINIA: 316 km 250 + 235,5 - 322 + 601,00

Nr. Materialul din care Deschiderea
Kilometraj Denumirea vaii

crt. este confectionat podul teoretica (ml)

1 250+ 504,00 | beton+zid.piatra 2,40

2 250+ 927,00 | tab.met.+zid.piatra Ghiurghiu 31,00

3 251+ 989,00 | beton+zid.piatra 2,40

4 252+ 828,00 | tablier met+beton paraul BEICA 12,00
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5 253+ 143,00 | pachet sini+beton 1,60
6 254+ 833,00 | beton+zid.piatra 2,40
7 255+ 074,00 | tablier met+beton Beica 19,00
8 255+ 771,00 | beton+zid.piatra 2,35
9 256+ 059,00 | beton+zid.piatra 2,35
10 | 257+ 372,00 | tablier met+beton Hobic 12,00
11 | 258+ 130,00 | beton+zid.piatra 2,30
12 | 258+ 938,00 | beton+zid.piatra 1,00
13 | 260+ 195,00 | b.a.+zidarie piatra 1,00
14 | 260+ 244,00 | b.a.+metal+zid.piatra 1,00
15 | 260+ 984,00 | b.a.+zidarie piatra 1,50
16 | 261+ 732,00 | tab.met.+beton Petrilaca 6,44
17 | 263+ 730,00 | b.a.+zidarie piatra 2,60
18 | 264+ 460,00 | beton armat 5,90
19 | 265+ 495,00 | beton armat+piatra 2,40
20 | 266+ 040,00 | tub bet.dublu.armat 1,41
21 | 266+ 480,00 | caramida+zid.piatra 1,50
22 | 266+ 826,00 | tab.met.+beton parau Sanger 3,64
23 | 267+ 075,00 | met.+beton 2,70
24 | 268+ 618,00 | tub beton+beton 0,75
25 | 268+ 664,00 | tub beton+beton 0,75
26 | 269+ 068,00 | bet.+zidarie piatra 2,42
27 | 269+ 966,00 | bet.+zidarie piatra 1,30
28 | 270+ 921,00 | bet.+zidarie piatra 1,50
29 | 272+ 024,00 | bet.+zidarie piatra 1,50
30 | 273+ 363,00 | tab.met.+beton paraul Caluseri 8,00
31 | 273+ 748,00 | tab.met+zidarie piatra 4,20
32 | 275+ 715,00 | tab.met+zidarie piatra 4,56
33 | 276+ 385,45 | tab.met.+beton 12,00
34 | 277+ 521,00 | bet.arm.+zidarie piatra 1,45
35 | 279+ 250,00 | bet.arm.+zidarie piatra 8,50
36 | 279+ 461,00 | tab.met.+moloane piatra canalul Mures 10,00
37 | 280+ 202,00 | bet.+zidarie piatra 1,50
38 | 280+ 717,00 | bet.+zidarie piatra canalul Turbinei 8,60
39 | 281+ 051,00 | tab.met.+beton paraul Poclos 8,56
40 | 282+ 244,00 | b.a.+beton pasaj pietonal 3,50
41 | 283+ 601,00 | b.a.prefabricat BUDIU 2x5,30
42 | 284+ 675,00 | dala b.a.+bet. pod de incrucisare | 5,05
43 | 284+ 973,30 | dala b.a.+ piatra Puturosu 2,49
44 | 286+ 240,00 | OL37-4K+beton paraul COCOS 9,00
45 | 286+ 662,00 | met+b.a.+piatra+bet. Cristestiului 3,20
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46 | 287+ 661,00 | b.a.prefabricat+bet. subtrav.vizitabila 2,50
47 | 288+ 258,00 | b.a.+beton 2,40
48 | 288+ 923,00 | b.a.+beton 1,35
49 | 289+ 833,00 | dala b.a.+bet. Ciurgaului 2,30
50 | 291+ 509,50 | met.+beton pod de descar. 11,50
51 | 292+ 885,00 | bet.arm.prefabricat pod de descar. 4,30
52 | 293+ 511,00 | met.+beton Nirajului 41,40
53 | 294+ 440,00 | dale cu sini bet.+piatra Valea Oros 3,05
54 | 294+ 649,00 | dale cu sini bet.+piatra Brosteni 1,10
55 | 295+ 122,00 | bet.a.ref. + cadru b.a. 3,22
56 | 295+ 843,00 | met.+piatra Cerghid 10,86
57 | 296+ 176,00 | dala b.a.+bet. 1,20
58 | 297+ 045,00 | grinzi bet.+piatra Chirileu de Sus 4,55
59 | 297+ 500,00 | bolta bet.+beton 1,20
60 | 298+ 137,00 | b.a.+beton 2,40
61 | 298+ 951,00 | b.a.+beton 1,20
62 | 299+ 266,00 | met. + piatra Resineul 6,60
63 | 300+ 188,00 | b.a.+beton 4,64
64 | 300+ 908,00 | beton 5,20
65 | 302+ 330,00 | Sarata-pas;j inf. 7,80
66 | 303+ 712,00 | dale cu sini bet.+piatra Faneata 2,30
67 | 305+ 081,00 | bolta caramida+caram. Bocru 1,50
68 | 305+ 386,00 | met.+beton paraul Sarata 21,00
69 | 306+ 586,00 | met. + piatra Albinilor 2,50
70 | 308+ 004,00 | beton 1,10
71 | 308+ 335,00 | b.a.+beton 2,60
72 | 309+ 029,00 | b.a.+beton 4,64
73 | 309+ 564,20 | met. + piatra Sculia 3,40
74 | 309+ 799,00 | met. + piatra Ciresului 3,60
75 | 310+ 109,00 | sini bet.+piatra Deagului 3,10
76 | 310+ 671,00 | sini bet.+piatra 3,00
77 | 311+ 372,00 | met.+beton Coceanu 8,00
78 | 311+ 595,00 | beton 2,35
79 | 313+ 197,00 | beton 1,35
80 | 314+ 142,00 | OL37+zid.piatra+b.a. Petrilaca 10,50
81 | 314+ 890,00 | beton 0,40
82 | 315+ 084,00 | dale cu sini bet.+piatra Izvorului 2,20
83 | 315+ 542,00 | dale cu sini bet.+piatra Cuci 4,70
84 | 316+ 383,00 | caram+met+b.a. 0,61-1,60
85 | 317+ 950,00 | otel moale+moloane piatra Mures nr.6 2x48,42+57,55
86 | 319+ 000,00 | b.a.+beton 3,45
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87 | 319+ 530,00 | dale cu sini bet.+piatra 2,40
88 | 319+ 857,00 | dale cu sini bet.+piatra Valea Bogatei 3,40
89 | 320+ 221,00 | met. + piatra Mures nr.7 2x37,80+46,50
90 | 322+ 070,00 | sini bet.+piatra pasaj pietonal 2,30

Evidenta trecerilor la nivel
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Tabel 5-7 - Evidenta tehnicé a trecerilor la nivel
EVIDENTA TEHNICA A TRECERILOR LA NIVEL intre statiile Reghin - Ludus

Linie

ASii_éU_fa clectri| . | Unghi Asigur| | oF Nl_lr_r_mul ) Traseul drumului (localitati | ¢y, o |
Nr. | Administrator/ . . Interop./ | Nr. re linie Fel |ficata/ _T‘p interse | °¢ in finiilor Viteza Categorle Numar lmitrofs) tehnica | Latimea Amenaja pazite /| Asigur
crt gestionar Sectia Sectia CT Neinterop | Liniei Poz Km. | Judet | curenta linie [neelec sia C_F ctie CF{ To.m.b. aliniamen CcF maxima functional drum a drumului e . |nepazit | are TN

) cu ) trificat pasaj | vizibilit teurba traversa adrum Localitate 1 Localitate 2 |drumului carosabil N

instalatii R ate te
473 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 | 250+520 | MS NU P 49 90 NU C 1 70 strada REGHIN \% 10,00 DBA N BAT
474 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 252+003 | MS NU P N 49 90 NU C 1 70 DJ 154E REGHIN TERNUTENI v 9,00 DBA P BM
475 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 252+450 | MS NU P N 49 70 NU A 1 70 agricol REGHIN N 5,00 DBA N R
476 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 252+965| MS NU P N 49 70 NU A 1 70 DJ 153C REGHIN v 8,00 DBA N IR
477 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 | 254+975| MS NU P N 49 70 NU C 1 70 DI 153 PETELEA v 13,00 DBA N IR
478 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 260+208 | MS NU P N 49 70 DA C 1 70 DC PERIS MURES A% 13,00 DBA N R
479 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 260+987 | MS NU P N 49 70 NU A 1 70 DC PERIS MURES 1\% 8,00 DBA N IR
480 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 | 261+718 | MS NU P N 49 70 DA A 1 70 DC 15 PERIS MURES N4 9,00 DBA N IR
481 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 263+724| MS NU P N 49 90 DA A 1 70 DC GORNESTI MURES A% 7,00 DBA N R
482 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 264+270 | MS NU P N 49 90 DA A 1 70 DC 17 GORNESTI MURES \4 7,00 DBA N IR
483 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 | 265+040 | MS NU P N 49 90 DA A 1 70 agricol GORNESTI MURES N4 6,00 DBA N R
484 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 |267+085 | MS NU P N 49 90 NU A 1 70 DC 18 DUMABlif Vio SANGERU v 7,00 DBA P BM
485 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 |268+037 | MS NU P N 49 90 NU A 1 80 strada DUMBRAVIOARA N 12,00 DBA N IR
486 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 |270+170 | MS NU P N 49 90 NU A 1 80 agricol ERNEI \% 7,00 DBA N IR
487 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 | 2714305 | MS NU P N 49 90 NU A 1 80 agricol ERNEI \% 6,00 DBA N IR
488 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 |274+030 | MS NU P N 49 90 NU A 1 80 strada SINGEORGIU DE MURES \% 7,00 DBA N IR
489 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 276+567 | MS NU P E 49 90 NU A 1 80 strada TARGU MURES \Y% 6,00 DBA N IR
490 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 |278+046 | MS NU P E 49 70 NU A 1 80 strada TARGU MURES v 12,00 |STRAIL N BAT
491 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 278+670 | MS NU P E 49 90 NU A 2 50 strada TARGU MURES I\ 9,00 DBA N SAT
492 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 |279+478 | MS BLA P E 49 70 NU A 1 50 strada TARGU MURES v 12,00 |STRAIL N SAT
493 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 |280+752 | MS BLA P E 49 90 NU A 1 50 strada TARGU MURES v 18,00 |STRAIL N SAT
494 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 2814264 | MS BLA P E 49 90 NU A 1 50 strada TARGU MURES \Y% 17,00 |STRAIL| N BAT
495 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 | 281+589 | MS BLA P E 49 90 NU A 1 50 strada TARGU MURES v 12,00 DBA N SAT
496 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 | 282+005 | MS BLA P E 49 45 NU A 1 50 strada TARGU MURES v 23,00 [STRAIL| N BAT
497 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 |284+731 | MS BLA P N 49 90 NU A 1 80 strada TARGU MURES v 12,00 DBA N SAT
498 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 |285+210 | MS BLA P N 49 90 NU A 1 80 strada TARGU MURES v 12,00 DBA N SAT
499 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 |286+166 | MS BLA P N 49 90 NU C 1 80 strada TARGU MURES \% 16,00 DBA N SAT
500 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 288+571 | MS BLA P N 49 90 NU A 1 80 strada CRISTESTI \ 12,00 DBA N BAT
501 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 |291+035 | MS NU P N 49 90 NU A 1 80 DC UNGHENI \% 6,00 DBA N SAT
502 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 2914812 | MS NU P N 49 90 DA A 1 80 DC UNGHENI MORESTI \ 7,00 DBA N SAT
503 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 294+906 | MS NU P N 49 90 DA A 1 80 DC 124 VIDRASAU \ 8,00 DBA N IR
504 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 |297+861 | MS NU P N 49 60 DA A 1 80 DC 123 CHIRILEU N 7,00 DBA N IR
505 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 300+687 | MS NU P N 49 60 NU C 1 80 DC SANPAUL \Y 11,00 DBA P BM
506 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 |303+209 | MS NU P N 49 90 DA C 1 80 DC SANPAUL OGRA \ 8,00 DBA N IR
507 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 | 303+860 | MS NU P N 49 70 DA A 1 80 DV OGRA GIULUS \% 6,00 DBA N IR
508 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 305+345 | MS NU P N 49 70 DA A 1 80 agricol SANPAUL \% 7,00 DBA N IR
509 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 |306+774 | MS NU P N 49 90 NU A 1 80 DC 121 CIPAU \ 6,00 DBA N IR
510 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 |310+833 | MS NU P N 49 90 NU A 3 80 DC 85 IERNUT DEAG \% 8,00 DBA P BM
511 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 | 311+794 | MS NU P N 49 90 NU A 1 80 DC 86 IERNUT SALCUD \% 8,00 DBA P BM
512 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 | 314+259 | MS NU P N 49 90 NU A 1 80 agricol CUCI N 6,00 DBA N IR
513 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 |316+679 | MS NU P N 49 90 NU C 1 80 DC 87 CUCI PETRILCA \ 8,00 DBA P BM
514 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 317+420 | MS NU P N 49 90 NU C 1 80 DC CucI \Y% 6,00 DBA N IR
515 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4 Tg. Ms Inter. 316 | 318+595 | MS NU P N 49 70 NU A 1 80 agricol CUCI \% 7,00 DBA N IR
516 | SRCF Brasov | L7Tg. Ms. CT4Tg. Ms Inter. 316 | 322+305 | MS NU P N 49 90 NU C 3 80 strada LUDUS \Y 12,00 DBA P BM
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Tabel 5-8 - Situatia curbelor

SITUATIA CURBELOR intre statiile Reghin - Ludus

Nr.|_ . . Interstatia Pozitia_km Lungime curba Raza He, S > Viteza Declivitate | Ti Ti .
Cre.| 1M (Statia) Delakm| Lakm | RC CR Ra Do LB Lol b [ immy | 8 R [%o] sinl:; traveprse Observatii
: m] | [m) |[m] | [m] Vs [ Vr ’

1| 316 ‘Alunis Mures - Reghin 2454240 | 245+700 | 245+240 | 245360 | 245+590 | 245+700] 120 230 [ 110] 460 | 430 | 85 | 0 | Dr. | 70 [ 70| 570 | 49 | beton.
2 [ 316 Statia Reghin 249+719 | 249+849 | 249719 | 249+779 [ 249+799 [ 249+849| 60 | 20 | 50 [ 130| 355 | 85 | 0 | Stg [70 | 70| 2,74 | 49 [ beton
3 | 316 Reghin - Dumbrivioara 250+430 | 250+800 | 250+430 | 250520 | 250+680 | 250+800] 90 | 160 [120] 370 | 275 | 90 | 10 | Ste. | 70 [ 70| 2,74 | 49| lem
4 | 316 Reghin - Dumbravioara 2514340 | 2514600 | 251340 | 251+450 | 2514510 251+600| 110 60 | 90 [ 260| 375 | 85 | 0 | Dr. [70 | 70| 410 | 49 [ beton
5 [ 316 Reghin - Dumbrivioara 2514970 | 252+160| 2514970 | 252040 | 2524100 | 252+160] 70 | 60 | 60 | 190 420 | 70 | 0 | Dr. | 70 [ 70| 3.90 | 49 | beton
6 | 316 Reghin - Dumbravioara 254+720 | 255+020 | 254+720 | 254+820 | 254+920 | 255+020| 100 100 [100[ 300 | 455 | 80 | 0 | Dr. [70 [ 70| 330 | 49 | beton
7 [ 316 Reghin - Dumbrivioara 256+440 | 256+840 | 256+440 | 256540 | 256+740 | 256+840] 100 | 200 [ 100] 400 | 750 | 45 | 0 | St | 70 | 70| 500 | 49 | beton
8 | 316 Reghin - Dumbravioara 257+000 | 257+340 | 257000 | 257120 | 257+240 | 257+340| 120 120 [100[ 340 510 | 75 | 0 | Dr. [70 [ 70| 5.00 | 49 [ beton
9 | 316 Reghin - Dumbrivioara 2594980 | 260+270 | 259+980 | 260080 | 260+170 | 260+270] 100| 90 | 100] 290 | 450 | 60 | 0 | Ste. | 70 | 70| 2,00 | 49 | beton
10 | 316 Reghin - Dumbravioara 2614580 | 261+820| 2614580 | 261660 | 261+730 | 261+820] 80 | 70 | 90 | 240 785 | 100 | 0 | Ste. |70 [ 70| 0,00 |49 | beton
11| 316 Reghin - Dumbrvioara 2624050 | 262+240 | 262+050 | 262120 | 262+170 | 262+240] 70 | 50 | 70 | 190 810 | 40 | 0 | Dr. | 70 | 70| 4,00 | 49 | beton
12 [ 316 Reghin - Dumbravioara 2654620 | 265+790 | 265+620 | 265690 | 265+730 | 265+790] 70 | 40 | 60 | 170 1005 | 25 | 0 | Dr. |70 [70| 500 | 49 | beton
13 | 316 Reghin - Dumbrivioara 266+850 | 267+100 | 266+850 | 266950 | 267-+000 | 267+100] 100| 50 |100] 250 600 | 55 | 0 | Ste.| 70 | 70| 090 | 49 | beton
14 | 316 | Dumbravioara - Targu Mures Nord | 268+080 | 268480 | 268-+080 | 268+150 | 268+400 | 268+480| 70 | 250 | 80 | 400| 1100 | 35 | 0 | Dr. [ 80 80| 500 | 49 | beton
15 | 316 | Dumbravioara - Targu Mures Nord | 276+590 | 276+920 | 276590 | 276+690 | 276+820 | 276+920| 100 130 | 100[ 330 550 | 20 | 0 | Dr. [ 80 | 80| 500 | 49 | beton
16 | 316 | Dumbravioara - Targu Mures Nord | 277+250 | 277+470| 277+250 | 277+340 | 277+380 | 277+470] 90 | 40 [ 90 [220| 550 | 20 | 0 | Dr. [ 80 [ 80| 000 | 49 | beton
17 | 316 | Dumbrivioara - Targu Mures Nord | 277+870 | 278+060 | 277870 | 277+950 | 277+980 | 278+060| 80 | 30 | 80 | 190| 550 | 25 | 0 | Stz | 80 80| 2,00 | 49 | beton
18 | 316 Targu Mures Nord - Targu Mures | 278+950 | 279+080 | 278+950 | 279+010 | 279+040 | 279+080] 60 | 30 | 40 | 130| 350 | 70 | 10 | Dr. [ 80 [ 80| 000 |49 | lem
19 | 316 Targu Mures Nord - Targu Mures | 279+170 | 279+420 | 279+170 | 279+250 | 279+340 | 279+420| 80 | 90 | 80 [ 250| 255 | 60 | 10 | Dr. [ 50 | 50| 3.00 | 49 | beton
] A 279+549 | 279+629 | 279+749 80 | 120 200 500 | 35 | 0 [Stg[50]50| 400 |49 lerm
20 [ 316 Targu Mures Nord - TarguMures | 279+549 1 2794969 I 5 01 76 760 1579869 | 2791969 40 | 80 [100] 220 275 | 60 | 10 | Ste | 50 | 50| 0,00 | 49| lerm
21| 316 Targu Mures Nord - Targu Mures | 280+089 | 280+569 | 280089 | 280+169 | 280+469 | 280+569 | 80 | 300 [ 100[ 480 | 275 | 60 | 10 | Stg. [ 50 | 50 | 2,00 | 49 | beton
22 [ 316 Targu Mures Nord - Targu Mures | 280+635 | 280+750 | 280635 | 280+675 | 280+710 | 280+750| 40 | 35 | 40 | 115] 1100 | 15 | 0 | Dr. [ 50 | 50| 0,00 | 49 | beton
23 | 316 Targu Mures Nord - Targu Mures | 2815585 | 2814810 281+585 | 281+655 | 281+730 | 281+810] 70 | 75 | 80 | 225| 510 | 40 | 0 | Dr. [ 50 [ 50| 140 | 49 | beton
24 | 316 Térgu Mures - Targu Mures Sud 281+949 | 282+250 | 2817949 | 282-+039 | 282+210 | 282+250| 90 | 171 | 40 [301| 275 | 70 | 10 | Dr. [ 50 | 50| 140 | 49 | beton
25 | 316 G-ral. N. Dascilescu - Sanpaul 286+070 | 286+310 | 286+070 | 286+110 | 286+270 | 286+310] 40 | 160 | 40 | 240 1800 | 15 | 0 | Dr. [ 80 | 80| 170 |49 | beton
26 | 316 G-ral. N. Dascilescu - Sanpaul 293894 | 294+269 | 293+894 | 293964 | 294+199 | 294+269] 70 | 235 | 70 | 375 900 | 45 | 0 | Dr. | 80 [ 80| 1,70 | 49 | beton
27 | 316 G-ral. N. Dasciilescu - Sanpaul 299+388 | 300+081 | 209+388 | 209+528 | 299+941 | 300+081 | 140 413 | 140] 693 | 500 | 80 | 0 | Ste.| 80 | 80| 6,70 | 49 | beton
28 [ 316 G-ral. N. Dascilescu - Sanpaul 300+347 | 300+891 | 300347 | 300+462 | 300+776 | 300+891 | 115 314 | 115] 544| 650 | 80 | 0 | Dr. [ 80 | 80| 110 | 49| beton
29 | 316 Sanpaul - Ternut 302+031 [ 302+711 | 302031 | 302:+096 | 302+641 | 302+711| 65 | 545 | 70 [ 680 960 | 90 | 0 | Dr. [ 80 [ 80| 050 | 49 | beton
30 | 316 Sanpaul - lernut 302+809 | 303+405 | 302809 | 3024849 | 303+365 | 303+405 | 40 | 516 | 40 | 596| 1900 | 45 | 0 | Stg |80 | 80| 3.60 | 49 | beton
31| 316 Sanpaul - Ternut 308+092 | 308+881 | 308092 | 308+162 | 308+811|308+881| 70 649 | 70 [ 789 | 1100 | 85 | 0 | Dr. [ 80 [ 80| 3.00 | 49 | beton
314+220 | 314+260 | 314290 | 314+320] 40 | 30 | 30 | 100 2837 | 20 | 0 | Dr. | 80 [ 80| 230 | 49 | beton
32] 316 Ternut - Ludug 314+2201314+420 314+320 | 314+350 | 314420 30 |70 [ 100] 2200 | 20 | 0 | Dr. [ 8080 230 | 49| beton
33 | 316 Ternut - Ludug 315+810 | 316+280| 315810 | 315+990 | 316+130 | 316+280| 180 140 | 150] 470 | 894 | 50 | 0 | Stg |80 | 80| 4,00 | 49 | beton
34 | 316 Ternut - Ludus 316+620 | 317+010| 3161620 | 316+740 | 316+890 | 317+010| 120 150 | 120] 390 556 | 80 | 0 | Dr. [ 80 | 80| 680 | 49| beton
35 | 316 Ternut - Ludus 317+270 | 317+870| 317270 | 317+440 | 317+770 | 317+870| 170 330 | 100] 600 | 440 | 60 | 0 | Stg |80 80| 770 | 49| beton
36 | 316 Ternut - Ludus 318+210 | 318+380]318+210 | 318+280318+310|318+380| 70 | 30 | 70 | 170] 1358 | 30 | 0 |sSte. | 80 | 80| 050 |49 | beton
37 | 316 Ternut - Ludus 318+680 | 319+210 | 318+680 | 318+820 | 319+070 | 319+210 140 250 | 140 530 | 481 | 90 | 0 | Dr. [ 80 | 80| 4,70 | 49 | beton
38 [ 316 Ternut - Ludus 319+220 | 319+690 | 319220 | 319+360 | 319+550 | 319+690 | 140 190 | 140] 470| 510 | 70 | 0 | Stg [ 80| 80| 4,50 | 49| beton
39 | 316 Ternut - Ludus 320+270 | 320+940 | 320270 | 320+380 | 320+800 | 320+940 | 110 420 [ 140] 670 | 500 | 60 | 0 | Dr. [ 80 [ 80| 5.80 | 49 | beton
3214420 | 3214560 | 322+020 140 | 460 600] 500 | 80 | 0 [sStg |80 80| 180 | 49| beton
40 316 Ternut - Ludus 3214201 3224140 s 030 (3224070 | 3224090 [ 3221140 50 | 20 | 50 [ 120] 300 | 80 | 10 | Ste [ 80 [80] 180 [ 49| lemmn
41| 316 Ludus - Gligoresti 320+180 | 322+280 | 322180 | 3224220 | 322+240322+280| 40 | 20 | 40 [ 100] 670 | 0 | 0 |Ste |80 |80 000 | 49| beton
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5.2.2. Schitele de statii si de semnalizare inter-statii
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Figura 5-21 - Schita statiei Reghin
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Figura 5-22 - Schita cu semnalizarea BLA intre Reghin si Dumbrévioara
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Figura 5-23 - Schita de semnalizare statia Dumbravioara
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Figura 5-24 - Schita cu semnalizarea BLA intre Dumbrévioara si Targu Mures Nord
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Figura 5-25 - Schita de semnalizare al statiei Targu Mures Nord
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Figura 5-27 - Schita statiei Térgu Mures
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Figura 5-29 - Schita statiei Targu Mures Sud
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Figura 5-30 - Schita statiei Gral Nicolae Dascéalescu
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Figura 5-34 - Schita statiei Ludus
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Evidenti instalatii din statii si linie curenti

- t Instalatii Ani An Ruta circulatie Infrast.
o g | 2 |suetie curens ] ?’?:1 funcgon| uioul | TSRS || NG| T d““ﬁ:f:j‘"'m de Tip cireuite de cale Anphsare Nugr | N | Brovird Obs.
- 3 Felul Tipul are | RK conforn | Tipul | co B | Magistrala | Publcd
TEN-T (HG 920)| Privatd
0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
1 BV | CT4 |Reghin CED CR2 1987 38 - 18 EMS-2010/EM5 CAP-75Hz (curent alternativ permanent - 75 Hz) - AC-RC nu M 316 nu Pub
2 | BV | CT4 |Reghin-Dumbravioara BLA unificat linie simpli | 2022 3 17,111 - - CAP-75Hz (curent alternativ permanent - 75 Hz) - AC-RC nu M 316 nu Pub
3 | BV | CT4 |Dumbravioara CED CR2 2022 3 - 8 EM5-2010 CAP-75Hz (curent alternativ permanent - 75 Hz) - AC-RC nu M 316 nu Pub
4 | BV | CT4 |Dumbrivioara-Tg. Mures Nord BLA unificat linie simpla | 2022 3 11,585 - - CAP-75Hz (curent alternativ permanent - 75 Hz) - AC-RC nu M 316 nu Pub
5 | BV | CT4 |Targu Mures Nord CED CR2 2001 24 - 5 EMS-2010/EM5 CAP-75Hz (curent alternativ permanent - 75 Hz) - AC-RC nu M 316 nu Pub
6 | BV | CT4 |Targu Mures Nord - Térgu Mures BLA unificat linie simpli | 2002 23 3,351 - - CAP-75Hz (curent alternativ permanent - 75 Hz) - AC-RC nu M 316 nu Pub
7 | BV | CT4 |Targu Mures CED CR2 2004 21 - 22 EM5-2010/EM5/EM2 CAP-75Hz (curent alternativ permanent - 75 Hz) - AC-RC nu M 316 nu Pub
8 | BV |CT4 |Targu Mures - Targu Mures Sud BLA unificat linie simpld | 2005 20 5,328 - - CAP-75Hz (curent alternativ permanent - 75 Hz) - AC-RC nu M 316 nu Pub__ |dependenta directa intre statii
9 | BV | CT4 |Targu Mures Sud CED CR3 1976 49 - 43 EMS5-2010/EMS5/EM2 CAP-75Hz (curent alternativ permanent - 75 Hz) - AC-RC nu M 316 nu Pub
10 | BV | CT4 |Targu Mures Sud - G-ral Nicolae Dascak BLA unificat linie simpla | 2016 9 3,033 - - CAP-75Hz (curent alternativ permanent - 75 Hz) - AC-RC nu M 316 nu Pub_|[d 4 directd intre statii
11 | BV [CT4|G-ral Nicolac Dasca CED CR2 2016 9 - 4 EM5-2010 CAP-75Hz (curent alternativ permanent - 75 Hz) - AC-RC nu M 316 nu Pub
12 | BV | CT4 |Sanpaul AIB SBW 1946 79 4 incuietori cu chei nu M 316 nu Pub
13 | BV | CT4 |Cipau AIT TS 2010 15 2 incuietori cu chei nu M 316 nu Pub
14 | BV [CT4 |lernut AIB SBW 1937 88 5 incuietori cu chei nu M 316 nu Pub
15 | BV [CT4 |Ludus AIB SBW 1938 87 18 incuietori cu chei nu M 316/420 nu Pub

in haltele comerciale Petelea, Peris Mures, Azomures, Vidrasau, Chirileu, Ogra si Bogata Mures nu exista

fiind asigurat de iluminatul public local.

Figura 5-35 - Evidenta instalatiilor din statii si linie curentéa

instalatii electrice, iluminatul

Starea tehnica si analiza initiala a tuturor statiilor existente, dar si localizarea si potentialul statiilor propuse a fi infiintate se regasesc la

Anexa nr. 1 — Analiza statiilor existente si propunerea de statii nou infiintate pentru optimizarea accesibilitatii serviciului de tren

metropolitan Mures
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5.3. Materialul rulant existent — caracteristici tehnice

Parcurile de vehicule feroviare ale operatorilor de transport feroviar de calatori
din Romania, denumiti in continuare OTF, prezinta multe probleme ce au un impact
asupra functionarii in ansamblu al sistemului de transport feroviar si a nivelului de
servicii.

Actualul parc de vehicule feroviare detinut de OTF privati si de stat din Romania
a depasit deja sau este pe cale sa depaseasca ciclului sdu de viata. Din acest motiv,
exista riscul ca in céativa ani sa nu mai existe un parc de vehicule feroviare disponibile

pentru indeplinirea obligatiilor minime de serviciu public.

Cea mai mare parte a vehiculelor feroviare destinate transportului de calatori din
Romaénia nu au nivelul de calitate cerut de OSP. Tehnologiile utilizate sunt depasite. in
consecinta, vehiculele feroviare nu respecta standardele de calitate necesare pentru

punerea in aplicare a CSP, fapt care solicita prin urmare, inlocuirea acestora.

ARF a inceput investitile Tn material rulant nou prin infiintarea unui parc de
vehicule feroviare pe baza dispozitilor art. 5, alin. (2), lit. a) din Regulamentul
1.370/2007/CE, tinand seama de faptul ca OTF nu dispun de resursele financiare si
de instrumentele economice pentru a investi in achizitionarea a cat mai multe vehicule
feroviare ce ar fi necesare pentru punerea in aplicare a OSP in sectorul transportului

feroviar de calatori.

Materialul rulant achizitionat de ARF este defalcat in patru proiecte principale
aflate in stadiul de implementare si cinci proiecte aflate in diverse stadii de pregatire,

dupa cum urmeaza'?:

In implementare:

1. ,Achizitie material rulant nou — 37 unitéti electrice multiple interregionale
(RE -IR) — PROIECT FAZAT — ETAPAII";

2. ,Sprijinirea reducerii consumului de energie prin eficientd energetica in
sectorul transporturilor — Material rulant sustenabil prin achizitia a 62

rame electrice regionale RE-R”;

12 Sursa de informare: https://arf.qov.ro/web/proiecte-arf/
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. »Achizitie de 20 rame electrice interregionale de lung parcurs RE-IR-27,
4. ,Achizitie 16 locomotive electrice noi pe 4 osii cu sisteme ERTMS,
capabile sa atinga o vitezd maxima situata in intervalul 160 Km/h — 200

Km/h si sé tracteze pénéa la 16 vagoane de célatori”;

~

In pregatire:

. »Sprijinirea reducerii consumului de energie prin eficientd energetica in
sectorul transporturilor — Material Rulant durabil prin achizitia a 23
locomotive electrice noi cu sisteme ERTMS, capabile sa atingé viteza
de 160 km/h si sa tracteze pana la 16 vagoane de calatori”;

. »Sprijinirea reducerii consumului de energie prin eficientd energetica in
sectorul transporturilor — material rulant durabil prin achizitia a 9 rame
electrice interregionale de lung parcurs RE-IR-2";

. JAchizitie 12 automotoare in tractiune electricd pe baza de pile de
combustie cu hidrogen, a serviciilor de mentenantéa si de alimentare cu
hidrogen, necesare functionérii acestora”;

. ,Conectarea centrelor urbane din Romania, prin introducerea serviciilor
de transport feroviar de calétori regional in tractiune electrica la nivelul
intregii retele feroviare electrificate sau in curs de electrificare din
Romaénia; Faza 1 — Achizitia a 58 rame electrice regionale — RE-R2 i
RE-R3; Lotul 1 — Achizitia a 34 de rame electrice RE-R2 de 160 de
locurr™;

. ,Conectarea centrelor urbane din Romania, prin introducerea serviciilor
de transport feroviar de céalatori regional in tractiune electrica la nivelul
intregii retele feroviare electrificate sau in curs de electrificare din
Romania; Faza 1 — Achizitia a 58 rame electrice regionale — RE-R2 si
RE-R3; Lotul 2 — Achizitia a 24 de rame electrice RE-R3 de 200 de

locuri”.
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/\/RyF pommai Dezvoltam transport feroviar durabil

l-m-u”omu.rhmmumuw
e Guvestil Romdrilel, cu Moantacd nursembensablle, prin
Minsterul Transportarsor 5 Lufrastracuni - AUSOMTates pentry Reforma Feroviar

Figura 5-36 - Servicii publice nationale prestate cu MR nou achizitionat de
ARF: 62 RE-R, 12 RE-H, 37 RE-IR1, 29 RE-IR2 (sursa: https.//arf.gov.ro/web/re-ir1-

pt/)
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Figura 5-37 - Servicii publice nationale prestate cu MR nou achizitionat de
ARF, pachetul regional nr. 2 "RE-R2": 34 RE-R2 si 24 RE-R3 (sursa:
https.//arf.gov.ro/web/proiect-achizitie-re-r2/)

in total, Statul Roman are in diverse faze de procedurad de achizitie 66 rame
electrice interregionale, 120 de rame electrice regionale, 12 automotoare in tractiune
electrica pe baza de pile de hidrogen, si 39 de locomotive electrice. Astfel, parcul de
material rulant ce va fi prezent pe infrastructura CF din Roméania va avea parte de

imbunatatiri majore in urmatorii ani.

Cu toate acestea, Linia 405 care face obiectul prezentului studiu este o linie
neelectrificata si, dupa cum se poate observa in Figurile 5-36 — 5-37, Statul Roméan
nu a prevazut vreun fel de achizitie de MR nou care sa circule pe tronsonul Ludus —
Targu Mures — Reghin strabatut de Linia 405. Acest lucru se datoreaza, in principal,

faptului ca achizitia de MR nou a fost concentrata pe liniile electrificate, iar tehnologia
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trenurilor care sa circule cu baterii era inca la inceput atunci cand au fost demarate

procedurile proiectelor de achizitie mentionate anterior.

5.4. Serviciile de transport feroviar si rutier de calatori

existente

5.4.1. Serviciile de transport feroviar de calatori existente

Relatia feroviara Ludus — Targu Mures — Reghin reprezinta axa principala de
mobilitate pe calea ferata din judetul Mures, conectand municipiul Targu Mures cu
localitatile din vestul si nordul judetului. in prezent, pe aceasta relatie nu exista un
serviciu de tren metropolitan dedicat, serviciile de transport feroviar de calatori
existente astazi pe ruta Reghin — Tg. Mures — Ludus fiind organizate prin Obligatia
de Serviciu Public (OSP) national de catre Autoritatea pentru Reforma Feroviara
(ARF) si guvernate de Hotararea Guvernului nr. 1453/2022 ,pentru aprobarea
contractelor de servicii publice pentru perioada decembrie 2022-11 decembrie 2032
in transportul feroviar public de calétori, stabilirea unor conditionalitati pentru
Autoritatea pentru Reforma Feroviara, operatorii de transport feroviar si Compania
Nationala de Cai Ferate "C.F.R." - S.A., in vederea implementarii obligatiilor de serviciu
public feroviar din Romania, precum si pentru aprobarea metodologiilor de predare in
cadrul contractelor de servicii publice cu atribuire directa a materialului rulant feroviar

achizitionat cu fonduri europene”.

Conform Contractelor de Servicii Publice (CSP) anexate la HG nr.1453/2022,
respectiv conform Mersului Trenurilor 2025, pe ruta aferenta acestui proiect opereaza
trei din cei sase operatori de transport feroviar de calatori (OTF-C) prezenti pe piata
nationala feroviara de calatori: S.N.T.F.C. ,CFR Calatori” S.A. (operator de stat), S.C.

Transferoviar Calatori S.R.L., si S.C. InterRegional Calatori S.R.L. (operatori privati).

Prin urmare, programul de circulatie actual are caracter regional, fara a urmari
in mod explicit nevoile de mobilitate urbana si periurbana specifice unui areal

metropolitan.

Situatia circulatiei trenurilor
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Conform datelor analizate (Figurile 5-38 — 5-41), in prezent statia CF Targu

Mures este deservita de urmatoarele circulatii zilnice:

o Din directia Ludus: 11 trenuri zilnice (10 de rang Regio si 1 de rang
InterRegio), in intervalul 05:40 — 21:25;

« Din directia Reghin: 11 trenuri zilnice (9 Regio si 2 InterRegio), n intervalul
05:35 - 21:33;

o Spre Ludus: 11 trenuri zilnice cu plecare din Targu Mures, dintre care 10 Regio
si 1 InterRegio, in intervalul 02:50 — 22:40;

o Spre Reghin: 12 trenuri zilnice cu plecare din Targu Mures, dintre care 10

Regio si 2 InterRegio, in intervalul 02:57 — 22:45.

Astfel, statia Targu Mures este tranzitata zilnic de aproximativ 45 de trenuri de

calatori (sosiri si plecari cumulate).

Trenurile comandate de ARF sunt integrate in sistemul informatic al autoritatii,
dezvoltat din Fonduri Europene Nerambursabile prin Programul Operational
Infrastructura Mare 2014-2020 in proiectul ,Sistem integrat, baza de date unicé si
furnizare de informatii privind sistemul de ticketing al operatorilor de transport feroviar
de célatori”, obiectivul specific nr. 1: ,Dezvoltarea si implementarea solutiei software
[ssw01] Sistem de Colectare, Asamblare si Verificare Date Indicatori Serviciu Public
si Calculul automat al subventiilor acordate operatorilor de transport feroviar de
célatori, pentru indeplinirea functiilor de raportare si verificare a indicatorilor stabilifi
pentru acordarea subventiilor de serviciu public in transportul feroviar de céléatori’
(denumita in continuare B.D. ARF sau Baza de Date). Astfel, prin aceasta Baza de
Date nationald a indicatorilor din transportul feroviar de calatori, autoritatile publice
locale care doresc sa dezvolte servicii de transport feroviar local de calatori pot accesa

datele despre calatoriile efectuate pe infrastructura analizata.

Trenurile regionale in serviciu pe tronsonul feroviar Ludus — Targu Mures —
Reghin au atras, in anul 2024, un total de 436.964 de calatorii, excluzand autorizatiile
de calatorie pe calea ferata care nu sunt culese in baza de date. Tabelul 5-9 reprezinta
Matricea O-D aferenta anului 2024 pentru calatoriile efectuate pe calea ferata, intre
toate statiile existente pe ruta Ludus — Targu Mures — Reghin, asa cum au fost ele
contorizate in B.D. ARF.
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Tabel 5-9 - Matricea O-D intre statiile trenului metropolitan Mures - 2024,
extrase din B.D. ARF

BD ARF 2024 Bogata Mures | Cuci lernut | Cipau Ogr
hc Hm Hm a
Ludus 647
Bogata Mures hc 650
Cuci Hm 206
lernut 807
Cipau Hm 381
Ogra 385
Sinpaul hc 186 87 30 52 15 7
Chirileu hc 564 63 158 157 130 156
Vidrasau hc 302 56 60 56 706 299
oral. Nicolae 325 53 63 59 34 38
Tirgu Mures Sud 294 52 9 67 75 12
Azomures hc 5.481 1,689 221 | 2227 | 1003 | g
Tirgu Mures 2731 3.602 1113 | 6506 | 1.763 2'5’3
Tirgu Mures Nord 44 176 203
Dumbravioara 118 2 1
Gornesti Mures H 1
Peris Mures hc
Petelea hc 2
Reghin 2
37.06 10.85 4.57
Grand Total 0 6.570 2.143 9 4.240 9
Sinpaul | Chirileu | Vidrasau | Gral. Nicolae Tirgu Mures | Azomures
hc hc hc Dascalescu Sud hc
262 569 301 207 217 597
118 55 64 49 69 803
34 145 57 72 16 76
75 138 36 98 28 960
12 109 636 24 67 909
4 108 358 42 10 1.454
17 192 27 391
473 1.053
72 5.446
255 603 48 294
61 488 105 37
655 2.923 3.202 617
9.274 13.683 7.898 5.879 290 56
66 26 66
1 6
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176
1 27 45 64
11.197 20.244 14.865 8.426 1.380 12.297
Tirgu Tirgu Dumbrav | Gornesti Peris Petele | Reg | Grand
Mures Mures ioara Mures H Mures hc | a hc hin | Total
Nord
32.848 22 110 37.709
5.652 7.861
1.204 1.976
7.286 176 9.863
2.088 4.439
2.941 203 5.774
9.835 11.227
15.029 66 19.902
9.082 22 18.272
7.055 66 9.365
328 44 1.584
56 176 19.433
6.163 4.271 5.828 4.494 2550 128.485
9.609 7.609 8654 | 3336 | %00 | 58.582
8.117 71 504 | 15.872
5.992 4.830 74 27 290 | 11.233
5.867 7.913 43 338 | 14.189
4.966 2.631 69 42 550 8.445
23.339 27.215 534 392 463
141945 | 51.054 | 16.602 | 12.401 15.030 | 8.786 | 1 | 436.964
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Tabelul 5-10 este un centralizator pe intervale orare si sens al serviciului actual.

Tabel 5-10 — Nr. de trenuri pe interval orar si sens

Ord in statia CF Tg. Mures |00-01|01-02|02-03| 03-04 | 04-05 | 05-06 | 06-07 | 07-08 | 08-09|09-10|10-11|11-12(12-13|13-14|14-15| 15-16[16-17| 17-18| 18-19| 19-20( 20-21 | 21-22| 22-23| 23-00
Ludus - Tg. Mures 1 2 1 1 2 2 1 1
Tg. Mures - Reghin 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1
Reghin - Tg. Mures 1 2 1 1 2 1 1 1 1
tg. Mures - Ludus 1 1 1 1 1 2 2 1

Analiza graficului de circulatie centralizat indica faptul ca, desi municipiul Targu
Mures reprezinta polul principal de atractie, statia este slab deservita in intervalele

orare de varf:

o Dimineata (06:00 — 09:00): doar 1-2 trenuri sosesc din fiecare directie, ceea

ce nu este suficient pentru a acoperi fluxurile de navetisti catre municipiu.

e Dupa-amiaza (16:00 — 19:00): numarul plecarilor din Targu Mures este redus

si neregulat, ceea ce afecteaza fluxul de intoarcere catre Ludus si Reghin.

in afara acestor intervale, circulatiile sunt distribuite aleatoriu, unele ore fiind

complet lipsite de trenuri, ceea ce denota lipsa unui orar predictibil si coerent.

Serviciul actual nu respecta principiile de orar mnemotehnic (clock-face),
adica nu exista o frecventa constanta, de exemplu un tren la fiecare 30 sau 60 de
minute. Aceasta lipsa de regularitate are mai multe efecte negative: reduce
atractivitatea transportului feroviar pentru deplasarile zilnice urbane si periurbane,
descurajeaza naveta, intrucat orarul este dificil de retinut si de utilizat intuitiv, nu
permite integrarea cu transportul public urban sau rutier judetean, creeaza timpi mari

de asteptare pentru conexiunile intre trenurile dinspre Ludus si Reghin.

Prin urmare, serviciul actual se aratd definit de un caracter haotic si
fragmentat, tipic transportului regional generalist, nu unui serviciu metropolitan

adaptat la nevoile de mobilitate ale zonei.

Analiza evidentiaza ca, desi infrastructura feroviara existentd permite o
exploatare eficienta a axei Ludus — Targu Mures — Reghin, serviciile actuale de

transport feroviar:

« nu respecta principiile mobilitatii metropolitane (frecventa constanta, orar

regulat, sincronizari intre sosiri i plecari);
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« nu ofera o acoperire satisfacatoare a intervalelor de varf, in special

dimineata si seara;

« nu dispun de o structura integrata de exploatare, ci sunt operate

independent, fara coordonare orara intre operatori.

Pentru dezvoltarea unui serviciu de tren metropolitan functional, se impune:

introducerea unui orar mnemotehnic (trasee la intervale fixe, de 30—60 min.);
» cresterea frecventei in orele de varf;

o corelarea sosirilor si plecarilor in nodul Targu Mures pentru asigurarea

legaturilor directe Ludus — Reghin;
« integrarea tarifara si informationala cu transportul public urban;

« adaptarea serviciului la cererea reala de mobilitate a zonei metropolitane Targu

Mures.

5.4.2. Serviciile de transport rutier de calatori existente

in prezent, transportul rutier de calatori reprezinta principala forma de mobilitate
publica pe relatia Ludus — Targu Mures — Reghin, in conditiile in care nu exista un
serviciu feroviar metropolitan dedicat acestei axe. Serviciile de transport rutier sunt
organizate la nivel judetean si interjudetean si sunt operate de mai multi transportatori
privati, in baza licentelor de traseu eliberate de autoritatile competente. Acestea
asigura legatura zilnica dintre municipiul Targu Mures si localitatile din jur, fiind
principalul mijloc de deplasare pentru navetisti, elevi si alte categorii de calatori care

efectueaza zilnic calatorii catre centrul urban principal al judetului.

Datele centralizate pentru anul 2024 (Tabelul 5-11) aratda o densitate
semnificativa de curse si un volum mare estimat de pasageri, dintre care o parte

importanta utilizeaza segmente paralele cu infrastructura feroviara existenta.

Analiza datelor colectate pentru anul 2024 arata ca frecventele zilnice ale
curselor sunt ridicate, in special in zilele lucratoare, unde majoritatea traseelor
inregistreaza intre 10 si 48 de curse pe zi, in timp ce in weekend numarul acestora

scade moderat, situdndu-se intre 6 si 24 de curse. Un element semnificativ il constituie
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ponderea mare a segmentelor de traseu care se desfasoara paralel cu infrastructura
feroviara, aceasta fiind cuprinsa intre 0,4 si 1,0, in functie de traseu. Practic, o parte
considerabila a transportului rutier opereaza pe acelasi coridor pe care este amplasata
linia de cale feratd Ludus — Targu Mures — Reghin, ceea ce aratd o suprapunere

evidenta a celor doua moduri de transport.

Tabel 5-11 - Serviciile de transport public rutier tangentiale la calea ferata Ludus -
Tg. Mures - Reghin (2024)

Cod Descriere Curse/zl Cursefzl |Pondere traseu| Est. Est. Cal5tori 2024
traseu [luni—vinerl) |[weekend)| care e paralel |caldtori concurenti cu
cu linka CF 2024 | transportul feroviar
1 2 4 5 7 9 [eol. 7 % col. 9)
1{Tg-Mures — Acitari — Ungheni [trunchi comun) 20 12 0,4] 45416 18. 166{
2T Mures — (Acatari/Tirimia) 12 B 0,3 17.083 5.125]
3| T Mures — (Acatari/Craciunesti) 10 B 0.3] 14598 4,379
4| Tg.Mures — Ungheni — Tirimia 12 i 04| 22.7977 9.111
3| Tg-Mures — Criciunegti 3 3 03] 7.299 2.190
6| Tg-Mures — Ungheni - Tirimia 5 3 04| 9.732 3.893
7| Tg-Mures — Acdtari - Cornesti - Cinta 1 0 0,2 525 105
E|Tg.Mures = Ungheni = Cinta 1 0 0,3 787 236
41| Tg.Mures = Sangeorgiu de Mures = Ernel (SELGROS) 43 24 0,9| 341.658 3!]?.491'
42| Tg.Mures = Ernel [variants) 24 16 0,9] 142.459 128.21 3|
43(Tg.Mures =Ernei 20 12 0,9 116.764 1I]5.lDEI
46| Tg.Mures = Petelea a0 16| 0,95| 86.37B 32.D59l|
47|Tg.Mures = Reghin a0 16 0,95| 86.378 82.059)|
AE| Tg.Mures = Teleac = Dumbrdvicara = Peris 22 12 0,9 95.043 85.53%
76| Tg.Mures = Cristest 25 12 0,8] 110.159 88.127
77| Tg.Mures - Cristesti = Ungheni as 16 0,9 93.635 84,272
78| Tg.Mures = Ungheni = Moresti i% 10 08| 72611 58.089
79| Tg.Mures = Ungheni = Vidrasu 3 ] 0,9 23.015 20.714|
BO| Tg.Mures — Ungheni — Vidrasu g ] 0,5 23.015 20.714|
B3| Tg.Mures — Recea — Valea lzvoarelor (partial pe coridor) 14 B 0,5 45.054 22,547
85| Tg.Mures — Ogra - lermut 14 10 1| 81.732 81.732
135|Reghin — Petelea T 4 1| 56.36B 56.368
146 Ludus — lemut — Tg.Mures 16 10 1] 104.452 104.452
148| Ludus — Cuci — lernut 12 B 1] 37.553 37.553
149| Ludus — lemut — Taméveni [doar segmentul Ludus—ernut e pe coridor) d 3 04| 5114 2,044
150{Ludus — Bogata Mures 10 b 1] 30.81B 30.818
Pe ansamblu, serviciile rutiere de calatori se caracterizeaza prin:
» frecvente zilnice ridicate in zilele lucratoare (intre 10 si 48 curse/zi pentru

traseele principale);

« o reducere moderata in weekend, dar mentinerea unei acoperiri bune (6—-24

curse/zi);

« pondere mare de suprapunere cu linia feroviara — intre 0,4 si 1,0 in functie

de traseu.
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Cele mai importante relatii din perspectiva coridorului feroviar sunt:

Tabel 5-12 - Cele mai concurente rute ale TP Rutier cu Transportul Feroviar

Relatie rutiera Curse/zi (luni—- Pondere traseu Estimare calatori
principala vineri) paralel CF 2024 concurenti CF
Ludus — lernut — Tg. 16 1,0 104.452
Mures (cod 146)
Reghin — Petelea 7 1,0 56.368
(cod 139)
Tg. Mures — Reghin 30 0,95 82.059
(cod 47)
Tg. Mures — Petelea 30 0,95 82.059
(cod 46)
Tg. Mures — Cristesti 35 0,9 84.272
— Ungheni (cod 77)
Tg. Mures — Ernei 20 0,9 105.106
(cod 43)
Tg. Mures — 48 0,9 307.492
Sangeorgiu de
Mures — Ernei (cod
41)

Pe directia vestica, intre Ludus si Targu Mures, se remarca traseele 146 si 148,
care realizeaza legatura principala dintre cele doua orase prin intermediul localitatilor
lernut si Cuci. Aceste trasee au o pondere de 100% paralelism cu linia feroviara, ceea
ce demonstreaza faptul ca intreg fluxul de pasageri rutieri utilizeaza acelasi coridor de
transport. Pe directia estica, intre Targu Mures si Reghin, traseele 41, 42, 43, 46 si 47
asigura o acoperire aproape completa a cererii de transport, cu ponderi de
suprapunere de peste 0,9, iar numarul estimat de calatori concurenti cu transportul
feroviar depaseste 650.000 anual. in zona sudic, spre Ungheni, Cristesti, Acatari si
satele invecinate, densitatea traseelor este de asemenea ridicata, insa acestea se
suprapun doar partial cu linia feroviara principala, intrucat deservesc si localitati aflate

in afara coridorului feroviar.

In ansamblu, se estimeaza c& transportul rutier de calatori de pe axa Ludus —
Targu Mures — Reghin genereaza anual peste un milion de calatorii pe segmente care
se desfasoara in paralel cu infrastructura feroviara. Dintre acestea, cele mai mari
volume de pasageri se inregistreaza pe relatiile Targu Mures — Reghin, Targu Mures
— Ernei si Ludus — lernut — Targu Mures, unde valorile depasesc individual pragul de

80.000—-100.000 de calatori anual. Ponderea ridicata a traseelor paralele si frecventele
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mari ale curselor demonstreaza existenta unei piete consolidate de mobilitate publica,

deservita aproape exclusiv de transportul rutier.

Serviciile rutiere actuale se caracterizeaza insa printr-o fragmentare accentuata.
Circulatiile sunt operate de transportatori diferiti, fara coordonare intre linii si fara o
integrare tarifard sau orara. Frecventele sunt relativ ridicate in orele de varf, dar
distributia lor este neregulata, ceea ce determina aglomerari in anumite momente si
lipsa de capacitate in altele. Majoritatea vehiculelor utilizate sunt microbuze sau
autocare de capacitate redusa, orientate mai degraba catre flexibilitate comerciala
decéat catre servicii publice integrate. In plus, lipsesc facilitatile specifice transportului
public modern, precum benzile dedicate, statiile intermodale dotate sau o corelare cu

transportul feroviar sau urban.

Pe fondul acestor caracteristici, transportul rutier actual functioneaza ca principal
substitut al transportului feroviar, oferind o mobilitate satisfacatoare pe termen scurt,
dar cu efecte negative pe termen mediu si lung. Aglomeratia rutiera in zona periurbana
a municipiului Targu Mures, cresterea timpilor de deplasare si impactul asupra
mediului sunt consecinte directe ale lipsei unui sistem integrat de transport public care

sa includa componenta feroviara.

Analiza releva, asadar, faptul ca serviciul rutier de calatori acopera in prezent
cererea de mobilitate de pe coridorul Ludus — Targu Mures — Reghin, insa intr-un mod
ineficient si necoordonat. in lipsa unui serviciu feroviar metropolitan, transportul rutier
preia aproape integral fluxurile de calatori, in special cele generate de naveta zilnica
spre municipiul Targu Mures. Din perspectiva oportunitatii, aceasta situatie reprezinta
0 baza solida pentru dezvoltarea unui sistem feroviar metropolitan, care sa preia o
parte semnificativda din cererea actuald si sa ofere o alternativd sustenabila,
predictibila si competitiva in raport cu transportul rutier. Implementarea unui serviciu
de tren metropolitan ar permite reorganizarea fluxurilor de mobilitate intr-un cadru
unitar, reducerea presiunii asupra infrastructurii rutiere si cresterea calitatii serviciilor

publice de transport din regiune.
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5.5.  Proiecte complementare si investitii conexe

5.5.1. Lista proiectelor deja realizate, in curs de realizare sau
planificate la nivelul Regionalei, care vizeaza lucrari pe

tronsonul analizat:

a) Proiecte deja realizate:

- Reamenajari spatii cu consolidare in cladirea HM General Nicolae Dascalescu
in cadrul obiectivului de investitii "Modernizarea instalatiei SBW din statia CF General
Nicolae Dascalescu, modernizarea trecerii la nivel de la km 288+630 si dotarea
distantei dintre statile CF General Nicolae Dascalescu — Tg. Mures Sud cu instalatiei
BLA”, cu receptia la terminarea lucrarilor in 12.05.2016 si receptia finald in
08.08.2018;

- Modernizarea instalatiei SBW din statia CF General Nicolae Dascalescu,
modernizarea trecerii la nivel de la km 288+630 si dotarea distantei dintre statiile CF
General Nicolae Dascalescu — Tg. Mures Sud cu instalatiei BLA, cu receptia la

terminarea lucrarilor in 09.02.2017 si receptia finala in data de 21.03.2019;

- Lucrari de reabilitare poduri si podete de cale feratda SRCF Brasov — pod km
320+221, cu receptia la terminarea lucrarilor in 15.03.2017 si receptia finala in
18.04.2018;

- Refactie totala linia CF Deda — Reghin, tronson Brancovenesti — Reghin si linia
Il directa din statia CF Reghin de la km 241+370 la km 250+800 si consolidare
terasament km 241+200 — km 241+600, cu receptia la terminarea lucrarilor in
07.06.2023.

- "Modernizarea statilor de cale feratd Sf.Gheorghe si Tg.Mures — Lot 2:
Modernizarea statiei CF Tg.Mures” — proiect realizat cu finantare europeana in cadrul

programului POS-T si finalizat in anul 2017;

b) Proiecte in curs de executie:

- NU ESTE CAZUL

¢) Proiecte planificate:

- Pod CF nou km 317+950 linia CF Deda — Réazboieni si demolarea podului CF

existent, obiectiv aflat la stadiul de intocmire Proiect Tehnic. Indicatorii tehnico—
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economici au fost aprobati prin HG nr. 30/06.02.2025. Proiectul Tehnic a fost predat si
urmeaza sa fie avizat in Consiliul Tehnico—Economic al S.R.C.F. Brasov si al C.N.C.F.
"CFR” S.A. Dupa avizare, se vor demara procedurile de promovare a achizitie

sectoriale pentru contractul de executie al lucrarilor, cu finantare de la bugetul de stat.

- "Modernizarea/reabilitarea a 47 de statii de cale feratd din Romania — faza
Studiu de fezabilitate” — 8 statii pe raza SRCF Brasov: Miercurea Ciuc, Fagaras,
Sebes Alba, Gheorgheni, Reghin, Aiud, Teius, Razboieni” — Studiu de fezabilitate
realizat cu finantare europeana si finalizat in anul 2024. in prezent se cauta sursa de
finantare pentru serviciile de intocmire a proiectului tehnic si executia lucrarilor in statia

Reghin;

- “SPORIREA EFICIENTEI ECONOMICE $1 ASIGURANTEI FEROVIARE PRIN
CRESTEREA NIVELULUI DE CENTRALIZARE AL INSTALATIILOR DE
SEMNALIZARE FEROVIARA - 8 loturi: Lot 3 — Sucursala Regionald CF Brasov”
(proiectare si executie): Sublot 1 - Razboieni — Targu Mures — linia CF 316 Deda —
Razboieni. Proiect finantat din PNRR ce a fost in licitatie si nu a fost depusa nicio

oferta.

- ,PROIECTE DE ELECTRIFICARE CF — SRCF Brasov: Lot 1 Brasov-Podu Olt;
Lot 2 Podu OIt — Sibiu — Vintu de Jos; Lot 3 Sibiu - Copsa Mica; Lot 4 Tg. Mures —

Razboieni; Lot 5 Deda - Tg. Mures”. Pe distanta Regin-Ludus sunt loturile 4 si 5:

— Lot 4: Tg. Mures -Deda: Linia 316 Deda - Targu Mures (km 229+891

calcai S4 st. Deda — km.281+743 semnal intrare Tg Mures)

— Lot 5: Razboieni — Tg. Mures: Linia 316 Targu Mures — Razboieni (km
281+743 semnal intrare Tg. Mures — 344+166 varf S 8 st. Razboieni)

Lucrarea este in procedura de licitatie. S-a postat anuntul de participare. Data

limita de depunere a ofertelor: 17.11.2025.

- "Modernizarea trecerilor la nivel cu celea feratd” — SRCF Brasov pentru

urmatoarele treceri la nivel:
e TN km. 322+258 — Ludus
e TN km. 323+375 — Ludus

e TN km. 278+678 — Tg. Mures Nord
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e TN km. 294+906 — G.N. Dascalescu — Sanpaul
e TN km 300+690 — G.N. Dascalescu — Sanpaul
e TN km. 303+209 — Sanpaul — lernut.

Lucrarea este in procedura de licitatie. S-a postat anuntul de participare. Data
limita de depunere a ofertelor: 15.09.2025.

5.5.2. Proiecte = complementare la nivelul  UAT-urilor

componente la proiectul de Tren Metropolitan Mures

5.5.2.1. Ludus

Orasul Ludus, ca punct terminus vestic al rutei propuse, beneficiaza de un
portofoliu de proiecte prioritare care se pot alinia strategic cu obiectivele trenului

metropolitan. Aceste sinergii pot fi grupate in trei categorii principale:
1. Dezvoltarea unui nod intermodal si a transportului public local

Cea mai importanta corelare vizeaza crearea infrastructurii necesare pentru
"primul si ultimul kilometru" (first-mile/last-mile), asigurand accesul facil al calatorilor

la statia de tren.

e Corelare directa (hub intermodal): Proiectul "Realizare infrastructura
pentru transportul in comun - terminal intermodal de calatori" poate fi
piatra de temelie a integrarii. Acest terminal poate functiona ca principalul punct

de transfer intre trenul metropolitan si reteaua de transport local.

» Asigurarea capilaritatii: Investitile in "Achizitionare autobuze ecologice
pentru serviciul de transport public local”, "Amenajare statii de transport
public” sunt esentiale. Acestea pot asigura preluarea fluxurilor de calatori din
statia de tren si distribuirea lor eficientad in cartierele orasului si in zonele de
interes. Sistemul de "Implementare sistem de management informatizat
pentru transportul public” poate permite o corelare a orarelor (tren-autobuz)

si o informare in timp real a calatorilor.

« Atragerea calatorilor din zona periurbana: Proiectul "Amenajare parcare

colectiva de tip Park&Ride" poate avea un impact direct. Acesta va incuraja
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locuitorii din zonele invecinate sa utilizeze masina personala doar pana la
intrarea in Ludus, de unde vor putea prelua trenul metropolitan catre Targu
Mures, reducand astfel congestia pe axa rutiera si sporind atractivitatea noului

serviciu feroviar.

2. Promovarea mobilitatii alternative (ciclism si pietonal)

Trenul metropolitan, ca forma de transport verde, poate fi sprijinit de investitiile

in mobilitatea "soft", care ofera alternative sanatoase si ecologice pentru accesul la

statie.

Conectivitate ciclista: Proiectele "Sistem de inchiriere biciclete (bike-
sharing)" si "Dezvoltarea retelei de piste dedicate circulatiei bicicletelor"
la nivel local pot oferi solutii de mobilitate de la statia de tren catre destinatiile

finale din oras.

Integrare metropolitana (ciclo-turism): De o importanta strategica este
proiectul "Retea metropolitana de piste de biciclete”, care include explicit
tronsonul "centru Targu Mures - Ungheni - lernut - Ludus". Aceasta retea
se coreleaza direct cu infrastructura feroviara, permitand o mobilitate integrata

tren-bicicleta (de ex. pentru naveta sau recreere) si potentand turismul regional.

Accesibilitate pietonala: Proiectele "Realizarea unor trasee pietonale™ si
"Amenajare zona cu prioritate pentru pietoni" vor imbunatati siguranta si
confortul deplasarii pe jos catre nodul intermodal, facand optiunea trenului mai

atractiva.

3. Alinierea strategica si viziunea de decarbonizare

Portofoliul de proiecte al UAT Ludus demonstreazd o viziune aliniatd cu

obiectivele de sustenabilitate si decarbonizare, obiective pe care trenul metropolitan

le deserveste in mod direct.

Viziune comuna "verde": Proiectul "Dezvoltarea infrastructurii necesare
utilizarii autovehiculelor electrice si hibride" face parte din aceeasi
paradigma de reducere a emisiilor in transporturi. Amplasarea unor astfel de
statii in parcarea Park&Ride sau la terminalul intermodal ar crea o sinergie

suplimentara.
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. imbunétét,irea cadrului urban: Investiti precum "Plantarea de perdele
vegetale verzi" si "Revitalizare bratul mort al raului Mures" contribuie la
cresterea calitatii vietii si a atractivitatii orasului, factori care, pe termen lung,
sustin dezvoltarea economica si demografica pe care se bazeaza si cererea

pentru transportul metropolitan.
4. Confirmarea relevantei proiectului la nivel judetean

O observatie de importanta capitala este includerea in Planul de Dezvoltare a
Judetului Mures a proiectului "Tren urban Ludus — lernut — Aeroport Transilvania
— Targu Mures - Reghin" (valoare est. 5.000.000,00 EUR), cu CFR / UAT Térgu

Mures ca lideri de proiect.

Impact: Acest fapt confirma alinierea strategica perfecta a prezentului Studiu de
Oportunitate cu viziunea de dezvoltare judeteana. Proiectul trenului metropolitan nu
este o initiativa izolata, ci o componenta agreata si prioritizata la nivel regional,
recunoscuta pentru rolul sau in "Promovarea mobilitatii locale inteligente" si

"Cresterea conectivitatii localitatilor".

5.5.2.2. lernut

Orasul lernut, o statie intermediara cheie pe axa propusa, isi fundamenteaza
dezvoltarea pe o serie de proiecte care intra in sinergie directa cu introducerea trenului
metropolitan. Strategia orasului lernut se concentreazd in mod exemplar pe

integrarea mobilitatii feroviare cu cea ciclista.
1. Crearea unui ecosistem complet "B+R" (Bike & Ride)

Proiectele prioritare pentru lernut creeaza un sistem integrat care incurajeaza
utilizarea combinata a bicicletei si trenului, o componenta esentiala a mobilitatii urbane

durabile.

« Conectivitate metropolitana (coloana vertebrala): Proiectul "Retea
metropolitana de piste de biciclete" poate fi un mod principal de comunicare
cu trenul metropolitan. Acesta include explicit tronsonul "Centru Targu Mures
- Ungheni - lernut - Ludus", care se desfasoara in paralel cu infrastructura

feroviara. Aceasta pista va functiona ca o artera principald pentru ciclisti,
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permitand conexiunea facila intre localitati si oferind acces direct la statiile de

tren.

« Capilaritate locala (reteaua interna): Proiectul "Mobilitate urbana - pista de
bicicligiti oras lernut" asigura reteaua interna. Acesta va prelua fluxurile de
ciclisti de pe pista metropolitana sau din cartiere si le va distribui in siguranta
catre punctele de interes din oras, inclusiv catre viitoarele statii ale trenului

metropolitan.

« Infrastructura "primului si ultimului kilometru": Proiectul "Infiintare sistem
bike-sharing"” completeaza ecosistemul. Acesta ofera solutia practica pentru
calatori: un cetatean poate veni cu trenul metropolitan din Targu Mures sau
Ludus si, odata ajuns la statia lernut sau Cipau, poate inchiria o bicicleta pentru
a ajunge la destinatia finala din oras (de exemplu, o institutie publica sau o zona

de agrement).

Impactul corelat: Aceste trei proiecte functioneaza ca un sistem unitar. Ele pot
transforma statiile de tren lernut si Cipau in hub-uri de mobilitate "B+R" (Bike & Ride),
crescand exponential aria de acoperire (catchment area) a statiei si oferind o
alternativa viabila la utilizarea autoturismului personal, atat pentru naveta, cat si pentru

ciclo-turism.
2. Cresterea atractivitatii urbane si recreative

Dezvoltarea infrastructurii de transport trebuie sustinuta de imbunétatirea calitatii

vietii si a estesticii urbane, pentru a face orasul o destinatie placuta.

« Corelare si oportunitate de regenerare urbana: Proiectul "Parcuri pentru
viitor, orasul lernut” contribuie esential la cresterea atractivitatii rezidentiale
Si recreative. in contextul introducerii trenului metropolitan, principiile acestui
proiect pot fi extinse strategic pentru amenajarea de spatii verzi si zone de
relaxare in perimetrul adiacent Garii lernut. O astfel de abordare ar
transforma zona garii dintr-un simplu punct tehnic de tranzit intr-o poarta de
intrare primitoare si moderna in oras. Astfel, se creeaza un dublu beneficiu: se
consolideaza populatia locala (baza de navetisti) prin cresterea calitatii vietii si,

simultan, trenul metropolitan devine mijlocul de transport ideal pentru vizitatorii
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din regiune, care vor fi intdmpinati de un mediu urban regenerat si verde inca

de la coborarea pe peron.
3. Alinierea Strategica la Nivel Judetean

Similar situatiei din Ludus, relevanta proiectului este validata la cel mai inalt nivel

strategic.

« Confirmarea Strategica: Includerea explicita a proiectului "Tren urban Ludus
— lernut — Aeroport Transilvania — Targu Mures - Reghin" in PDJ Mures
reitereaza faptul ca prezentul Studiu de Oportunitate este in perfecta
concordanta cu viziunea de dezvoltare a judetului, urmarind "Promovarea

mobilitatii locale inteligente" si "Decarbonizarea sectorului de transport"”.

5.56.2.3. Ungheni

Orasul Ungheni (cu localitatea componenta Vidrasau) se pozitioneaza strategic
nu doar ca o statie intermediara, ci ca principalul hub de conectivitate regionala si
logistica al judetului Mures. Proiectele de investitii majore planificate aici: Aeroportul
si Centrul Intermodal sunt investitii-ancora a caror viabilitate si succes depind in mod

direct de o conexiune de transport in masa eficienta.

Trenul metropolitan Ludus - Targu Mures - Reghin poate fi coloana vertebrala
care asigura legatura vitala intre aceste puncte strategice si principalele centre urbane

ale judetului.
1. Crearea unui nod intermodal strategic (aer-feroviar)

Investitia de cea mai mare anvergura o reprezintd modernizarea portii de intrare

aeriene a regiunii.

o Corelare directa: Proiectul "Reabilitarea, modernizarea si extinderea
Aeroportului Transilvania Targu Mures" (valoare est. 175.000.000,00 EUR)
este o investitie judeteana capitala. Proiectul trenului metropolitan, prin
reamenajarea statiei in zona Vidrasau, este singura solutie de transport public
de mare capacitate care poate conecta eficient acest aeroport de polii urbani

Ludus, Targu Mures si Reghin.
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« Oportunitate strategica: Pentru a maximiza sinergia si a crea un serviciu
veritabil, competitiv la nivel national, este imperativa asigurarea unei legaturi
directe, rapide si facile intre statia de tren Vidrasau si terminalul de
pasageri al aeroportului. Aceasta conexiune trebuie analizata in cadrul
studiilor de fezabilitate conexe, fie printr-un sistem de navete (shuttle bus)
dedicate si frecvente care sa acopere distanta scurta, fie, ca viziune optima pe
termen lung, prin construirea unui racord feroviar scurt (linie dedicata) care

sa aduca trenul metropolitan direct la un terminal in incinta aeroportului.

« Impact: O astfel de legatura ar oferi pasagerilor si angajatilor aeroportului o
alternativa de transport rapida, ecologica si predictibila, feritd de congestia

rutiera, sporind atractivitatea ambelor infrastructuri.
2. Deservirea polului logistic si de afaceri

In stransa legatura cu aeroportul si infrastructura feroviara, se dezvolta polul

logistic al judetului.

« Corelare directa (mobilitatea fortei de munca): proiectul "centru intermodal
de transport Mures" (valoare est. 45.000.000,00 EUR) va genera o
concentrare semnificativa de activitati logistice si, implicit, un numar

considerabil de noi locuri de munca in zona Ungheni.

« Impact: Trenul metropolitan reprezinta solutia optima pentru asigurarea
mobilitatii fortei de munca pentru acest nou pol economic. Acesta va permite
angajatilor din intregul coridor (Ludus, lernut, Targu Mures, Reghin si localitatile
adiacente) sa faca naveta catre noile locuri de munca intr-un mod eficient si
sustenabil. Fara aceasta optiune de transport in comun, s-ar crea o presiune
enorma pe infrastructura rutiera din zona, prin cresterea ftraficului de

autoturisme personale.
3. Integrarea mobilitatii alternative (ciclo)

La fel ca in celelalte UAT-uri de pe coridor, mobilitatea "soft" este integrata pentru

a asigura conexiunile "ultimului kilometru".

» Corelare complementara (B+R): Proiectul "Retea metropolitana de piste de
biciclete", care include tronsonul strategic "centru Targu Mures - Ungheni -
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lernut - Ludus", completeaza viziunea de mobilitate. Aceasta pista va oferi o
conexiune sigura intre localitati si statiile de tren. De asemenea, poate oferi o
alternativa "verde" pentru angajatii de la Aeroport sau de la Centrul Intermodal
pentru a parcurge distanta scurta de la statia de tren (Vidrasau) pana la locul

de munca.

5.56.2.4. Cristesti

Comuna Cristesti, prin pozitionarea sa geografica in imediata vecinatate a

municipiului Targu Mures, functioneaza ca o zona-tampon si o poarta de acces majora

dinspre vest (Ludus, lernut, Ungheni) catre resedinta de judet.

Analiza proiectelor prioritare pentru Cristesti, desi concentratd pe o singura

directie, releva o oportunitate strategica fundamentald pentru succesul trenului

metropolitan: interceptarea traficului de navetisti bazat pe autoturisme.

1. Crearea unui nod strategic "Park & Ride" (P&R)

Principalul proiect identificat in PDJ Mures pentru Cristesti este direct legat de

gestionarea numarului mare de autovehicule.

Corelare directa (hub P&R): Proiectul "SF-pentru construire doua cladiri
de parking subterane si supraterane in loc. Cristesti" este o investitie

esentiala pentru conceptul de mobilitate metropolitana.

Oportunitate strategica: Amplasarea acestor facilitdti de parcare de mare
capacitate poate fi corelatéd direct cu pozitia viitoarei statii/halte a trenului
metropolitan din Cristesti. Chiar daca scopul initial al parking-urilor este
deservirea rezidentilor, capacitatea acestora creeaza oportunitatea unica

de a fi desemnate si utilizate ca un nod "Park & Ride" (P&R).
Impact: Un astfel de P&R ar indeplini o functie vitala:

1. Interceptarea Traficului: Ar permite navetistilor care vin cu masina
personala din localitatile invecinate (care nu sunt deservite de tren) sau
chiar de pe coridorul vestic (Ludus, lernut) sa isi lase autoturismul la

intrarea in Targu Mures.
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2. Transfer Intermodal: De aici, acestia pot prelua trenul metropolitan
pentru a ajunge rapid in centrul municipiului Targu Mures sau in alte
zone de interes (ex. zona industriala de est, Reghin), evitdnd congestia

urbana.

3. Reducerea Presiunii pe Targu Mures: Aceasta masura ar reduce
semnificativ presiunea traficului rutier pe arterele de intrare in Targu
Mures, contribuind direct la obiectivele de decarbonizare si de fluidizare

a traficului.

5.5.2.5. Targu Mures

Municipiul Targu Mures, ca principal pol de servicii, educatie si locuri de munca
al judetului, reprezintd inima sistemului de tren metropolitan propus. Proiectele
identificate in Planul de Dezvoltare Judetean (PDJ) si, in special, in Planul de
Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) al municipiului, nu sunt doar complementare, ci
definesc cadrul strategic, logistic si infrastructura-suport care conditioneaza succesul

intregului coridor.

Analiza sinergiilor este complexa si poate fi structurata pe patru axe majore de

interventie:
1. Alinierea strategica si modernizarea infrastructurii feroviare de baza

Succesul trenului metropolitan este direct dependent de calitatea infrastructurii
feroviare pe care o utilizeaza si de alinierea cu viziunea strategica la nivel local si

national.

» Validarea strategica (PDJ & PMUD): Proiectul "Tren urban Ludus - lernut
— Aeroport Transilvania — Targu Mures - Reghin" (valoare est. 5.000.000,00
EUR) este inclus ca atare in ambele documente strategice. Aceasta dubla

validare confirma rolul sau esential in viziunea de dezvoltare regionala.

o Detalierea conceptului (PMUD): PMUD Téargu Mures detaliazd viziunea
locald, mentionand explicit necesitatea amenajarii unor statii intermediare
noi pe teritoriul municipiului (ex. Stadionul Municipal, Scoala "Friedrich

Schiller", Complex "Weekend").
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Modernizarea infrastructurii de baza: Proiectul "Electrificarea si
reabilitarea liniei de cale ferata CF 405 Deda - Targu Mures - Razboieni"
(valoare est. 564.000.000,00 EUR), derulat de CFR SA, este cea mai
importanta investitie conexa. Acest proiect va moderniza infrastructura fizica pe
care va opera trenul metropolitan. Impactul direct va fi: cresterea vitezei de
operare, reducerea timpilor de parcurs, cresterea fiabilitatii serviciilor,

reducerea costurilor de operare si beneficii majore de mediu prin electrificare.

Viziune pe termen lung: Proiectul "Dezvoltare linie ferata de mare viteza
Cluj Napoca - Targu Mures - Sighisoara” (1.530.000.000,00 EUR)
pozitioneaza Targu Mures ca un viitor nod feroviar national. Trenul metropolitan
va juca rolul vital de colector si distribuitor al pasagerilor de pe aceste linii de

mare viteza catre destinatiile din judet.

2. Dezvoltarea nodurilor intermodale (punctele de transfer)

Pentru ca pasagerii sa aleaga trenul, transferul catre alte moduri de transport

trebuie sa fie fluid si eficient.

Hub-ul central (Piata Garii): Proiectul PMUD "Amenajare Piata Garii cu
parcari subterane si pasaj sub calea ferata de legatura cu strada Nicolae
Balcescu" este piatra de temelie a intermodalitatii. Acesta vizeaza
transformarea Garii Targu Mures intr-un centru intermodal principal, care va

integra:

- Trenul metropolitan (linia noastra);

- Transportul public local si metropolitan (autobuze);

- Parcare subterana (functie Park&Ride pentru centrul orasului);
- Servicii de taxi si conexiuni catre aeroport;

- Conexiune pietonala vitala (pasaj subteran) catre Str. Nicolae Balcescu,

deschizand accesul céatre o alta zona densa a orasului.

Hub-ul secundar (Targu Mures Nord): Proiectul PMUD "Amenajare nod
intermodal de transport Gara Targu Mures Nord" creeaza un al doilea punct
de transfer major. Acesta va deservi eficient zona de nord a municipiului Si va

prelua fluxurile de calatori de pe directia Reghin.
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e Hub-uri de periferie (Park & Ride): Proiectul PMUD "Construirea unui
sistem de parcare de tipul park&ride in zonele de acces in Municipiul
Térgu Mures" este complementar P&R-ului din Cristesti. Aceste parcari vor
intercepta traficul auto la toate intrarile majore in oras, permitand soferilor sa
transfere catre transportul public, inclusiv catre statiile trenului metropolitan,

reducand astfel congestia.
3. Asigurarea conectivitatii "last-mile" (autobuz si bicicleta)
Odata ajunsi la o statie de tren, calatorii trebuie sa ajunga la destinatia finala.

e Parteneriatul cu transportul public local: Proiectul "Modernizarea
transportului public de calatori Etapa 2" este esential. Achizitia de autobuze
ecologice si modernizarea sistemului local de transport asigura un sistem-
partener capabil sa preia eficient pasagerii din noile statii de tren (Gara

Centrala, Gara Nord, Stadion, Weekend) si sa ii distribuie in cartiere.

« Investitia masiva in infrastructura velo (b+r): O multitudine de proiecte

converg pentru a crea o retea "Bike & Ride" (B+R) de mare anvergura:

- "Retea de pista de biciclete in Municipiul Targu Mures™ (11.778.571,43
EUR)

- "Retea metropolitana de piste de biciclete” (4.081.632,65 EUR) - asigurand

conexiunile intre localitati (ex. Targu Mures - Reghin si Targu Mures - Ungheni).

- "Realizare pista de biciclete in lungul canalului Poclos" (1.463.265,31
EUR)

- "Constructie si dezvoltare a infrastructurii pentru biciclete” (900.000,00
EUR)

Impact Corelat: Aceste investitii masive vor asigura accesul facil si sigur pe
bicicleta la toate statiile de tren (atat cele existente, cat si cele noi, intra-urbane),

sporind dramatic aria de acoperire a acestora.
4. Eliminarea barierelor urbane si coeziunea teritoriala

In multe zone, linia de cale feratd actioneaza ca o bariera fizica, fragmentand

orasul. Proiectele de pasaje sunt vitale pentru a face statiile accesibile.
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Permeabilitate si accesibilitate: Proiectele PMUD "Realizare pasaje peste
calea ferata" (Str. Lacramioarei, Str. Libertatii) si "Realizare infrastructura
ciclo-pietonala pe str. Furnicilor si pasaj peste calea ferata™, impreuna cu
pasajul subteran din Piata Garii, sunt investitii cu rol de eliminare a barierelor

din tesutul urban.

Impact: Acestea vor reconecta cartierele separate de calea ferata, facand
statiile de tren accesibile pietonal si ciclist din ambele parti ale liniilor. Acest
lucru creste exponential bazinul de populatie deservit direct de trenul

metropolitan si imbunatateste coeziunea urbana generala.

5.56.2.6. Reghin

Municipiul Reghin, ca punct terminus nordic al rutei beneficiaza de proiecte

complementare care asigura integrarea eficienta a trenului metropolitan in tesutul local

de mobilitate.

Strategia de dezvoltare a municipiului vizeaza doua directii ce pot fi

complementare trenului metropolitan: modernizarea transportului public local si

dezvoltarea infrastructurii cicliste.

1. Asigurarea conectivitatii "ultimului kilometru" (transport local)

Pentru ca statia de tren Reghin s& nu fie o destinatie finala, ci un punct de

distributie a calatorilor in municipiu, este vitala existenta unui sistem de transport

public local eficient.

Corelare directa (sistem "feeder"): Proiectul "Modernizarea transportului
public, municipiul Reghin este esential. Acesta prevede achizitia de mijloace

de transport nepoluante si infrastructura aferenta.

Impact: Aceasta flota modernizata de autobuze poate actiona ca un sistem
"feeder" (de alimentare) pentru trenul metropolitan. Autobuzele pot prelua
fluxurile de calatori din statia Reghin si le pot distribui n cartierele orasului. De
asemenea, vor putea colecta navetistii din cartiere si ii vor putea aduce la gara

pentru a prelua trenul catre Targu Mures, Aeroport sau Ludus. Coordonarea
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orarelor intre trenul metropolitan si aceste autobuze va fi un factor important

pentru succes.
2. Integrarea "bike & ride" (B+R) si conectarea la coridoare turistice

Reghinul se pozitioneazd ca un nod important pentru mobilitatea "soft",

conectand coridorul principal al Muresului cu rutele turistice montane.

« Conectivitate metropolitana (B+R): Proiectul "Retea metropolitana de piste
de biciclete" include explicit tronsonul "centru Targu Mures - Reghin".
Aceasta pista, care va rula in paralel cu linia de tren, creeaza o axa de
mobilitate "verde" de-a lungul intregului coridor nordic. Aceasta faciliteaza

naveta "Bike & Ride" (B+R) si incurajeaza utilizarea combinata tren-bicicleta.

« Conectarea la Trasee ciclo-turistice: Proiectul "Constructie si dezvoltare a
infrastructurii pentru biciclete™" (900.000,00 EUR) are o componenta de o
importanta strategica majora pentru Reghin, prin tronsonul "Pe Valea

Gurghiului (Reghin — Lapusna - limita de judet HR)".

« Impact Corelat: Trenul metropolitan devine astfel poarta de acces pentru
ciclo-turismul de pe Valea Gurghiului. Turistii pot veni cu trenul (si cu bicicletele)
din orice punct al coridorului (Targu Mures, Ludus etc.) pana la Reghin, de unde
pot intra direct pe traseul ciclistic amenajat, fara a mai fi nevoie de masina

personalad. Aceasta sinergie sporeste valenta turistica a ambelor proiecte.
3. Alinierea strategica la nivel judetean

Ca si in cazul celorlalte UAT-uri de pe traseu, viziunea de dezvoltare locala este

pe deplin aliniata cu cea judeteana.

« Confirmarea Strategica: Includerea explicita a proiectului "Tren urban Ludus
— lernut — Aeroport Transilvania — Targu Mures - Reghin" (5.000.000,00
EUR) in PDJ Mures confirma rolul municipiului Reghin de punct terminus nordic

esential in schema de mobilitate inteligenta a judetului.
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6.Analiza optiunilor de dezvoltare

6.1.  Variante de investitii in infrastructura feroviara

In cadrul planului de mers pentru perioada 2024—2025, vitezele maxime de
circulatie aferente celor doua subsectiuni care compun ruta Reghin—Ludus sunt

prezentate mai jos, in corespondenta cu o selectie de trenuri reprezentative.

Tabel 6-1 - TARGU MURES — LUDUS Trenul 4537 (Mersul actual)

Dist in Km Vi STATII - HALTE . Timpi
- it max . . Min rst

simpl cum si alte puncte de oprire mers

TARGU MURES

3.7 Azomures h. 430
14 Targu Mures Sud 2
3.1 G-ral N. Dascalescu Hm. 4
4.3 Vidrasau h. 430
3.0 Chirileu h. 330
3.7 Sanpaul Hm. 4
1.6 Ogra h. 230
3.8 Cipau h. 4
41 80 lernut 4
5.1 Cuci h. 530
3.7 Bogata Mures h. 530
2.7 40.1 LUDUS 2 6

Tabel 6-2 - TARGU MURES — REGHIN Trenul 4540 (Mersul actual)

Dist in Km Vi STATII - HALTE . Timpi
- it max . . Min rst
simpl cum si alte puncte de oprire mers
TARGU MURES
3.6 50 Targu Mures Nord Hm. 7
11.6 80 Dumbravioara Hm. 15
34 Gornesti Mures h. 530
3.7 70 Peris Mures h. 630
3.8 Petelea h. 630
6.2 32,3 Reghin 2 10

Sectia de circulatie Reghin—Ludus se afla pe o linie simpla, neelectrificata. Din
cauza deficitului de fonduri alocate pentru intretinerea infrastructurii feroviare, starea

tehnica a acesteia se deterioreaza progresiv de la un an la altul.

Pentru a demonstra aceasta evolutie, sunt prezentati timpii de parcurs ai
aceluiasi tren in mersurile 2018-2019, 2021-2022, 2023-2024, in planul de mers

actual 2024-2025, precum si estimarile pentru perioada urmatoare.
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Tabel 6-3 - TARGU MURES — REGHIN tren nr. 4540 (Planuri de mers de tren

2018-2026)
Dist in Km| Vit STATII - HALTE Min| Timpi Timpi Timpi |Timpi| Timpi
simpl cum | max si alte puncte de oprire rst] mers mers mers | mers | mers
20182019]20202021]20232024] 2024 | 2025
2025 | 2026
TARGU MURES
4.1 50 Targu Mures Nord Hm. 7 7 7 7 7
11.0 80 Dumbravioara Hm. 12 11 12 15 16
3.5 70 Gornesti Mures h. 430 530 5 530 6
3.8 Peris Mures h. 430 530 530 630 | 630
3.7 Petelea h. 2 430 450 530 630 | 630
6.2 32,3 Reghin 9 11 8 10 10
TOTAL 4130 4430 43 5030 | 52

Tabel 6-4 - TARGU MURES — LUDUS tren nr. 4537 (Planuri de mers de tren

2018-2026)
Dist in Km Vit max STATII - HALTE Min | Timpi | Timpi | Timpi | Timpi | Timpi
simpl cum si alte puncte de oprire rst | mers | mers | mers | mers | mers
2018 | 2020 | 2023 | 2024 | 2025
2019 | 2021 | 2024 | 2025 | 2026
TARGU MURES
3.7 Azomures h. 4 5 4 430 5
1.4 Targu Mures Sud 2 3 2 2 2
3.1 G-ral N. Dascalescu Hm. 3 4 3 4 4
4.3 Vidrasau h. 4 530 | 430 | 430 | 430
3.0 Chirileu h. 3 4 3 330 330
3.7 Sanpaul Hm. 4 5 4 4 4
1.6 Ogra h. 230 3 2 230 | 230
3.8 Cipau h. 330 5 4 4 4
4.1 80 lernut 4 5 4 4 5
5.1 Cuci h. 430 530 5 530 530
3.7 Bogata Mures h. 530 630 430 530 530
-2.7 40.1 LUDUS 2 5 7 6 6 5
TOTAL 45 5830 | 46 51 5030

Dupa cum se poate constata, evolutia timpilor de parcurs nu evidentiaza o
tendinta favorabila si nu contribuie la cresterea atractivitatii serviciilor pentru publicul
calator. Acest aspect este cu atat mai relevant daca avem in vedere si cadenta
trenurilor, configurata preponderent in functie de disponibilitatea materialului rulant
existent si de turnusurile stabilite pentru materialul rulant si personalul de exploatare

al operatorilor feroviari de calatori.

Mersul de tren planificat pentru perioada 2020/2021 (intratd in vigoare in
decembrie 2020) prezinta timpi de parcurs extinsi, influentati de conditiile operationale

impuse in contextul pandemiei COVID-19.
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In celelalte intervale analizate, se observa o deteriorare progresiva a timpilor de
mers, determinata de introducerea restrictiilor si limitarilor de viteza generate de starea
infrastructurii feroviare — linii, lucrari de arta, instalatii — precum si de alte elemente

structurale ale sistemului.

Tabel 6-5 - LIMITARI DE VITEZA PERMANENTE (Planul de mers viitor 2025-

2026)
Lungimea
Punctele de portiunii Viteza
NNTr. sectionare intre Pozitiile km extreme ale | de liniecu | ,. .
.. ; . - R D . limitata Cauza
Linie care este situata limitarii de viteza limitare
o P o [km/h]
limitarea de viteza de viteza
[km]
3316 lernut-Ludus 317+400 - 317+450 0,050 30 vizibilitate TN
3316 lernut-Ludus 317+450 - 318+100 0,650 30 LAT
3316 lernut-Ludus 321+424 - 322+291 0,867 60 traseu
Tabel 6-6 - TONAJE MAXIME S| MODUL DE REMORCARE ALE
TRENURILOR
Modul de remorcare a
Tonaj tonajului maxim pe:
Nr. Portiunea de linie max
Sectie al Loco- Loc. Obs.
tren. motiva dubla
tren. tract.
1 2 3 4 5 6
316 Deda - Razboieni 800 060.DA
350 040DHC
316 Razboieni - Deda 800 060.DA
350 040DHC
Tabel 6-7 - Sectii cu tonaj/osie restrictionat
Nr Tonaj
Linia Distanta max/ osie Act
crt .
[t/osie]
1 | 316 lernut - Ludus 19,5 Div.Linii 210/3/212/2025
km 311+083 - 322+599 ’ )
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Tabel 6-8 - Alte tipuri de restrictionari

yr: Linia Distanta Interdictia Act
interzisa circulatia
locomotivelor
cuplate; exceptie
fac locomotivele
1 316 lernut - Ludus DHC, care pot Div.Linii 210/3/195a/2025
pod km 317+950 circula pe pod in Div.Linii 220/674/2025
grup de maxim
doua, legate intre
ele, cu viteza
stabilita.
interzisa circulatia
2 316 Razboieni - Tg. Mures locomotivelor EA si Div.Linii 210/3/195b/2025
EB in mod tractat
Tabel 6-9 - Evidenta restrictiilor de viteza (1/2)
FIRULI APARATEDE| FIRULII
sau LINIA CALEiN
- SIMPLA ABATERE
S Linia curenta si STATIA si
5 linia directa din sau LINII Linia curenta sil OBSERVATII
e statii, aferente DISTANTA ABATUTE DIN|linia directi din
2 firului I, STATII statii aferente
s respectiv firului Il
2 liniei simple
De la |Viteza De la ||Viteza| De la |[Viteza
km. la (redusa km. la redusal km. la |redusa
km. km. km.
St. Reghin toata 15
36 linia 4 abatuta linia Nesemnalizata pe
teren.
St. Reghin toata 15
37 linia 5 abatuta linia
St. Reghin toata 5
38 linia 6 abatuta linia Nesemnalizata pe
teren.
250+235] 50 ax statia Reghin
39 [[267+346 ax statia Nesemnalizata pe
Dumbravioara teren.
St. Dumbravioara | toata 15
40 linia 2 abatuta linia Nesemnalizata pe
teren.
267+346] 50 ax statia
278+931 Dumbravioara ax Nesemnalizata pe
41 statia Targu Mures teren.
Nord
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Tabel 6-10 - Evidenta restrictiilor de viteza (2/2)

FIRULI APARATEDE| FIRULII
sau CALEIN

LINIA SIMPLA ABATERE
€ Linia curenta STATIA si Liniacurenta| OBSERVATII
[ P . o T . ”
5 si linia directa sau _ LINII si linia directa
e din statii, DISTANTA ABATUTE DIN din statii
2 |aferente firului STATII aferente firului
s l, respectiv I
2 liniei simple

De la |[|Viteza De la |Viteza| De la |Viteza

km. la |redus3 km. la [redusd| km. la redusa

km. km. km.

peste 15 Afecteaza intrari - iegiri
St. Targu Mures sch. la linia 9.
42 27 si 29 Nesemnalizatéa pe
teren.
peste 15 Afecteaza intrari - iesiri
St. Targu Mures sch. la liniile 6 i 7.
43 23 si 25 Nesemnalizata pe
teren.
St. Targu Mures peste 15 Nesemnalizata pe
CapY sch. 20 teren. Afecteaza intrari
44 - iegiri la
linia 7 .
peste
toate
apara-| 15
St. Targu Mures Sud| tele de Nesemnalizata pe
Cap X cale in teren. Afecteaza intrari
45 abatere - iesiri la liniile 2 - 12.
St. Targu Mures Sud| toata 5
46 linia 8 linia
peste
toate
apara-| 15
St. Targu Mures Sud| tele de Nesemnalizata pe
CapyY cale in teren.
47 abatere Afecteaza intrari - iegiri

la liniile 2 - 12.

Dupa cum se poate observa, pozitiile 39 si 41 indica existenta unor restrictii de

viteza de 50 km/h pe sectoarele Reghin—Dumbravioara si, respectiv, Dumbravioara—

Targu Mures Nord, insuméand o lungime totala de 20,7 km. Pe aceste tronsoane,

viteza constructiva este de 80 km/h.

Aceste restrictii genereaza cresteri semnificative ale timpilor de parcurs, ceea ce

impune necesitatea realizarii unor lucrari de tip Quick Wins pe segmentul mentionat,

in vederea eliminarii limitarilor de 50 km/h si restabilirii vitezei de circulatie la 80 km/h.
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Evident, o astfel de imbunatatire presupune si utilizarea de automotoare care asigura

performante superioare la demaraj si franare.
Sectia de circulatie este structurata in doua segmente:

a) Reghin — Targu Mures, cu o lungime de 32,3 km;
b) Targu Mures — Ludus, cu o lungime de 40,1 km.
Pe primul segment se inregistreaza restrictii de viteza de 50 km/h pe aproximativ
20,7 km, care necesita eliminare prin aplicarea unor lucrari Quick Wins, conform

seturilor de interventii detaliate mai jos:

Tabel 6-11 - Costuri cu modernizarea liniei CF (1)

Modernizare linie curenta Km Pret estimat (lei) Valoare
250+800 - 267+094 16,294 3.000.000 48.882.000
267+929 - 278+442 10,513 3.000.000 31.539.000
278+442 - 282+271 3,829 3.000.000 11.487.000

Total Linii curente 30,636 2.960.000 91.908.000

Tabel 6-12 - Costuri cu modernizarea liniei CF (2)

Modernizare linii statii
Statia Dumbravioara
Linia 3 Directa - lungime reala 0,704 3.000.000 2.112.000
Linia 2 PE - L reala 0,665 3.000.000 1.995.000
Statia Tg.Mures Nord
Linia 2 Directa - lung reala 0,571 3.000.000 1.713.000
Linia 3 PE - L reala 0,537 3.000.000 1.611.000
Total linii statii 10,111 3.000.000 7.431.000

Tabel 6-13 - Costuri cu modernizarea liniei CF (3)

Modernizare aparate de cale
St.Dumbravioara 4 110.000 440.000
St.Tg.Mures Nord 4 110.000 440.000
Total aparate de cale 32 110.000 880.000
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Tabel 6-14 - Costuri cu modernizarea liniei CF (4)

Modernizare treceri la nivel

252+965 DJ STRAIL 265.000
254+975 DJ STRAIL 265.000
260+208 DC STRAIL 265.000
260+987 DC STRAIL 265.000
261+718 DC STRAIL 265.000
263+724 DC STRAIL 265.000
264+270 DC STRAIL 265.000
265+040 AGR Dale BA 55.200
267+085 DC STRAIL 265.000
268+037 STR Dale BA 55.200
270+170 AGR Dale BA 55.200
271+305 AGR Dale BA 55.200
274+030 STR STRAIL 265.000
274+567 STR STRAIL 265.000
278+046 STR STRAIL 265.000
278+670 STR STRAIL 265.000
279+478 STR STRAIL 265.000
280+752 STR STRAIL 265.000
281+264 STR STRAIL 265.000
281+589 STR STRAIL 265.000
282+005 STR STRAIL 265.000
TOTAL 21 4.725.800
buc TN

Tabel 6-15 - Costuri cu modernizarea liniei CF (5)

Modernizare poduri - poz km Lung.Totala Cantitate Valoare

258+130 - RK podet- dala BA 4,83 1 185.000

265+495 - RK podet - dala BA 4,45 1 185.000

273+748 - RK podet - metalic IPCS 6,9 1 165.000
Total

16,18 3 535.000

Tabel 6-16 - Costuri cu modernizarea liniei CF (6)

Inlocuire traverse poduri

252+828 (chituci) 10 4.000 40.000
255+074 34 4.000 136.000
257+372 (chituci) 10 4.000 40.000
261+732 11 4.000 44.000
266+826 14 4.000 56.000
273+363 13 4.000 52.000
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273+748 8 4.000 32.000

275+715 8 4.000 32.000
279+461 (longrine) 10 4.000 40.000
281+051 17 4.000 68.000

Total traverse poduri 135
40.000 540.000

in urma efectudarii acestor lucrari si cu conditia operarii cu automotoare care
asigura performante ridicate de demarare si franare, timpii de parcurs — incluzand si

cele patru noi puncte de oprire — vor inregistra urmatoarele valori:

Nr 1. Reghin - LUDUS

Mers de tren cu lucrari realizate si 4 puncte de oprire suplimentare.
Dist in Km|] Vit STAPII - HALTE Min | Timpi Sosi o Pl
simpl cum | max % alte puncte de oprire rst | mers osire pr|riecare
REGHIN 05.00
62 6.2 PETELEA H. 53 105.05%°| A ]|05.06
3.7 9.9 PERI° MURE® H. 3% 105.09%°| A |05.10
3.8 13.7] 80 |GORNE°TI MURE® H. 3% 105.13%°| A |05.14
38 (22 DUMBRAVIOARA HM. 3% 105.17%°| A |05.18
6.8 24.0 Sangeorgiu de Mures 6 0524 | A |05.24%
3.0 27.0 22 Decembrie 3 05.27°°| A |05.28
1.2 28.2 TARGU MURE® NORD HM. 2 05.30 1 ]05.31
23 2305 Stadion 230 105.33%°| A |05.34
18 323 TARGU MURE® 2 0536 | 1 |05.37
24 347 Mureseni 3 0540 | A |05.40%
1.3 36.0 AZOMURE® H. 130 105.42%°| A |05.43
15 328 TARGU MURE® SUD 2 05.45 | A |05.45%°
30 405 G-RAL N. DASCALESCU HM. 3 |05.48%°| A |05.49
4.2 44.7 VIDRASAU H. 4 05.53 A |05.533%°
3.0 47.7 CHIRILEU H. 3 05.56%°| A |05.57
4.0 51.7 SANPAUL HM. 4 06.01 A |06.013°
24 54.1 OGRA H. 2% 106.04 | A |06.04%°
2.7 56.8 CIPAU H. 3 06.07%°| A |06.08
4.1 60.9 IERNUT 4 06.12 1 ]106.13
51 66.0 CUCI H. 43 106.17%°| A |06.18
3.7 69.7 BOGATA MURE® H. 3% 106.21%°| A |06.22
27 724 LUDU® 3 06.25
01h 25m SUMARUL... 0 73 12
PROCENT DE FRANARE = 85.
Automotor
Dist in Km| Vit STAPIl - HALTE Min | Timpi
simpl cum | max % alte puncte de oprire rst | mers
REGHIN
6.2 6.2 PETELEA H. 53¢
32 99 PERI° MURE® H. 33
3.8 13.7] 80 |GORNE°TI MURE® H. 33
358 12 DUMBRAVIOARA HM. 3¢
6.8 24.0 Sangeorgiu de Mures 6
3.0 27.0 22 Decembrie 3

Pagina 150 din 462



1.2 28.2 TARGU MURE® NORD HM. 2
2.3 305 Stadion 20
18 323 TARGU MURE® 0|2
TOTAL 0| 3130
Dist in Km] Vit STAPIl - HALTE Min | Timpi
simpl cum | max % alte puncte de oprire rst | mers
18 323 TARGU MURE?®
2.4 34.7] Mureseni 3
1.3 36.0 AZOMURE® H. q¢
15632 § TARGU MURE®° SUD 2
3.0 40.5| 80 |G-RAL N. DASCALESCU HM. 3
4.2 44.7 VIDRASAU H. 4
3.0 47.7 CHIRILEU H. 3
4.0 517 SANPAUL HM. 4
24 54.1 OGRA H. 2¢
2.7 56.8 CIPAU H. 3
4.1 60.9 IERNUT 4
51 66.0 CUCI H. 430
3.7 697 BOGATA MURE® H. 3%
2.7 724 LUDU® 0] 3
TOTAL 0 41

Comparativ cu mersul de tren actual si cu cel prognozat pentru perioada 2025—-
2026, timpii de parcurs estimati pentru perioada de dupa finalizarea lucrarilor de tip

Quick Wins vor inregistra urmatoarea evolutie:

Timpi | Timpi | Timpi
Dist in Km| Vit STAbII - HALTE Min | MErs | mers | mers
simpl cum | max si alte puncte de oprire rst gggg gggg gggg
REGHIN
62 62 PETELEA H. 10 10 53¢
3.7 9.9 PERI° MURE® H. 6 | 6 | 3%
3.8 13.7] 80 |GORNE°TI MURE® H. 6 | 6 | 3%
38 122 DUMBRAVIOARA HM. 5% | 6 3%
6.8 24.0 Sangeorgiu de Mures 6
3.0 27.0 22 Decembrie 3
1.2 282 TARGU MURE® NORD HM. 15 16 | 2
23 30.5 Stadion 2¢
18 323 TARGU MURE® 0|7 7 2
TOTAL 0 | 50%°| 52 310

Se constata o reducere semnificativa a timpilor de parcurs, in pofida introducerii
a inca trei puncte suplimentare de oprire. Diminuarea este de aproximativ 20 de
minute, ceea ce reprezinta peste 39% — un progres considerabil din perspectiva
performantei operationale.”
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Pe subsectia Targu Mures — Ludus, este necesara realizarea lucrarilor

urmatoare:
Tabel 6-17 - Costuri cu modernizarea liniei CF (7)

Modernizare linie curenta Km Pret estimat Valoare
283+380 - 286+972 3,692 3.000.000 10.776.000
288+138 - 290+067 1,929 3.000.000 5.787.000
290+981 - 301+184 10,203 3.000.000 30.609.000
302+029 - 310+607 8,578 3.000.000 25.734.000
311+370 - 322+161 10,791 3.000.000 32.373.000
Total Linii curente 35,093 2.960.000 105.279.000

Tabel 6-18 - Costuri cu modernizarea liniei CF (8)
Modernizare linii statii
Statia Tg.Mures Sud
Linia 9 Directa - lung reala 0,826 3.000.000 2.478.000
Linia 8 PE - L reala 0,826 3.000.000 2.478.000
Statia G.N.Dascalescu
Linia 2 Directa - lung reala 0,784 3.000.000 2.352.000
Linia 3 PE - L reala 0,817 3.000.000 2.451.000
Statia Sanpaul
Linia 3 Directa - lung reala 0,779 3.000.000 2.337.000
Linia 2 PE - L reala 0,713 3.000.000 2.139.000
Statia lernut
Linia 2 Directa - lung reala 0,697 3.000.000 2.091.000
Linia 3 PE - L reala 0,625 3.000.000 1.875.000
Statia Ludus
Linia 2 Directa - lung reala 0,841 3.000.000 2.523.000
Linia 3 PE - L reala 0,726 3.000.000 2.178.000
Total linii statii 10,111 3.000.000 22.902.000

Tabel 6-19 - Costuri cu modernizarea liniei CF (9)

Modernizare aparate de cale
St.Tg.Mures Sud 7 110.000 770.000
St.G.N.Dasacalescu 4 110.000 440.000
St.Sanpaul 4 110.000 440.000
St.lernut 4 110.000 440.000
St.Ludus 5 110.000 550.000
Total aparate de cale 32 110.000 2.640.000
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Tabel 6-20 - Costuri cu modernizarea liniei CF (10)

Modernizare treceri la nivel
284+731 STR STRAIL 265000
285+210 STR STRAIL 265000
286+166 STR STRAIL 265000
288+571 STR STRAIL 265000
291+035 DC STRAIL 265000
291+812 DC STRAIL 265000
294+906 DC STRAIL 265000
297+861 DC STRAIL 265000
300+687 DC STRAIL 265000
303+209 DC STRAIL 265000
303+860 AGR Dale BA 55200
305+345 AGR Dale BA 55200
306+774 DC STRAIL 265000
310+833 DC STRAIL 265000
311+794 DC STRAIL 265000
314+259 AGR Dale BA 55200
316+679 DC STRAIL 265000
317+420 DC~? STRAIL 265000
318+595 AGR Dale BA 55200
322+258 STR STRAIL 265000
TOTAL 20 4460800
buc TN

Tabel 6-21 - Costuri cu modernizarea liniei CF (11)

Modernizare poduri - poz km Lung.Totala Cantitate Valoare

297+045 - RK podet - dala BA 8,45 1 372.000

305+081 - RK podet - caramida 1,5 1 165.000

309+028 - RK podet - dala BA 4,64 1 185.000
Total

14,59 3 722.000

Tabel 6-22 - Costuri cu modernizarea liniei CF (12)

RK POD
317+950 297 3800 1128600
Inlocuire traverse poduri

286+240 (chituci) 10 3800 38000
291+509 21 3800 79800
293+511 91 3800 345800
295+843 22 3800 83600
299+266 12 3800 45600
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300+188 (chituci) 5 3800 19000
302+330 18 3800 68400
305+386 38 3800 144400
309+564 7 3800 26600
309+799 8 3800 30400
3114372 15 3800 57000

Total traverse poduri 1451600

In urma acestor investitii, evolutia timpilor de mers pe aceasta sectie va fi urmatoare:

Timpi | Timpi | Timpi
Dist in Km]| Vit STAbBII - HALTE Min | mers | mers | mers
simpl cum | max % alte puncte de oprire rst | 2024 | 2025 | 2028
2025 | 2026 | 2029
18 32 TARGU MURE?®
2.4 34.7 Mureseni 3
1.3 36.0 AZOMURE® H. 40 | 5 130
N\ 3R\ § TARGU MURE® SUD 2 2 2
3.0 405 80 |G-RAL N. DASCALESCU HM. 4 4 3
4.2 447 VIDRASAU H. 4% | 4% | 4
3.0 477 CHIRILEU H. 3% [ 3% |3
4.0 517 SANPAUL HM. 4 4 4
24 54.1 OGRA H. 2% | 2% | 2%
2.7 56.8 CIPAU H. 4 4 3
4.1 60.9 IERNUT 4 5 4
51 66.0 CUCI H. 5% | 53¢ | g%
3.7 69.7 BOGATA MURE?® H. 53¢ | 5% | 3%
20 2 ¢ LUDU® 0] 6 5 3
TOTAL 0] 51 | 50| 41

Dupa cum se poate observa, reducerea timpilor de deplasare este de 10 minute,
respectiv aproximativ 20%, ceea ce constituie o valoare remarcabild, in ipoteza

introducerii unui al doilea punct de oprire pe acest tronson.

In mod deliberat, nu au fost incluse lucrarile aferente amenajarii unor peroane
noi si modernizarii celor existente, intrucat acestea fac parte din categoria investitiilor
obligatorii, conform Ghidului Solicitantului pentru Trenuri Metropolitane din cadrul
Programului Transport 2021-2027.

Aceste tipuri de investitii trebuie analizate distinct pentru fiecare punct de oprire.
In final, prezentam categoriile de investitii eligibile pentru finantare prin Programul
Transport 2021-2027, respectiv prin alte surse ale beneficiarilor, defalcate pe cele trei

categorii relevante, dupa cum urmeaza:
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Tabel 6-23 - Lucréari recomandate de Ghidul PT privind Trenul Metropolitan

Finantare
PT APL
obligatoriu obligatoriu
Dotari peroane Statie/P.O. obligatoriu | n decurs | optional | obligatoriu | in decurs | optional
de 2 ani de 2 ani
Numar de peroane X
Stalpi de iluminat (buc.) X
Sistem CCTV (buc.) X
Sistem Siguranta/SOS (buc.) X
Sistem panouri fotovoltaice (mp) X
Module de colectare selectiva a deseurilor (buc.) X
Bancute de odihna (buc.) X
Acoperire WiFi (buc.) X
Panou general de informare pasageri (buc.) X
Panou informativ pentru pasageri de tip feroviar, autobuz si moduri alternative de
transport (buc.) X
Difuzor (buc.) X
Benzi de ghidaj si de avertizare (ml) X
Indicatoare de zonare a peronului (buc.) X
Panou informativ cu numele statiei si cu logo-ul trenului metropolitan (buc.) X
Gard de protectie (ml) X
Placute avertizare linie de contact (buc.) X
Tichet electronic integrat tren-TPL (Aparat eliberat bilete) buc. X
Aplicatie multimodala de informare in timp real a pasagerilor (buc.) X
Toaleta publica unisex (buc.) X
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Cai de acces generale in limita a 100 m avand lungimea totala in limita a 100 m
fnsumati.

Cai de acces sub forma de rampe pentru persoanele cu mobilitate redusa care vor
conecta peronul de parcare si de alte spatii publice

Parcare pentru persoane cu mobilitate redusa: minim 1 loc de parcare (din totalul de
15 din park&ride). 2 locuri

Spatiu de oprire de scurta durata tip "kiss & ride”, minim un spatiu pentru opriri de
scurtad durata necesare imbarcarii/debarcarii rapide a persoanelor. 4 locuri

Parcare pentru serviciu de tip “car sharing”, minim doua locuri. 4 locuri

Spatiu de stocare biciclete/trotinete pentru minim 20 de vechicule

Spatiu pentru stocare trotinete/serviciu bike and scooter sharing

Amenajarea spatiului din vecinatatea statiei CF sau punctului de oprire cu
arbori/arbusti/spatiu verde, minim 10 arbori, in suprafata minima de 25% din
suprafata peronului si mici amenajari urbanistice dacd/unde e adecvat

Statie de autobuz (daca este cazul) minim un spatiu. 1 statie

Parcare cu priza de incarcare electrica a vehiculelor, minim un loc de parcare

Analizand preturile uzuale, defalcate pe puncte de oprire, rezulta urmatorul necesar de investitii:
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Tabel 6-24 — Cantitétile obiectelor prevazute in Ghidul PT defalcate pe fiecare statie a TM Mures si costul total / obiect

Gan.
I Tp. Tg- PR
Bogats Cipda N Nicolas Azomure Tg. Dumbebv | Geanass | Parig Valoans
Diortdri permane StatiefR.0, Ludug My Cucl hm. | lermut oty Oigra | Sinpasul | Chiriley Diisch mﬂ M Muresen| " Sandion | Mures | 23 Dec | gie de & Mures | Mures Peoelen |Heghin Toial Cunlﬂ-lll.ﬂ - Total valoars
o
Paroana nol 5 modemizate F! [l 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 2 1 1 1 1 1 1 H = 450 mp | e 24.300.000
Stalpi de il (Bt 1 3 3 1 1] 1 ] ] ¥ 1 ¥ 1 ] ] (] ¥ 1 1 ] 3 ¥ % 1 Bl bu S 408.000
Sisbesn OCTW {buc.] 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 = b | 31000 1.563.000
Sistesn Siguranta/S08 (buc) 1 [l 1 1 [l 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 = st | BOCO0 230.000
Sigten pancesi fedovaltaics [mp) T 100] 100 103 100 A0 100 150 10a]  iod 100 100 0 10| w0l w00 100 1) 00| 100 100 06 3 e mp | 3060 5,400,000
Muodule de oobectare selectivl a deseurilor (buc.) 4 2 2 k] F: F 2 2 2 I F 2 L 2 4 2 2 2 2 z z 4l s buc| e300 351.000
Bancute de cdifind [buc.) & 3 5 3 Il ] 3 F] 3 3 3 3 ] 5 3 3 F] F] F] 3 3 6| & Eljbuc| 3500 202.500
asnperine Wikl (bue.) 1 1 1 1 0 1 1 1 i 1 1 1 1 1 1 1 1 i 1 1 1 1 1 = 20bez| 15520 156,960
Fanou general de formane pasager {buc | 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 2 1 1 1 1 1 1 . 1) e | 2000 54,000
Panou infomsativ pentng pasageri de 1ip ferovia, 14
sutobur §i modun shernative de trarapor (b ) J 1 1 1 J 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 it i | 180.000
Diffuror || 4 2 2 2 H X ' 2 2 F F: z 2 4 2 4 F 2 2 2 2 F 4 =1 e | G5ED 355300
Bariri de ghida) i 0@ avertizare (ml) 600 B0 MEREEET 300 B0 00} 0| aou 300 I 0| so0| 300 500 300 i E 300)  &bo| & B0 mi | 500 4.050.000
Indicatosre de ronare 8 peronubul (buc.) a4 2 2 ki 2 1 i 2 2 2 i I 2 1 2 Ll 2 | 1 F z I 4 s S| 800 21,600
Panou informatie cu numelbe stagiel 5l ou hogo-ul
trarnilul et poditan (buc] El i 3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 F] 1 H 1 1 i 1 1 1 L | 10 .00
Gard de protectie (mi) 2000 100 100 100 100 100 100 ] L 100 200 ] I 100f 100 00| 100 100 200|200 el ml | 2000 5 400,000
Pificute awertizane linie de contat |buc.| o o ] [ % [ [0 0 0 [ o L] 0 0 0 [ [ 0f o ] [ L] i [ Obauc| 800 -
Tichet shestronic intagrat tren-Toy [Aparst slibarat
bilete) b, 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 F 1 1 1 1 1 1 r: I £ 7] | 250000 8.780.000
Apilicatie misktimodald de indormans b timp real a
e | 100000 2300000
pasagerilor (bue.) 1 1 i 1 1 1 1 1 i i 1 i 1 i 1 i i i i 1 1 i 1 x il |
Tosbetd publich untsex |buc.) EI 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1y = zglbuc ZH0000 5.750.000
Cali i accas peenarale in limita a 100 m avind longimea Y — 1,380,000
bertild in Binita & 100 m i miali. iLs Ll 30 ) 0 El 30 ) 50 0 E ) 164 0] 100 S0 ) £l 50 Eol E 100]  2i5o pEL:
CHi de acces sub formd de rempe pentru persoanele ou
mokilitats redusd care vor conecta paronul de parcee b | L5000 405,000
side alte spayii publice i i i 1 i 1 1 i i 1 1 1 i Fl i 2 1 i i 1 1 1 e i i
Parcare peniru persoars os mobdlitabe redusd: minim 1
50 |[mp| 500 &TH.000
lee d din Tetabul ke - 3 i
o dé parcare [din 1 S 13 din pakRride]. 2 1 1 i 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 | 1 2 1 1 1 1 1 1 1
Spatiu de oprire de sourtd duratd tip “kiss & ride”,
MR 1 Spsbiu peniry opfini o soartd durath
necewyre imbarche|[deburcleii rapide a pericanslor, 4 g fmp | 500,00 800.000
loour 4 o ] o [ [ 0 0 [l o o 0 L 0 4 [ 0f o ] o ] 4 15
Parcare peniru serdica de 15 "car shaning”, minim 13
doad locuri, 4 batur 18 o 0 a [ [ 0 0 0 o o 0 18 0 18 a 0} o 0 a o W 6 09 Jmp | S S
Spatiu de stocare béciclete/trotingte pentry minim 20 B
de wvechitule 1 3 1 1 1l 1 1 1 1 1 1 1 1 F] 1 H 1 1 i 1 1 1 1 w ! e 50 S0
Spatiu pentry stocare trotinete serviciy bake srd
scooter sharing Y o ] L] o 0 o o 0 [ o L] 0 1 o 1 [ 0 s ] o L] 1 4 ! o) 30000 #0008
A jarea sgatiului din }* wapiel CF g
punctulul de oprire op arbor farbustispetiv verde,
mindm L0 arbcei, in suprataid minimd de 25% din 100 |mp| 500,00 12 850,000
supralata penanulul §i mic amerajin urbanisiee
dach/unde & adecvat 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1y =
Stathe d autotuz (dach aste canal] minim un spatie 1 N N p—
itatie 1 1 F 1 1 1 1 1 i i 1 1 1 i 1 1 i i 1 1 1 i 1 pi
Farcare ou prizd de inclrcare elecirich a vehicubelor, .
mindm e loc da parcans 1 |l 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 3 1 1 | 1 1 1 ] = ! i 125.850
TEATETI
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PT APL
obligatoriu in obligatoriu in
Dotari peroane Statie/P.O. Total valoare| obligatoriu | decurs de 2 | optional obligatoriu | decurs de 2 optional
ani ani
Peroane noi si modernizate 24.300.000 X
Stélpi de iluminat (buc.) 405.000 X
Sistem CCTV (buc.) 1.863.000 X
Sistem Siguranta/SOS (buc.) 230.000 X
Sistem panouri fotovoltaice (mp) 5.400.000 X
Module de colectare selectiva a deseurilor (buc.) 351.000 X
Bancute de odihna (buc.) 202.500 X
Acoperire WiFi (buc.) 356.960 X
Panou general de informare pasageri (buc.) 54.000 X
Panou informativ pentru pasageri de tip feroviar, autobuz si moduri alternative de transport 1.150.000 «
(buc.)
Difuzor (buc.) 355.320 X
Benzi de ghidaj si de avertizare (ml) 4.050.000 X
Indicatoare de zonare a peronului (buc.) 21.600 X
Panou informativ cu numele statiei si cu logo-ul trenului metropolitan (buc.) 405.000 X
Gard de protectie (ml) 5.400.000 X
Pldcute avertizare linie de contact (buc.) - X
Tichet electronicintegrat tren-TPL (Aparat eliberat bilete) buc. 6.750.000 X
Aplicatie multimodala de informare in timp real a pasagerilor (buc.) 2.300.000 X
Toaleta publica unisex (buc.) 5.750.000 X
C3i de acces generale in limita a 100 m avand lungimea totald in limita a 100 m insumati. 1.350.000 X
Cai de acces sub forma de rampe pentru persoanele cu mobilitate redusa care vor conecta 405.000 «
peronul de parcare si de alte spatii publice
Parcare pentru persoane cu mobilitate redusa: minim 1loc de parcare (din totalul de 15 din
. ) 675.000 X

park&ride). 2 locuri
Spatiu de oprire de scurta durata tip “kiss & ride”, minim un spatiu pentru opriri de scurtad

. N e N ) 800.000 X
durata necesare imbarcarii/debarcarii rapide a persoanelor. 4 locuri
Parcare pentru serviciu de tip “car sharing”, minim doua locuri. 4 locuri 3.200.000 X
Spatiu de stocare biciclete/trotinete pentru minim 20 de vechicule 5.000 X
Spatiu pentru stocare trotinete/serviciu bike and scooter sharing 30.000 X
Amenajarea spatiului din vecinatatea statiei CF sau punctului de oprire cu arbori/arbusti/spatiu
verde, minim 10 arbori, in suprafata minima de 25% din suprafata peronului si mici amenajari 12.650.000 X
urbanistice dacd/unde e adecvat
Statie de autobuz (daca este cazul) minim un spatiu. 1 statie 287.500 X
Parcare cu priza de incarcare electrica a vehiculelor, minim un loc de parcare 125.850 X

78.872.730 | 40.137.420 | 5.400.000 | 761.960 | 10.460.000 | 7.163.350 | 14.950.000
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Tabel 6-25 - Planificare investitii maxime in sisteme si subsisteme feroviare necesare introducerii serviciilor de tren
metropolitan Targu Mures

Planificare investitii maxime in sisteme si subsisteme feroviare necesare introducerii serviciilor de tren metropolitan Targu Mures

Masura Valori U.M. Valori U.M.
1 |Valoarea totala a interventiilor preconizate 1=1.1.+1.2.+1.3. 184.090.921 EUR 913.643.240 RON
din care:

1.1. |Valoare totala investitii in sisteme si subsisteme de infrastructura 64.629.968 EUR 320.758.530 RON
Modernizare linie curenta 39.731.412 EUR 197.187.000 RON
Modernizare linii statii 5.672.980 EUR 28.155.000 RON
Modernizare aparate de cale 709.248 EUR 3.520.000 RON
Modernizare treceri la nivel 1.851.018 EUR 9.186.600 RON
Modernizare poduri 253.274 EUR 1.257.000 RON
RK POD 227.403 EUR 1.128.600 RON
Inlocuire traverse poduri 292.484 EUR 1.451.600 RON
Investitii in peroane si dotari (PT) 9.328.910 EUR 46.299.380 RON
Investitii in peroane si dotari (APL) 6.563.238 EUR 32.573.350 RON

1.2. |Valoare totala achizitii material rulant 69.250.000 EUR 343.687.750 RON

1.3. |Valoare lucrari sudplimentare 50.210.953 EUR 249.196.960 RON
Lucrari de constructie linie noua 9 km 3 aparate c. 7.210.953 EUR 35.787.960 RON
Electrificare catenara 80 km 40.000.000 |80 KM c.s. 198.520.000 | 80KM c.s.
Statie transformare electrica 3 BUC 3 BUC
BMU-MM 200 (13,85 Mil EUR) 5 BUC 5 BUC
ENU-MM (9,97 Mil EUR) 5 BUC 5 BUC
Total investitii estimate (varianta maximala) 184.090.921 | EUR 913.643.240 | RON

4,963
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Tabel 6-26 - Planificare investitii minimale in sisteme si subsisteme feroviare necesare introducerii serviciilor de tren

metropolitan Targu Mures

Planificare investitii minimale in sisteme si subsisteme feroviare necesare introducerii serviciilor de tren metropolitan Targu Mures

Masura Valori U.M. Valori U.M.
1 |Valoarea totala a interventiilor preconizate 1=1.1.+1.2.+1.3. 37.254.187 EUR 184.892.530 RON
din care:

1.1. |Valoare totala investitii in sisteme si subsisteme de infrastructura 37.254.187 EUR 184.892.530 RON
Modernizare linie curenta 18.518.638 EUR 91.908.000 RON
Modernizare linii statii 1.497.280 EUR 7.431.000 RON
Modernizare aparate de cale 177.312 EUR 880.000 RON
Modernizare treceri la nivel 952.206 EUR 4.725.800 RON
Modernizare poduri 107.798 EUR 535.000 RON
RK POD - EUR - RON
Inlocuire traverse poduri 108.805 EUR 540.000 RON
Investitii in peroane si dotari (PT) 9.328.910 EUR 46.299.380 RON
Investitii in peroane si dotari (APL) 6.563.238 EUR 32.573.350 RON

1.2. |Valoare totala achizitii material rulant - EUR - RON

1.3. |Valoare lucrari suaplimentare - EUR - RON
Lucrari de constructie linie noua 9 km 3 aparate c. - EUR - RON
Electrificare catenara 80 km - |80 KM c.s. - 80KM c.s.
Statie transformare electrica - BUC - BUC
BMU-MM 200 (13,85 Mil EUR) - BUC - BUC
ENU-MM (9,97 Mil EUR) - BUC - BUC
Total investitii estimate (varianta minimala) 37.254.187 | EUR 184.892.530 | RON
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Tabel 6-27 - Planificare investitii Optime in sisteme si subsisteme feroviare necesare introducerii serviciilor de tren
metropolitan Targu Mures

Planificare investitii Optime in sisteme si subsisteme feroviare necesare introducerii serviciilor de tren metropolitan Targu Mures

Masura Valori U.M. Valori U.M.
1 |Valoarea totala a interventiilor preconizate 1=1.1.+1.2.+1.3. 106.504.187 EUR 528.580.280 RON
din care:

1.1. |Valoare totala investitii in sisteme si subsisteme de infrastructura 37.254.187 EUR 184.892.530 RON
Modernizare linie curenta 18.518.638 EUR 91.908.000 RON
Modernizare linii statii 1.497.280 EUR 7.431.000 RON
Modernizare aparate de cale 177.312 EUR 880.000 RON
Modernizare treceri la nivel 952.206 EUR 4.725.800 RON
Modernizare poduri 107.798 EUR 535.000 RON
RK POD - EUR - RON
Inlocuire traverse poduri 108.805 EUR 540.000 RON
Investitii in peroane si dotari (PT) 9.328.910 EUR 46.299.380 RON
Investitii in peroane si dotari (APL) 6.563.238 EUR 32.573.350 RON

1.2. |Valoare totala achizitii material rulant 69.250.000 EUR 343.687.750 RON

1.3. |Valoare lucrari sudplimentare - EUR - RON
Lucrari de constructie linie noua 9 km 3 aparate c. - EUR - RON
Electrificare catenara 80 km - |80 KM c.s. - 80KM c.s.
Statie transformare electrica - BUC - BUC
BMU-MM 200 (13,85 Mil EUR) 5 BUC 5 BUC
ENU-MM (9,97 Mil EUR) - BUC - BUC
Total investitii estimate (varianta optima) 106.504.187 | EUR 528.580.280 | RON

4,963
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Tabel 6-28 - Valoarea compensatiei preliminare aproximata pentru TM Mures

Indicatori Reghin - Targu Mures Targu Mures - Ludus
Distanta 32,3 40,1

Sens impar Sens par Sens impar Sens par
Trase existente 10 11 11 10
Trase propuse 8 7 7 8
Tren km/zi ARF 323 L 355 441 401
Tren km/zi AMT 258 226 281 321
Compensatie trenkm/zi ARF 8178 8996 11169 10153
Compensatie trenkm/zi AMT 6460 5653 7018 8020
Compensatie pe an ARF 2985101 3283612 4076558 3705962
Compensatie pe an AMT 2357900 2063163 2561388 2927300
Total Compensatie ARF pe an 14.051.233
Total Compensatie AMT pe an 9.909.750
Valoare compensatie ARF 25,32
Valoare compensatie AMT 25
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La selectarea materialului rulant (MR) trebuie avuta in vedere sarcina maxima pe osie
caracteristica zonei lernut — Ludus, intre km 311+083 si 322+599, respectiv 19,5 t/osie.
Aceasta valoare reprezinta o constrangere tehnica aplicabila intregii sectii feroviare Reghin —

Ludus.

O alta constrangere importanta o reprezinta prevederile Ghidului Solicitantului pentru
Trenuri Metropolitane din cadrul PT 2021-2027, care stipuleaza ca, in absenta interventiilor de
reinnoire a caii ferate, solicitantul trebuie sd demonstreze functionalitatea optima a sectorului

utilizat de materialul rulant nou, prin:

1) atingerea unei viteze medii comerciale de minimum 30 km/h, conform OMTI nr.
153/2011 privind modificarea Regulamentului pentru circulatia trenurilor si manevra
vehiculelor feroviare nr. 005;

2) atingerea vitezei constructive pe minimum 80% din traseu;

3) lipsa restrictiilor de viteza.

Pe aceasta sectie exista restrictii de viteza, iar viteza constructiva de 80 km/h nu poate fi

atinsa pe 20,7 km din totalul de 73,4 km (echivalent cu 71,7% din traseu), desi atingerea vitezei

comerciale de 30 km/h raméane posibila.

Au fost analizate trei scenarii investitionale — unul maximal, unul minimal si unul optim
— 1n functie de optiunile beneficiarului. Toate scenariile conduc la reducerea timpilor de
parcurs. Variantele care includ achizitia de material rulant nou de tip BMU permit operarea prin
incredintarea contractului de servicii publice catre un operator utilizdand MR apartinand
beneficiarului, pentru care se poate calcula redeventa. In absenta achizitiei de MR nou, exist&
riscul ca operatorii feroviari privati (OTFC) sa nu dispuna de conditiile sau motivatia necesare
participarii la procedura de atribuire a serviciului public, din cauza lipsei materialului rulant

adecvat.

In toate variantele analizate, investitile genereaza o reducere a timpilor de parcurs de
39% pe sectia Reghin — Targu Mures si de 20% pe relatia Targu Mures — Ludus. Aceste
imbunatatiri vor contribui la cresterea atractivitatii transportului feroviar pentru calatori, in

conditiile asigurarii unei cadente de circulatie de o ora in intervalul 05:00-23:00.

A fost estimata necesitatea de compensare, respectiv suma anuala ce revine Asociatiei
pentru acoperirea obligatilor de serviciu public, aceasta fiind de aproximativ 9,9

milioane lei/an.
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6.2. Variante de investitii in material rulant

Implementarea unui serviciu de tren metropolitan pe axa Ludus — Targu Mures — Reghin
presupune alegerea unui tip de material rulant modern, eficient si compatibil cu infrastructura
existenta si viitoare a retelei feroviare. Linia analizata, cu o lungime totala de 72,4 km, nu
este electrificata in prezent, insa face obiectul unor proiecte de electrificare aflate in faza de
pregatire pentru finantare europeana, gestionate de SRCF Brasov si incluse in Programul
Transport 2021-2027.

Conform documentatiei tehnice aferente proiectului ,Electrificare linia Brasov — Deda —

Targu Mures — Razboieni”, tronsonul analizat este impartit in doua loturi:
o Lotul 4: Razboieni — Ludus — Targu Mures,
o Lotul 5: Deda — Reghin — Targu Mures.

Ambele loturi se afla in faza de proiectare pentru electrificare si reabilitare, avand drept
obiectiv. modernizarea completa a infrastructurii de cale ferata, instalarea
sistemelor de catenara si substatii de tractiune, precum si cresterea vitezelor de
circulatie si a sigurantei exploatarii. Proiectul are un orizont de implementare estimat la
sfarsitul perioadei de programare 2021-2027, fiind inclus in planul national de

modernizare feroviara finantat prin fonduri europene nerambursabile (FEDR si CEF).

Avand in vedere aceasta perspectiva, analiza tipurilor de material rulant are in vedere
atat scenariul actual (nelectrificat), cat si scenariul viitor (electrificat), in concordanta cu
tendintele de decarbonare si mobilitate sustenabild promovate de Uniunea Europeana. in

acest scop, au fost analizate patru tipuri de vehicule feroviare:

1. BMU (Battery Multiple Unit) — automotor electric alimentat de baterii
reincarcabile;

2. HMU (Hydrogen Multiple Unit) — automotor electric alimentat prin pile de
combustie cu hidrogen;

3. EMU (Electric Multiple Unit) — automotor electric alimentat prin catenarg;

4. Automotor cu combustie pe biocarburanti (Bio Fuel) — automotor clasic

adaptat pentru utilizarea biocombustibililor.

Fiecare categorie a fost evaluata din perspectiva criteriilor tehnice, economice,

operationale, de mediu si de compatibilitate cu infrastructura existenta si planificata.

BMU - Battery Multiple Unit
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Vehiculele feroviare de tip BMU sunt trenuri multiple alimentate exclusiv de energie
stocata in baterii, care pot fi reincarcate fie la capat de linie, fie din infrastructura de catenara
partiala, in cazul unei linii partial electrificate. Principalele avantaje ale BMU constau in emisii
locale zero, nivel redus de zgomot si costuri de intretinere scazute, comparativ cu
automotoarele diesel. Aceste vehicule se preteaza in mod deosebit serviciilor metropolitane,
datorita acceleratiei bune, confortului ridicat si posibilitatii de operare in regim ,last mile” fara

catenara.

Totusi, autonomia limitata (in general intre 80-120 km) si necesitatea instalarii
infrastructurii de incarcare rapida la capetele liniei pot reprezenta provocari investitionale.
in cazul traseului Ludus — Targu Mures — Reghin, lungimea totala de aproximativ 72,40 km ar
permite operarea integrala cu BMU, cu conditia realizarii unor puncte de incarcare in statiile
capat, respectiv Ludus si Reghin. O alta optiune ar putea fi realizarea punctelor de incarcare
in statia CF Targu Mures, aproximativ la jumatatea traseului, iar operarea sa fie efectuata cu
doua seturi de vehicule care sa circule din Tg. Mures spre capete cu obligativitatea de
schimbare a trenului de catre calatorii care doresc sa circule pe segmentul opus. Aceasta
solutie ar permite o tranzitie rapida catre transport feroviar nepoluant, fara lucrari majore de

electrificare.
HMU - Hydrogen Multiple Unit

Trenurile HMU utilizeaza pile de combustie care transforma hidrogenul in energie
electrica, asigurand astfel o autonomie extinsa (peste 600—-800 km) si emisii zero la punctul
de utilizare (singurul produs secundar fiind vaporii de apa). Aceasta tehnologie ofera un avantaj

major pe liniile neelectrificate lungi, unde electrificarea completa ar fi costisitoare.

in schimb, dezavantajele semnificative sunt legate de costul ridicat de achizitie al
vehiculelor, complexitatea sistemelor de stocare si alimentare cu hidrogen si lipsa
infrastructurii de productie si distributie a hidrogenului verde in regiune. Pentru zona
Targu Mures, implementarea unui sistem HMU ar presupune investitii suplimentare in instalatii
de alimentare si in logistica de hidrogen, ceea ce ar putea depasi costurile de capital

disponibile pentru un serviciu metropolitan la scara regionala.

Din perspectiva operationala, HMU este o tehnologie potrivitd pentru linii cu frecvente
medii si distante mari, dar mai putin eficienta economic pentru servicii suburbane scurte cu
opriri dese, unde ciclul de incarcare-descarcare de energie este mai frecvent si consumul mai

ridicat per kilometru.
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EMU - Electrical Multiple Unit

EMU-urile reprezinta standardul european pentru transportul feroviar modern pe liniile
electrificate. Acestea asigura eficienta energetica ridicata, performante excelente de
accelerare, costuri reduse de operare si nivel minim de emisii. in scenariul electrificarii

coridorului, EMU devine solutia optima si sustenabila pe termen lung.

Implementarea sa depinde insa de finalizarea lucrarilor de electrificare pentru loturile
4 si 5, inclusiv a substatiilor de tractiune, a instalatiilor de semnalizare ERTMS/ETCS si a
adaptarii gabaritelor. Prin urmare, EMU reprezinta solutia de etapa finala, perfect compatibila

cu politica europeana de transport durabil si cu reteaua TEN-T.
Automotor cu combustie pe biocarburanti (Bio Fuel)

Utilizarea automotoarelor clasice cu motoare termice adaptate pentru biocarburanti ofera
o solutie tranzitorie, cu costuri reduse de implementare si compatibilitate imediata cu
infrastructura existenta. Aceasta optiune nu necesita investitii suplimentare in infrastructura
energetica, iar intretinerea se bazeazd pe tehnologii bine cunoscute. Totusi, avantajele
ecologice sunt limitate: desi biocarburantii reduc emisiile nete de CO,, acestea nu sunt complet
eliminate, iar nivelul de zgomot si vibratii ramane similar cu cel al automotoarelor diesel

conventionale.

Prin urmare, solutia pe biocombustibili poate fi justificata doar ca etapa temporara, pana
la adoptarea unui sistem electric sau hibrid modern. Din punct de vedere al imaginii publice si
al compatibilitatii cu obiectivele europene privind decarbonizarea transportului, aceasta

varianta este mai putin favorabila.

Tabel 6-29 - Criteriile de comparatie intre tipurile de MR considerate pentru serviciul

metropolitan
Criteriu / BMU (Battery HMU EMU (Electric | Automotor Bio-
Caracteristica | Multiple Unit) (Hydrogen Multiple Unit) Fuel
Multiple Unit)
Tractiune / | Baterii electrice | Hidrogen (pile | Electric de la | Motor termic
combustibil de combustie) catenara adaptat la
biocarburanti
Emisii locale /|Zero la pista|Zero la pista | Zero la pista Emisii reduse
poluare (fara emisii | (vapori de apa) comparativ cu
directe) diesel
conventional, dar
nu zero
Autonomie / | Limitata de | Mare  (cateva | Nelimitata daca | autonomie mare,
raza operare capacitatea sute de km, in | linia e | similara unui
functie de | electrificata automotor diesel
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bateriilor  (80- | rezervorul de traditional, dar
120 km) hidrogen) functiondnd  cu
biocombustibil,
Infrastructura Statii de | Statii de | Catenara + | Nu este nevoie de
necesara incarcare (la | alimentare  cu | substatii de | infrastructura
capete de linie | hidrogen tractiune noua  speciala;
sau puncte | (depozitare, electrice  (linii | posibile  ajustari
intermediare) realimentare) electrificate) pentru  stocare
biocombustibil
Cost initial de | Mai ridicat fata | Foarte ridicat Mediu, solutie | Cost relativ
achizitie /| de EMU, dar standard pentru | scazut
investitie mai mic decat linii electrificate | comparativ cu
hidrogen tehnologii Noi
(baterii /
hidrogen)
Costuri de | Avantaj fata de | Costuri de | Costuri de | Costuri  similare
intretinere si | motorizari intretinere operare foarte | motoarelor
exploatare termice (mai | ridicate pentru | bune pe unitate | termice, dar
putin consum /| sistemul H, /|de energie; | depind de pretul
piese mobile), | sisteme intretinere biocombustibilului
dar bateriile se | asociate standard
degradeaza feroviara
electrica
Performanta Buna pentru | H, ofera | Excelenta — | Similara
(accelerare, naveta /'| performanta trenurile automotorului
viteza metropolitan, electrica, dar | electrice isi | clasic; poate fi
comerciala) dar poate fi| sistemele de | mentin putin mai slaba
limitata de | stocare pot | performanta comparativ cu
greutatea influenta masa | optima EMU sau BMU
bateriilor utila
Compatibilitate | Fezabil — | Tehnic  fezabil | Necesita Complet
cu coridor | autonomia pentru lungime, | electrificare compatibil cu
Ludus-Targu bateriilor ar | dar necesita | completa a | infrastructura
Mures-Reghin putea acoperi | infrastructura de | coridorului (sau | neelectrificata,
(72,4 km) traseul dus- | alimentare  cu | partiala) fara schimbari de
intors (sau cu | hidrogen infrastructura
statie majora
intermediara de
incarcare), fara
electrificare
completa
Flexibilitate / | Poate fi scalat | Flexibil prin | Scalabil  daca | Usor de extins cu
scalabilitate pentru crestere | autonomie electrificarea unitati
frecventa fara | mare; dar | este asigurata si | suplimentare, dar
electrificare, dar | scalabilitatea capacitatea fara avantajele de
depinde de | costurilor de | energetica emisii / eficienta
durata de | combustibil  si | exista energetica ale
reincarcare aprovizionare solutiilor electrice

cu H, poate fi
problematica

Sustenabilitate /

aliniere

cu

Foarte bun
reduce emisiile

De asemenea
foarte bun

Excelenta daca
sursa de

Mai putin ideala
pe termen lung
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politici climatice | de CO, si | hidrogen verde | electricitate este | din  perspectiva
ale UE poluanti locali sau curat ar fi | regenerabila de neutralitate
compatibil  cu climatica, dar
obiectivele de poate fi acceptata
decarbonizare pentru tranzitie
Limitari cheie Durata de viata | Cost ridicat al | Necesitatea Emisii ramase /
a bateriilor, | infrastructurii electrificarii nu este solutia
greutate hidrogen, cailor ferate | ,zero-emisii”;
suplimentara, reglementare, (investitii mari in | dependenta de
costuri de | logistica, catenara /| pret
reincarcare stocare substatii) biocombustibil
rapida

Pentru o analiza calitativa intre cele patru tipuri de material rulant disponibil, s-a realizat
o analizd multicriteriald care sa puncteze diferentele dintre tipurile de vehicul. Analiza se
bazeaza pe un sistem de ranking intre variantele comparate, punctand fiecare tip de vehicul la
cate o categorie caracteristica achizitiei de astfel de bunuri. Punctajul maxim este ,4 puncte’ si
reprezinta varianta optima pentru un serviciu de tren metropolitan, iar cel minim este ,1 punct’
reprezentand varianta care se considera ca fiind cea mai slaba dintre optiuni. Analizand Tabelul

6-29, se pot trage urmatoarele concluzii comparative:

« EMU ofera cea mai mare eficientd operationala si cele mai mici costuri de exploatare

pe termen lung, dar necesita electrificarea completa a infrastructurii;

o BMU reprezinta o solutie optima de tranzitie pentru retele metropolitane de dimensiune
medie, neelectrificate, cum este cazul traseului Ludus — Targu Mures — Reghin, oferind

un echilibru intre sustenabilitate, costuri si fezabilitate tehnica;

e HMU are un potential ridicat in regiuni extinse, insa presupune investitii mari in

infrastructura de alimentare si costuri operationale ridicate;

» vehiculele pe biocarburanti sunt o solutie imediata, dar cu beneficii limitate in privinta

reducerii emisiilor si a eficientei energetice.

Prin urmare, pentru faza initiala de implementare a trenului metropolitan Targu Mures,
varianta BMU (Battery Multiple Unit) apare ca fiind cea mai echilibrata din punct de vedere
al raportului cost-beneficiu, al compatibilitatii cu infrastructura actuala si al alinierii la obiectivele
de mediu si mobilitate sustenabild, dar varianta EMU (Electric Multiple Unit) este varianta
optima in situatia finalizarii lucrarilor de electrificare a loturilor aferente Liniei 405. Astfel, se
recomanda colaborarea stransa cu administratorul infrastructurii in vederea luarii unei decizii

optime in privinta achizitiei de material rulant nou.
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Tabel 6-30 - Analiza multicriteriala privind variantele de MR

Criteriu / .
Caracteristica EMU HMU EMU Automotor Bio-Fuel
Tip tractiune Electric pe baterii | Cednicprnpilede | oo ne iy catenara Tenmic cu
p ' p combustie (hidrogen) P biocombustibili
Emisii locale Zero Zero Zero Reduse, dar nu zero
PUNCTAJ 2
nelimitata (retea
Autonomie 80-120 km 600-800 km electrificata) =600 km
PUNCTAJ 2 3 3
Compatibilitate cu | Buna, dar necesita . i . _
coridorul actual (72,4 | infrastructura Bund, dar necesita | Necesita eledirificare| o0 b s
. L . infrastructurd H, completa
km neelectrificat) incarcare baterii
PUNCTAS 3 3 P S B
Compatibilitate cu
scenariul viitor Excelentd — poate Medie -
(electrificare loturi 4 |  functiona hibrid | supradimensionat S2msle e
5i 9)
PUNCTAJ 2
Cost achizitie Ridicat Foarte ridicat Mediu
PUNCTAJ 2 3
Cost operare / L _
Intretinere Redus Ridicat Redus Mediu
TV S S | R S R
Mivel zgomaot / vibratii Foarte redus Foarte redus Foarte redus Mediu
TR I S S S R S R
Necesitall Statii incarcare | o i oimentare H, | Catenara, substatii | Fara investitii noi
infrastructura bateni

TS B WO . |

Durabiiitate si politici Aliniat Aliniat Aliniat Partial allnlaF l_[sulutle
UE de tranzitie)

Y] S s S s S S M

Oportunitate pentru Foarte potrivit Mai putin potrivit la | Solutie optima post- | Solutie temporaré /

tren metropolitan | (scenanu de tranzitie) scara locala electrificare de rezerva
T2 S S 5 5 2
BMU HMU EMU Automotor Bio-Fuel

PUNCTAJ TOTAL [T aa [ ™ e 29

Pentru utilizarea ramelor multiple cu propulsie pe hidrogen este necesara existenta unor
facilitati dedicate producerii, stocarii si alimentarii cu hidrogen, avand in vedere ca pe traseul
analizat nu exista, in prezent, infrastructura compatibila cu acest tip de material rulant. O astfel
de facilitate ar trebui amplasata intr-o zona cu acces direct la infrastructura feroviara, preferabil
intr-un punct al retelei unde se realizeaza stationarea sau pregatirea ramelor (ex. Targu Mures

sau Reghin), asigurand astfel un timp minim de manevra si integrare operationala.
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Capacitatea instalatiei de alimentare trebuie dimensionata in functie de numarul ramelor
pe hidrogen propuse pentru operare si de intervalul de reincarcare necesar, luand in
considerare atat scenariile de trafic, cat si conditile tehnice ale productiei si stocarii
hidrogenului. Avand in vedere constréngerile operationale si cerintele de securitate asociate
hidrogenului, este necesara elaborarea unei analize tehnico-economice dedicate care sa
stabileasca oportunitatea investitiei, comparativ cu alte solutii (electrice sau pe baterii) care pot

prezenta avantaje Tn ceea ce priveste costurile si complexitatea infrastructurii.

O alta analiza cu privire la materialul rulant care poate fi achizitionat in vederea prestarii
OSP-M in cadrul unor CSP face referire la capacitatea trenurilor (i.e., numarul de locuri
disponibile) de care acestea trebuie sa dispuna pentru satisfacerea necesitatilor de mobilitate

metropolitana constatate prin analiza de estimare si prognozare a cererii de transport.

Analiza de capacitate a trenurilor ia in considerare trei tipuri de material rulant din
perspectiva numarului de locuri necesare pentru satisfacerea cererii de transport. in anul 2024,
ARF finalizat Studiul de Fezabilitate nr.4469/10.07.2024 ,pentru conectarea centrelor urbane
din Roménia, prin continuarea proiectului de achizitie a 62 de rame electrice regionale RE-R1
si introducerea serviciilor de transport feroviar de calatori regional in tractiune electrica la
nivelul intregii retele feroviare electrificate sau in curs de electrificare din Roméania” care ia in
considerare trei tipuri de vehicule: de 160 de locuri pe scaune, de 200 de locuri pe scaune, Si
de 110 locuri pe scaune. Astfel, cele trei tipuri de vehicule au fost preluate si analizate in

prezentul studiu.

Pentru selectia unui tip de vehicul din perspectiva capacitatii oferite ca numar de locuri in
tren, s-a luat in considerare incarcarea dinamica maxima pe tren si sens, atat la ora de varf,
car si la ora de trafic in afara perioadelor de varf. Cererea de transport, prognozata in 4 pasi

de cate 10 ani, se poate observa in Figura 6-1.

An 2030 2040 2050 2060|
Total calatori 1.104.706| 1.251.995| 1.412.843| 1.579.771
Calatori ARF 585.077| 663.084| 748.273| 836.682
Total cal. Proiect TM 519.629 588.911 664.570 743.090|
Calatori Proiect mediu/zi 1.732 1.963 2.215 2.477
Calatori Proiect mediu/tren 46 52 58 65
Calatori Proiect /tren-ora_varf 67 75 85 95
Calatori Proiect /tren-ora_non_varf 56 64 72 81

Figura 6-1 - Cererea de transport estimata 2030 - 2060 si incarcarea dinamicé

Pagina 170 din 462



Utilizadnd incarcarea maxima in ultimul an de prognoza (95 calatori / tren / sens la ora de

varf), s-a determinat tipul de material rulant pretabil serviciului analizat.

Figura 6-2 arata care sunt tipurile de rame analizate. Pentru fiecare model, capacitatea
locurilor pe scaun a fost inmultita cu un factor de 1,7 care reprezinta o crestere efectiva de
70% a spatiului total disponibil calatorilor, ludnd in considerare si locurile in picioare — o

caracteristica importanta transportului metropolitan de scurta durata, efectuat pe distante mici.

Tipuri de rame analizate
RM_tip1l 160(scaune 272|total locuri
RM_tip2 200|scaune 340|total locuri
RM_tip3 110(scaune 187|total locuri

Figura 6-2 - tipurile de Rame Metropolitane (RM) analizate din perspectiva capacitatii
lor

Conform analizei intervalelor de succedare efectuata la Anexa C din Anexa nr.3 —
Metodologia cererii de transport, RM tip3 este tipul de rama care poate fi utilizat pentru
satisfacerea cererii de transport estimata viitorului serviciu de tren metropolitan Mures. Acest

model este rama cu cea mai mica capacitate disponibila pe piata de material rulant.
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6.3.  Variante de organizare si contractare a serviciilor publice

Serviciile de transport public feroviar de calatori se organizeaza prin definirea si
pregatirea obligatiei de serviciu public (metropolitan) — OSP-M — si se operationalizeaza

urmand doua optiuni majore:

1. Autoritatea contractanta, in cazul de fatd ADI TPF TMM, achizitioneaza material rulant

si il pune la dispozitia OTF-C prin CSP licitate, sau

2. OSP-M este prestata, in baza unui CSP licitat, cu materialul rulant adus de catre OTF-
C.

Optiunea 2 se defalca in continuare in 3 variatii diferite, dupa cum urmeaza:

a) OTF-C presteaza OSP-M cu material rulant aflat in parcul feroviar propriu. Dupa
cum s-a mentionat si la Capitolul 5.3. Materialul rulant existent, parcul feroviar
actual al operatorilor de transport feroviar de calatori din Roméania este invechit,
mare parte din vehiculele feroviare avand durata de viata depasita si existand
riscuri legate de utilizarea acestui mod de transport in randul calatorilor datorat
calitatii slabe a trenurilor. Astfel, pentru acoperirea acestui risc, CSP vor trebui sa
prevada exigente legate de accesibilitatea, confortul, poluare maxima, etc. a
vehiculelor.

b) OTF-C va achizitiona material rulant (nou) in scopul CSP, fie prin fonduri proprii
ori leasing financiar. La finalul contractului, vehiculele achizitionate pot fi
vandute/predate autoritatii contractante in situatia in care acestea s-au amortizat
in perioada contractuala.

c) Similar punctului anterior, OTF-C va aduce in cadrul contractului, cu scopul
prestarii de OSP-M, vehicule noi dar preluate in leasing operational. Astfel, se

asigura o calitate si un confort sporite a trenurilor serviciului metropolitan.

Figura 6-3 ofera o privire in ansamblu a procesului decizional de organizare si contractare

a CSP atribuite prin procedura competitiva.
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Figura 6-3 - Schema logica a modalitatilor de organizare a serviciilor de tren metropolitan prin CSP
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Tabel 6-31 - Criteriile de analiza a optiunilor de contractare a serviciilor publice metropolitane

1 2a 2 2c 3a 3b
Criteriu Descriere ADI cumpéra MR Flota existenta Floti nous OTF-C Leas!ng OS_P al ARF + ADI OSP national
OTF-C operational finantare opriri 5
Calitatea
serviciului este Vehicule in parcul Vehicule in parcul
data de calitatea Utilizeaza Vehiculele proprii OTF-C iar OSP np
) i . . N ; o OTF-C iar OSP
materialului rulant vehiculele proprii | sunt invechite, dar este organizata la o
. . . ; 9 - . este organizata la
Calitatea utilizat la prestarea si organizeaza OSP este . o . . nivel national. : .
s L : ; . e - Vehicule noi si Vehicule noi si M nivel national.
serviciului si OSP-M, dar si de OSP dupa organizata dupa g ’ Statiile L
- . j T LT OSP-M OSP-M . Principiile
accesibilitate organizarea OSP principiile principiile metropolitane sunt

care sa raspunda
cerintelor
transportului
metropolitan

transportului
metropolitan

transportului
metropolitan

deservite de toate
trenurile de rang
Regio

transportului
metropolitan sunt
ignorate complet

Impact de mediu
(modernitatea

Care este impactul
pe care serviciul

Minim - flota este
compusa din

Mediu - Vehiculele
feroviare utilizate
trebuie sa
respecte cerintele
ADI din CSP, dar
MR utilizat de
OTF-C este de
calitate inferioara

Minim - flota este
compusa din

Minim - flota este
compusa din

Mare - Vehiculele
feroviare utilizate
sunt strict cele
contractate de
autoritatea
nationald, MR
utilizat de OTF-C
este de calitate

Mare - Vehiculele
feroviare utilizate
sunt strict cele
contractate de
autoritatea
nationala, MR
utilizat de OTF-C
este de calitate

; metropolitan il va vehicule noi, . . vehicule noi, vehicule noi, inferioara si nu inferioara si nu
flotei) si nu dispune de . ’ . :
avea nepoluante ’ : nepoluante nepoluante dispune de dispune de
tractiune . .
. T tractiune tractiune
prietenoasa cu . TS . T
: prietenoasa cu prietenoasa cu
mediul - i
. - mediul mediul
(biocombustibil, : - : -
oo (biocombustibil, (biocombustibil,
baterii, hidrogen N o
baterii, hidrogen baterii, hidrogen
etc.)
etc.) etc.)
Prin contract de Trenurile sunt Trenurile sunt Trenurile sunt
Alocarea . . . delegare, riscurile invechite si exista . . . . invechite si exista invechite si exista
. . Riscurile asociate ; . ; Riscurile cu Riscurile cu . ; ! ;
riscurilor cU operarea asociate cu riscuri cu operarea trenurilor | operarea trenurilor riscuri cu riscuri cu
(favorabil per: detinerea de MR defectarea P P defectarea defectarea
e trenurilor ’ N sunt ale OTF-C sunt ale OTF-C I Y
autoritatii) sunt transferate la | acestora in timpul acestora in timpul | acestora in timpul
OTF-C serviciului serviciului serviciului
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Control public
local (autonomie
ADI)

Care este nivelul
de control pe care
ADI il are asupra
serviciului de
transport
metropolitan

Maxim - MR
propriu al ADI,
OSP organizat
dupa principiile

transportului

metropolitan

Mediu ridicat - ADI
verifica MR utilizat
de OTF-C, OSP
este metropolitan

Mediu ridicat - ADI
verifica MR utilizat
de OTF-C, OSP
este metropolitan

Mediu ridicat - ADI
verifica MR utilizat
de OTF-C, OSP
este metropolitan

Mediu - ADI
verifica daca OTF-
C respecta opririle

impuse de OSP
national

Inexistent. ADI nu
are niciun control
asupra serviciilor
de transport
prezente pe
infrastructura de
cale ferata locala

Eficienta OPEX
(pentru ADI)

Impactul pe care
fiecare optiune 1l
are asupra
costurilor
operationale
suportate de ADI.
Trebuie mentionat
faptul ca:

1. Toate costurile
aferente operarii
trenurilor necesita
subventie
locala/nationala
2. Indiferent de
modalitatea de
achizitie a MR
nou, costurile cu
amortizarea vor fi
prinse in subventia
lunara platita
operatorului

Costuri
operationale
moderate spre
ridicate pentru
ADI, deoarece
implica
amortizarea
materialului rulant
achizitionat din
fonduri proprii sau
nerambursabile si
includerea
cheltuielilor de
mentenanta si
disponibilitate Tn
OPEX.

Costuri
operationale
reduse, dar

calitatea scazuta
poate genera
cheltuieli
suplimentare
(penalitati,
compensari,
pierderi de
atractivitate).

Costuri medii —
OTF-C suporta
achizitia, insa
costurile sunt
reflectate in
subventia lunara
solicitata ADI;
OPEX usor
crescut fata de
leasing, dar
predictibil.

Costuri
operationale
optime si
previzibile —
leasingul include
intretinerea si
amortizarea; ADI
plateste doar
serviciul prestat
conform CSP.

Costuri minime
directe pentru ADI,
limitate la
contributia pentru
opririle
suplimentare si
eventuale ajustari
tarifare; nu implica
cheltuieli majore
de operare.

Costuri zero
pentru ADI,
intrucat toate
cheltuielile sunt
suportate prin
CSP-ul national,
OSP metropolitan
nu exista propriu-
zis.

Complexitate
financiara (efort
administrativ)

Procedurile si
efortul cumulat
depus de ADI
pentru demararea
serviciului de tren
metropolitan

Se vor demara
proceduri de
achizitie MR -

inclusiv receptia
vehiculelor si

urmarirea
intregului proces
tehnologic de
productie, de
atribuire si
monitorizare a
CSP, etc.

Vor fi demarate
proceduri de
verificare periodica
a vehiculelor
utilizate pentru a
se asigura
calitatea ceruta
prin intermediul
CSP

Riscuri minimale

Riscuri minimale

Nu exista relatie
contractuala
directa cu OTF

Nu exista relatie
contractuala
directa cu OTF
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Cea mai lenta

Viteza de
implementare

Rapiditatea cu
care, ulterior
dezvoltarii OSP si
contractarii CSP,
OTF-C poate
incepe operarea

Mentenanta

variantd — necesita
pregatirea si
derularea achizitiei
publice pentru MR,
receptia
vehiculelor, si
organizarea
serviciului.

Foarte rapida —

operatorul dispune
deja de trenuri, iar

serviciul poate

incepe imediat

dupa atribuirea
CSP.

Medie — implica
achizitia sau
leasingul financiar
de trenuri noi de
catre OTF-C

Rapida —
materialul rulant
este disponibil de
la companii de
leasing

Rapida — nu sunt
necesare
proceduri de
achizitie; se
utilizeaza trenurile
existente din CSP-
ul ARF, cu
supliment de opriri

Imediata —
serviciul exista
deja, dar nu este
configurat pentru
transport
metropolitan.

Responsabilitate
mentenanta

implica atat costuri
operationale, cat si
o planificare

riguroasa

Mentenanta este
delegata catre
OTF-C

Responsabilitatea

OTF-C

Responsabilitatea
OTF-C

Responsabilitatea
OTF-C

Responsabilitatea
OTF-C

Responsabilitatea
OTF-C
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Tabel 6-32 - Analiza multicriterialéd a optiunilor de contractare a OSP-M

3a
2a 2b 2c
o Pondere 1 < . « « < . OSP al ARF + 3b
Criteriu (%) ADI cumpira MR Flota existenta | Flota noua OTF- Leas_lng ADI finantare OSP national
OTF-C Cc operational opriri ’
Calitatea
serviciului si 20,00% 5 2 5 5 3 1
accesibilitate
Impact de mediu
(modernitatea 15,00% 5 2 5 5 2 2
flotei)
Alocarea
AT e 15,00% 5 2 5 5 2 2
(favorabil
autoritatii)
Control public
local (autonomie 15,00% 5 4 4 4 3 1
ADI)
Eficienta OPEX o
(pentru ADI) 15,00% 3 2 3 3 5 5
Complexitate
financiara (efort 10,00% 1 3 4 4 5 5
administrativ)
G 5,00% 1 5 3 4 4 5
implementare
Responsabllltate 5.00% 4 4 4 4 4 4
mentenanta
Scor total o
ponderat (0-5) 100,00% 4,05 2,65 4,30 4,35 3,30 2,65
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Folosindu-ne de analiza multicriteriala regasita in Tabelul 6-32, putem concluziona faptul

ca exista doua optiuni viabile de contractare a serviciilor:

1. ADI va achizitiona propriul material rulant — utilizdnd diverse programe de
finantare disponibile — si le va pune la dispozitia OTF-C prin intermediul CSP
atribuite competitiv.

2. ADI va organiza o procedura de atribuire competitiva a CSP in care va stipula
obligativitatea OTF-C de a utiliza la prestarea OSP-M vehicule feroviare noi,
nepoluante si moderne, fiind la alegerea operatorului modul in care acesta va
procura materialul rulant:

= Fie prin achizitionarea de MR;

= Fie prin preluarea in leasing operational a unor vehicule moderne.

Se recomanda ca, in cadrul unui Studiu de Fezabilitate, sa se analizeze aceste trei optiuni
tinand cont de tipul serviciului metropolitan ce se va implementa si de programele de finantare

disponibile.
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7 .Impactul implementarii proiectului

In vederea realizarii unei analize comparative intre situatia existenta si un scenariu de
tipul Do-something in care se iau in considerare interventii asupra infrastructurii de cale ferata
(prin proiectele complementare ale CNCF ,CFR” SA), asupra peroanelor si statiilor (conform
Ghidului PT privind trenurile metropolitane), achizitia de material rulant nou, modern si
ecologic, dar si organizarea unor obligatii de serviciu public metropolitan care sa consolideze
modul Tn care transportul feroviar de calatori pe axa Ludus — Targu Mures — Reghin respecta
principiile transportului metropolitan de calatori, au fost pregatite o serie de Matrice OD care
subliniaza impactul pe care un proiect de Tren Metropolitan il are asupra indicatorilor socio-
economici din regiune. Astfel, cu ajutorul cererii de transport feroviar estimate pentru anul 2030
in conformitate cu metodologia prezentata in Anexa nr. 3, utilizdnd datele disponibile legate
de calatoriile utilizatorilor din anul 2024 intre statiile existente ale rutei analizate, si prin
generarea a doua matrice care prezinta timpul de parcurs si distantele intre statiile
metropolitane, se genereaza o serie de ustensile care ajuta la evaluarea impactului pe care

proiectul il va avea prin implementarea sa.

7.1.  Calatori in anul de baza 2024 si in anul de prognoza 2030

Evaluarea modificarii cererii de transport in raport cu parametrii de oferta (frecventa,
vitezd comerciala si accesibilitate) se realizeaza prin aplicarea unor elasticitati specifice
transportului feroviar regional si metropolitan. Elasticitatile utilizate reflecta sensibilitatea cererii
la imbunatatirea atractivitatii serviciului si sunt calibrate pe baza literaturii de specialitate si a
experientelor europene comparabile. Aceste valori sunt prezentate si detaliate in Anexa nr. 3,
unde sunt descrise formulele de calcul si ipotezele utilizate. In prezentul capitol sunt integrate

rezultatele aplicarii acestor elasticitati asupra scenariilor analizate.

Datele de pornire pentru estimarea calatoriilor efectuate cu transportul feroviar pe ruta
Ludus — Targu Mures — Reghin sunt cele extrase din Baza de Date ARF. Acestea pot fi

observate in Tabelul 7-1 — Matricea OD pentru anul 2024.

In baza acestei matrice s-a determinat procentul calatorilor intre statiile existente pentru
anul 2024 (Tabel 7-2).

Ulterior, pentru estimarea procentului de calatori intre statiile existente si adaugéand

statiile propuse spre infiintare, s-a utilizat Cererea de transport totald, extrasa pe baza de
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izocrone, la ora de varf regasita in Modelul de estimare a cererii (Capitolul 1.5. al Anexei nr. 3
— Tabloul Modelului de estimare a cererii), si un Factor de corectie pentru redistribuirea
calatoriilor generate de PO propuse in relatia cu toate statiile de pe ruta Ludus — Tg. Mures —

Reghin. Acestea se pot analiza in Tabelul 7-3.

Cunoscéand procentul calatoriilor intre statiile trenului metropolitan, se pot determina
calatorii expediati pentru anul de analizd 2030 prin inmultirea fiecarei celule — exprimata in
procent — cu cererea totala de transport feroviar estimata pentru anul 2030. Rezultatul este
vizibil in Tabelul 7-4.

in situatia dat&, nu se cunosc timpul si distanta medii pe care un calator PuT ori unul PrT
le efectueaza raportat la coridorul analizat intrucat nu exista date specifice din care sa poata fi
reproduse matricele Origine-Destinatie ale celor doud moduri de transport. ins&, utilizand
datele ARF pentru anul de baza 2024, se poate realiza matricea OD feroviara. Apoi, realizand
media ponderata dintre matricea calatoriilor intre statiile feroviare ale coridorului analizat si
matricea timpilor/distantelor dintre statii, se pot estima durata si distanta medii feroviare.
Utilizdnd defalcarea calatorilor atrasi de la fiecare mod de transport realizatd cu ajutorul
modelului de estimare a cererii de transport pentru anul 2030 (PuT respectiv PrT), putem
estima care este reducerea de timp si pasager-kilometri prin introducerea serviciului de

transport feroviar metropolitan.
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Tabel 7-1 - Célatori expediati 2024 cu trenurile de rang Regio cf. BD ARF

. Tirg .
Bog . . . Gral. Tirg . u A Gorn Peri
BD ARF Lud ata CP lern Cip Og Sinp Chiril Vidra Nicolae u Azomu Mures Tirgu Stadi Mur 22 Sa_ngeo Dumbravi esti S Petel Reg Gran
Mur ci au aul sau Mur ¥ Mure Decem rgiu de Mur ea ¥ d
2024 us ut ra eu hc Dascale res hc eni on es A oara Mure hin
es Hm Hm hc hc es s brie Mures es hc Total
scu Nor u sH
hc Sud d hc
Ludus 647 | 286 | ! '32 302 | 312 | 262 | 569 | 301 207 217 | 597 32584 22 110 37é7°
Bogata | g5 o1 | 203 | 47 | 60 | 118 55 64 49 69 803 5.652 7.861
Mures hc
CuciHm | 206 | 42 85 13 | 26 34 145 57 72 16 76 1.204 1.976
lernut 807 | 129 | 52 46 | 32 75 138 36 98 28 960 7.286 176 9.863
Cipau Hm | 381 40 32 | 123 18 12 109 636 24 67 909 2.088 4.439
Ogra 385 | 110 | 28 | 119 | 12 4 108 358 42 10 1.454 2.941 203 5.774
Sinpaul | 1g6 | 87 | 30 | 52 | 15 | 7 17 | 388 192 27 | 301 9.835 .22
Chirleu | sea | 63 | 158 | 157 | 130 | 156 | 33 1205 | 725 | 473 | 1.053 1502 66 19.90
Vidrasau | 302 | 56 | 60 | 56 | 706 | 209 | 414 | 1.339 418 72 | s5.446 9.082 22 | 1827
Gral.
Nicolae
Dascales | 325 | 53 63 | 59 | 34 | 38 | 255 | 603 472 48 294 7.055 66 9.365
cu
Tirgu
Mures 204 | 52 9 67 | 75 | 12 61 488 105 37 12 328 44 | 1584
Sud
Azomure | 5.48 | 1.68 222 | 1.09 | 1.0 19.43
ohe p 9 221 | %7 3 76 | 655 | 2923 | 3.202 617 17 56 176 3
Mureseni
Tirgu 273 | 360 | 11 | 650 | 1.76 | 2.3 13.68 1.00 582 | 4.49 | 27.0 | 1284
Mures 14 2 13 o 3 29 | 9274 3 7.898 | 5.879 | 290 56 7 6.163 4.271 8 ’ 05 35
Stadion
Tirgu
Mures 44 176 203 66 26 66 260 9.609 7.600 | 865 | 333 | 285 | 58.58
4 6 33 2
Nord
22
Decembri
e
Sangeorg
iu de
Mures
Dumbravi | 44q 2 1 1 6 8.117 6.92 70 57 71 s04 | 15:87
oara 5 2
Gornesti 4.83 11.23
Mures H 1 5.992 0 74 19 27 290 3
Peris 7.91 14.18
Mures he 5.867 3 43 17 1 338 o
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Pelt;'ea 2 176 4.966 2.:53 69 2 9 550 | 8.445
Reghin 2 1 27 45 64 23!';33 2;’ 52 534 392 | 463 | 671 52575
Grand | 37.0 | 657 | 21 | 10.8 | 424 | 45 | 11.19 | 20.24 | 14.86 138 1419 51.0 12.40 | 150 | 8.78 | 57.2 | 436.9
Total 60 0o | 43| 59 | 0 | 79| 7 4 5 8.426 o | 12297 45 54 16.602 1 30 6 86 | 64

Tabel 7-2 - Procentul calatoriilor intre statiile existente - Ludus - Tg. Mures - Reghin [2024]

Procentul calatoriilor intre statiile existente - Ludus - Tg. Mures - Reghin [2024]
Gen. A
Boga - . Tg. Tg. Sange Gorn . Gra
BD ARF | Ludu tag Cuci lernu Cipd o Sinp | Chiril | Vidra Nicola Ml?re Azom | Mure MTg. Stadi Ml?re D22 orgiu Dumbra esti :ne"$ Petel | Regh nd
2024 s Mure hm. t u gra aul eu sau e s ures seni ure on s ece de vioara Mure ure ea in Tota
’ hm. Dasca 4 7 d s > mbrie s
s lescu Sud ¥ Nord Mures s ¥ |
Ludus 0,000 ( 0,148 | 0,065 | 0,235 | 0,069 | 0,071 | 0,059 | 0,130 | 0,068 | 0,0473 | 0,049 | 0,136 | 0,000 | 7,517 | 0,000 | 0,005 | 0,000 | 0,0000 | 0,02517 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 8,63
i 00% 07% 45% 49% 1% 40% 96% 22% 88% 7% 66% 62% 00% 32% 00% 03% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Bogata | 0,148 | 0,000 | 0,020 | 0,046 | 0,010 | 0,013 | 0,027 | 0,012 | 0,014 | 0,0112 | 0,015 | 0,483 | 0,000 | 1,293 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 [ 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,80
Mures 75% 00% 83% 46% 76% 73% 00% 59% 65% 1% 79% 77% 00% 47% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Cuci 0,047 | 0,009 | 0,000 | 0,019 | 0,002 | 0,005 | 0,007 | 0,033 | 0,013 | 0,0164 | 0,003 | 0,017 | 0,000 | 0,275 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,45
hm. 14% 61% 00% 45% 98% 95% 78% 18% 04% 8% 66% 39% 00% 54% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
lernut 0,184 | 0,029 | 0,011 | 0,000 | 0,010 | 0,007 | 0,017 | 0,031 | 0,008 | 0,0224 | 0,006 | 0,219 | 0,000 | 1,667 | 0,000 | 0,040 | 0,000 | 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 2,26
68% 52% 90% 00% 53% 32% 16% 58% 24% 3% 41% 70% 00% 41% 00% 28% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Cipau 0,087 | 0,009 | 0,007 | 0,028 | 0,000 | 0,004 | 0,002 | 0,024 | 0,145 | 0,0054 | 0,015 | 0,208 | 0,000 | 0,477 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,02
hm. 19% 15% 32% 15% 00% 12% 75% 94% 55% 9% 33% 03% 00% 84% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Ogra 0,088 | 0,025 | 0,006 | 0,027 | 0,002 | 0,000 | 0,000 | 0,024 | 0,081 | 0,0096 | 0,002 | 0,332 | 0,000 | 0,673 | 0,000 | 0,046 | 0,000 | 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,32
11% 17% 41% 23% 75% 00% 92% 72% 93% 1% 29% 75% 00% 05% 00% 46% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Sinpaul 0,042 | 0,019 | 0,006 | 0,011 | 0,003 | 0,001 | 0,000 | 0,003 | 0,088 | 0,0439 | 0,006 | 0,089 | 0,000 | 2,250 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 2,57
57% 91% 87% 90% 43% 60% 00% 89% 79% 4% 18% 48% 00% 76% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Chirileu 0,129 | 0,014 | 0,036 | 0,035 | 0,029 | 0,035 | 0,007 | 0,000 | 0,296 | 0,1659 | 0,108 | 0,240 | 0,000 | 3,439 | 0,000 | 0,015 | 0,000 | 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 4,55
07% 42% 16% 93% 75% 70% 55% 00% 36% 2% 25% 98% 00% 41% 00% 10% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Vidrasa | 0,069 | 0,012 | 0,013 | 0,012 | 0,161 | 0,068 | 0,094 | 0,306 | 0,000 | 0,0956 | 0,016 | 1,246 | 0,000 | 2,078 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 ( 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,005 | 4,18
u 1% 82% 73% 82% 57% 43% 74% 43% 00% 6% 48% 33% 00% 43% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 03% %
Gen.
Nicolae | 0,074 | 0,012 | 0,014 | 0,013 | 0,007 | 0,008 | 0,058 | 0,138 | 0,708 | 0,0000 | 0,010 | 0,067 | 0,000 | 1,614 | 0,000 | 0,015 | 0,000 | 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 2,14
Dascale 38% 13% 42% 50% 78% 70% 36% 00% 02% 0% 98% 28% 00% 55% 00% 10% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
scu
Mzgés 0,067 | 0,011 | 0,002 | 0,015 | 0,017 | 0,002 | 0,013 | 0,111 | 0,024 | 0,0084 | 0,000 | 0,002 | 0,000 | 0,075 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,010 | 0,36
Sud 28% 90% 06% 33% 16% 75% 96% 68% 03% 7% 00% 75% 00% 06% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 07% %
Azomur | 1,254 | 0,386 | 0,050 | 0,509 | 0,250 | 0,246 | 0,149 | 0,668 | 0,732 | 0,1412 | 0,003 | 0,000 | 0,000 | 0,012 | 0,000 | 0,000 ( 0,000 | 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,040 | 0,000 | 4,45
es 34% 53% 58% 65% 14% 24% 90% 93% 78% 0% 89% 00% 00% 82% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 28% 00% %
Murese | 0,000 ( 0,000 | 0,000 | 0,000 ( 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,000 ( 0,000 | 0,000 | 0,000 ( 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 ( 0,000 | 0,000 | 0,00
ni 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Tg. 6,250 | 0,824 | 0,254 | 1,488 | 0,403 | 0,535 | 2,122 | 3,131 | 1,807 | 1,3454 | 0,066 | 0,012 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,230 | 0,000 | 0,0000 | 1,41041 | 0,977 | 1,333 | 1,028 | 6,180 | 29,4
Mures 86% 32% 71% 91% 47% 28% 37% 38% 47% 2% 37% 82% 00% 00% 00% 45% 00% 0% % 43% 75% 46% 14% 0%
Stadion 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,000 [ 0,000 | 0,000 | 0,000 ( 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 ( 0,000 | 0,000 | 0,00
00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
ME?(;S 0,010 | 0,000 | 0,000 | 0,040 | 0,000 | 0,046 | 0,000 | 0,015 | 0,005 | 0,0151 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,059 | 0,000 ( 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 2,19904 | 1,741 | 1,980 | 0,763 | 6,529 | 13,4
Nord 07% 00% 00% 28% 00% 46% 00% 10% 95% 0% 00% 00% 00% 50% 00% 00% 00% 0% % 33% 48% 45% 83% 1%
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22 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,000 [ 0,000 | 0,000 | 0,000 ( 0,000 | 0,000 ( 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 ( 0,000 | 0,000 | 0,00
0

De‘r’i‘:’“b 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% 0% 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% 0% % 00% | 00% | 00% | 00% %
?ai':lgg: 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,00
ﬂures 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% 0% 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% 0% % 00% | 00% | 00% | 00% %
Dumbra | 0,027 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,001 | 0,000 | 1,857 | 0,000 | 1,584 | 0,000 | 0,0000 | 0,00000 | 0,016 | 0,013 | 0,016 | 0,115 | 3,63
vioara | 00% | 00% | 00% | 00% | 46% | 23% | 00% | 00% | 00% 0% 23% | 37% | 00% | 59% | 00% | 80% | 00% 0% % 02% | 04% | 25% | 34% %
Gornest | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,371 | 0,000 | 1,105 | 0,000 | 0,0000 | 0,01694 | 0,000 | 0,004 | 0,006 | 0,066 | 2,57
iMures | 23% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% 0% 00% | 00% | 00% | 28% | 00% | 35% | 00% 0% % 00% | 35% | 18% | 37% %

J
Peris 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 [ 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,342 | 0,000 | 1,810 | 0,000 | 0,0000 | 0,00984 | 0,003 | 0,000 ( 0,002 | 0,077 | 3,25
0,

Mures 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 00% 00% 67% 00% 90% 00% 0% %o 89% 00% 52% 35% %

]
Petelea 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,040 | 0,000 | 1,136 | 0,000 | 0,602 | 0,000 | 0,0000 | 0,01579 | 0,009 | 0,002 | 0,000 | 0,125 | 1,93
0,

00% 00% 00% 00% 46% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 28% 00% 48% 00% 1% 00% 0% % 61% 06% 00% 87% %
Reghin 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,006 | 0,0000 | 0,010 | 0,014 | 0,000 | 5,341 | 0,000 | 6,228 | 0,000 | 0,0000 | 0,12221 | 0,089 | 0,105 | 0,153 | 0,000 | 12,0
9 46% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 23% 18% 0% 30% 65% 00% 17% 00% 20% 00% 0% % 71% 96% 56% 00% 7%
Grand 8,48 1,50 0,49 2,49 0,97 1,05 2,56 4,63 3,40 o 0,32 2,81 0,00 32,48 0,00 11,68 0 0 o 2,84 3,44 2,01 13,11 100,
Total % % % % % % % % % | 193% | o % % % % g | 000% | 000% | 380% | o % % % | 00%
Tabel 7-3 - Ponderea calatoriilor intre statii, inclusiv PO propuse - Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]
Ponderea calatoriilor intre statii, inclusiv PO propuse - Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]
Boga Cipa N?::I.a Tg. T Tg. 22 Sange Gorn Peris Gra
Ludu ta Cuci lernu l': Oara Sinp Chiril | Vidra e Mure | Azom | Mure Ml.?r.e Stadi Mure Dot orgiu Dumbra esti Mure Petel Regh nd
- s Mure hm. t 9 aul eu sau S s ures seni on s ; de vioara Mure ea in Tota
’ hm. Dasca g 7 7 s ; mbrie s
$ lescu Sud Nord Mures 5 ’ |
Ludus 0,109 | 0,048 | 0,174 | 0,051 | 0,052 | 0,044 | 0,096 | 0,051 | 0,0350 | 0,036 | 0,101 | 0,127 | 5,567 | 0,141 | 0,003 | 0,050 | 0,5957 | 0,01865 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 7,31
i 67% 48% 42% 19% 89% 41% 45% 02% 9% 78% 20% 89% 96% 76% 73% 83% 1% % 00% 00% 00% 00% %
Bogata | 0,110 0,015 | 0,034 | 0,007 | 0,010 | 0,020 | 0,009 | 0,010 | 0,0083 | 0,011 | 0,136 | 0,026 | 0,958 | 0,029 | 0,000 | 0,010 | 0,1241 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,52
Mures 18% 43% 41% 97% 17% 00% 32% 85% 1% 70% 11% 66% 05% 55% 00% 60% 8% % 00% 00% 00% 00% %
Cuci 0,034 | 0,007 0,014 | 0,002 | 0,004 | 0,005 | 0,024 | 0,009 | 0,0122 | 0,002 | 0,012 | 0,006 | 0,204 | 0,007 | 0,000 | 0,002 | 0,0312 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,38
hm. 92% 12% 41% 20% 41% 76% 58% 66% 0% 71% 88% 70% 09% 43% 00% 66% 2% % 00% 00% 00% 00% %
lernut 0,136 | 0,021 | 0,008 0,007 | 0,005 | 0,012 | 0,023 | 0,006 | 0,0166 | 0,004 | 0,162 | 0,033 | 1,235 | 0,037 | 0,029 | 0,013 | 0,1558 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,91
79% 87% 81% 80% 42% 1% 39% 10% 1% 75% 73% 45% 03% 08% 83% 30% 1% % 00% 00% 00% 00% %
Cipau 0,064 | 0,006 | 0,005 | 0,020 0,003 | 0,002 | 0,018 | 0,107 | 0,0040 | 0,011 | 0,154 | 0,015 | 0,353 | 0,016 | 0,000 | 0,005 | 0,0701 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,86
hm. 58% 78% 42% 85% 05% 03% 48% 81% 7% 36% 08% 05% 93% 69% 00% 98% 3% % 00% 00% 00% 00% %
Oara 0,065 | 0,018 | 0,004 | 0,020 | 0,002 0,000 | 0,018 | 0,060 | 0,0071 | 0,001 | 0,246 | 0,019 | 0,498 | 0,021 | 0,034 | 0,007 | 0,0912 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,12
9 26% 65% 75% 17% 03% 68% 31% 68% 2% 70% 46% 58% 52% 71% 41% 78% 1% % 00% 00% 00% 00% %
Sinpaul 0,031 | 0,014 | 0,005 | 0,008 | 0,002 | 0,001 0,002 | 0,065 | 0,0325 | 0,004 | 0,066 | 0,038 | 1,667 | 0,042 | 0,000 | 0,015 | 0,773 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 2,18
P 53% 75% 09% 81% 54% 19% 88% 77% 5% 58% 28% 08% 10% 21% 00% 13% 6% % 00% 00% 00% 00% %
Chirileu 0,095 | 0,010 | 0,026 | 0,026 | 0,022 | 0,026 | 0,005 0,219 | 0,1228 | 0,080 | 0,178 | 0,067 | 2,547 | 0,074 | 0,011 0,026 | 0,3144 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 3,86
60% 68% 78% 61% 04% 44% 59% 51% 9% 18% 49% 50% 52% 82% 19% 83% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Vidrasa | 0,051 | 0,009 | 0,010 | 0,009 | 0,119 | 0,050 | 0,070 | 0,226 0,0708 | 0,012 | 0,923 | 0,061 | 1,539 | 0,068 | 0,000 | 0,024 | 0,2886 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,003 | 3,54
u 19% 49% 17% 49% 67% 68% 18% 97% 5% 20% 13% 97% 46% 69% 00% 63% 5% % 00% 00% 00% 73% %
Gen.
Nicolae | 0,055 | 0,008 | 0,010 | 0,010 | 0,005 | 0,006 | 0,043 | 0,102 | 0,080 0,008 | 0,049 | 0,031 | 1,195 | 0,035 | 0,011 0,012 | 0,1479 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,81
Dascale 09% 98% 68% 00% 76% 44% 22% 21% 01% 14% 84% 76% 87% 21% 19% 62% 4% % 00% 00% 00% 00% %
scu
ME?(;S 0,049 | 0,008 | 0,001 | 0,011 | 0,012 | 0,002 | 0,010 | 0,082 | 0,017 | 0,0062 0,002 | 0,005 | 0,055 | 0,005 | 0,000 [ 0,002 | 0,0250 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,007 | 0,31
Sud 84% 81% 53% 36% 1% 03% 34% 72% 80% 7% 03% 37% 60% 95% 00% 14% 2% % 00% 00% 00% 46% %
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Azomur | 0,929 | 0,286 | 0,037 | 0,377 | 0,185 | 0,182 | 0,111 | 0,495 | 0,542 | 0,1045 | 0,002 0,065 | 0,009 | 0,073 | 0,000 | 0,026 | 0,3069 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,029 | 0,000 | 3,77
es 07% | 30% | 46% | 49% | 27% | 39% | 03% | 47% | 76% 9% 88% 91% | 49% | 05% | 00% | 20% 9% % 00% | 00% | 83% | 00% %
Murese | 0,125 | 0,022 | 0,007 | 0,036 | 0,014 | 0,015 | 0,037 | 0,068 | 0,050 | 0,0285 | 0,004 | 0,041 0,481 | 0,238 | 0,173 | 0,084 | 1,0287 | 0,05631 | 0,042 | 0,050 | 0,029 | 0,194 | 2,83
ni 69% | 28% | 27% | 83% | 38% | 53% | 97% | 66% | 41% 8% 68% | 70% 40% | 01% | 15% | 86% 0% % 06% | 97% | 80% | 28% %
To. 4,629 | 0,610 | 0,188 | 1,102 | 0,298 | 0,396 | 1,572 | 2,319 | 1,338 | 0,0965 | 0,049 | 0,009 | 0,435 0,483 | 0,170 | 0,173 | 2,0297 | 1,04467 | 0,723 | 0,987 | 0,761 | 4,577 | 24,9
Mures | 91% | 56% | 66% | 81% | 84% | 48% | 01% | 36% | 77% 3% 16% | 49% | 75% 01% | 69% | 20% 4% % 96% | 89% | 76% | 53% | 0%
Stadion | 0139 | 0,024 [ 0,008 (0,040 | 0015 | 0,017 | 0,042 [ 0,076 | 0,055 | 0,036 | 0,005 | 0,046 | 0,214 | 0,533 0,191 | 0,084 | 1,0287 | 0,06241 | 0,046 | 0,056 | 0,033 | 0,215 | 2,97
32% | 70% | 06% | 82% | 94% | 21% | 09% | 10% | 88% 8% 19% | 23% | 54% | 61% 93% | 86% 0% % 62% | 50% | 03% | 35% %
szés 0,007 | 0,000 | 0,000 | 0,029 | 0,000 | 0,034 | 0,000 | 0,011 | 0,004 | 0,0111 | 0,000 | 0,000 | 0,198 | 0,044 | 0,220 0,078 | 0,9254 | 1,62879 | 1,289 | 1,466 | 0,565 | 4,836 | 11,3
Nord | 46% | 00% | 00% | 83% | 00% | 41% | 00% | 19% | 41% 9% 00% | 00% | 68% | 07% | 23% 97% 5% % 78% | 91% | 47% | 54% | 5%
De:ezmb 0,049 | 0,008 | 0,002 | 0,014 | 0,005 | 0,006 | 0,015 | 0,027 | 0,020 | 0,0113 | 0,001 | 0,016 | 0,214 | 0,191 | 0,238 | 0,068 1,0287 | 0,02238 | 0,016 | 0,020 | 0,011 | 0,077 | 2,07
o 96% | 86% | 89% | 64% | 72% | 17% | 09% | 29% | 04% 6% 86% | 58% | 54% | 35% | 01% | 82% 0% % 72% | 26% | 84% | 22% %
?air:jgg: 0,585 | 0,103 | 0,033 | 0,171 | 0,066 | 0,072 | 0,176 | 0,319 | 0,234 | 0,1331 | 0,021 | 0,194 | 0,214 | 2,242 | 0,238 | 0,806 | 0,084 0,26227 | 0,195 | 0,237 | 0,138 | 0,904 | 7,44
,aures 46% | 79% | 85% | 55% | 98% | 34% | 88% | 80% | 83% 1% 80% | 26% | 54% | 38% | 01% | 53% | 86% % 90% | 44% | 80% | 98% %
Dumbra | 0,020 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,001 | 0,053 | 1,375 | 0,059 | 1,173 | 0,021 | 0,2507 0,011 | 0,009 | 0,012 | 0,085 | 3,08
vioara | 00% | 00% | 00% | 00% | 34% | 17% | 00% | 00% | 00% 0% 17% | 02% | 83% | 89% | 67% | 84% | 40% 4% 87% | 66% | 03% | 43% %
Gornest | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,000 | 0,038 | 1,015 | 0,042 | 0,818 | 0,015 | 0,1774 | 0,01254 0,003 | 0,004 | 0,049 | 2,18
iMures | 17% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% 0% 00% | 00% | 10% | 69% | 23% | 72% | 14% 5% % 22% | 58% | 16% %
Peris | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,000 | 0,048 | 0,994 | 0,053 | 1,341 | 0,019 | 0,2241 | 0,00729 | 0,002 0,001 | 0,057 | 2,75
Mures | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% 0% 00% | 00% | 12% | 50% | 34% | 31% | 13% 5% % 88% 86% | 29% %
Petelea | 0:000 | 0,000 [ 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 [ 0,0000 | 0,000 [ 0,029 [ 0,028 | 0,841 | 0,031 | 0445 | 0,011 | 0,1334 | 0,01170 | 0,007 | 0,001 0,093 | 1,64
00% | 00% | 00% | 00% | 34% | 00% | 00% | 00% | 00% 0% 00% | 83% | 64% | 77% | 75% | 97% | 38% 1% % 12% | 53% 23% %
Reghin | 0:000 [ 0,000 70,000 [ 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,004 | 0,0000 | 0,007 | 0,010 | 0,178 | 3956 | 0,198 | 4613 | 0,071 | 0,8333 | 009052 | 0,066 | 0,078 | 0,113 10,2
9 34% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00% | 17% | 58% 0% 63% | 85% | 91% | 12% | 31% | 13% | 11% 7% % 45% | 48% | 74% 2%
Grand | 7,18 | 1,27 | 0,42 | 210 | 0,82 | 0,89 | 217 | 3,92 | 2,88 . 027 | 2,38 | 213 | 27,51 | 2,36 | 9,89 . . . 2,40 | 2,91 | 1,70 | 11,10 | 100,
Total % % % % % % % % % | 183% | o % % % % o | 084% | 9,99% | 322% | o % % % | 00%
Total
cerere
de
fr a”ts"or 346 94 109 129 114 82 116 131 161 279 888 120 116 100 129 152 46 541 188 84 136 85 | 2.348 6';’ 9
izocrone
. la varf
AM
Pondere
a
fiecarei
are 534 | 145 | 168 | 1,98 | 1,76 | 126 | 1,79 | 202 | 248 ., | 1367 | 1,85 | 1,79 | 1,54 | 1,98 | 234 . ) ) 1,29 | 210 | 1,32 | 36,16 | 100,
steidn o % % % % % % % % | 430% | o % % % % % | O71% | 833% | 289% % % % % | 00%
cerere
Lf
89’388:?,? 12(8)",/6 Factor de corectie pentru
- Ponderea tuturor calatoriilor de pe linia - redistribuirea calatoriilor
Ludus - Tg. Mures - Reghin, mai putin generate de PO propuse in
cei generati de PO propuse relatia cu toate statiile de pe ruta

Ludus - Tg. Mures - Reghin
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Tabel 7-4 - Céalatori expediati: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]

Calatori expediati: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]

Bogat Cu Cip Gen. Tg. Tg Tg. 22 Sangeo Gorn Peri
Lud ci lern = Og Sinp | Chiri Vidra Nicolae | Mur Azom Mures § Stadi | Mure X Dumbrav esti s Petel Reg Grand
_ a au = . x : Mure Decem rgiu de X v v N
us hm ut ra aul leu sau Dascal es ures eni on s A ioara Mure Mur ea hin Total
d Mures hm. 4 d S 4 brie Mures
> . escu Sud > Nord U S es
1.92 61.5 80.73
Ludus 0 1.212 536 7 566 584 491 1.065 564 388 406 1.118 1.413 10 1.566 41 562 6.581 206 0 0 0 0 3
Bogata 1.21 10.5 16.83
Mures 7 0 170 380 88 112 221 103 120 92 129 1.504 295 84 326 0 117 1.372 0 0 0 0 0 0
Cuci hm. 386 79 0 159 24 49 64 272 107 135 30 142 74 2'525 82 0 29 345 0 0 0 0 0 4.231
lernut 1 '151 242 97 0 86 60 140 258 67 184 52 1.798 370 12'36 410 330 147 1.721 0 0 0 0 0 21(';1 1
Crll‘::u 713 75 60 230 0 34 22 204 1.191 45 125 1.702 166 3'31 184 0 66 775 0 0 0 0 0 9.504
Ogra 721 206 52 223 22 0 7 202 670 79 19 2.723 216 5'30 240 380 86 1.008 0 0 0 0 0 12é36
Sinpaul | 348 | 163 | 56 | 97 | 28 | 13 | 0 32 | 727 360 s1 | 732 | 421 | 24 ae6 | o0 167 1.959 0 0 0 0 o | %
chirileu | "% | 118 | 206 | 204 | 243 | 202 | 62 0 | 2425 | 1358 | 886 | 1972 | 746 | 2o | s27 | 124 | 296 3473 0 0 0 0 I e
Vidrasau | 566 | 105 | 112 | 105 | ©¥ | 560 | 775 | 2507 | 0 783 | 135 | 10198 | e85 | 70 | 759 | o 272 3.189 0 0 0 0 a1 | 342
Gen.
Nicolae 13.2 20.05
Disciles 609 99 118 110 64 71 478 1.129 884 0 90 551 351 1 389 124 139 1.634 0 0 0 0 0 0
cu
Tg.
Mures 551 97 17 125 140 22 114 914 197 69 0 22 59 614 66 0 24 276 0 0 0 0 82 3.391
Sud
Azomure | 10.2 | 553 | 494 | 417 | 20 1 20\ 122 1 503 | 5995 | 1455 | 32 0 728 | 105 | 807 | o0 289 3.391 0 0 o | 330 | o | 480
s 63 0 47 15 7 5
Mureseni { .38 246 80 407 159 172 420 758 557 316 52 461 0 5'21 2.629 { '??1 937 11.364 622 465 563 329 2'61 & 31é30
Tg. 51.1 2.0 12.1 3.3 4.3 17.3 25.62 14.78 1.88 10.9 8.41 50.5 275.0
Mures 47 6.745 84 83 01 80 66 5 9 11.009 543 105 4.814 0 5.336 6 1.913 22.423 11.541 7.998 13 5 68 81
Stadion 1 '953 273 89 451 176 190 465 841 617 350 57 511 2.370 5'589 0 2'3 2 937 11.364 689 515 624 365 2'37 32581
Tg.
Mures 82 0 0 330 0 380 0 124 49 124 0 0 2.195 487 2.433 0 872 10.224 17.993 14.24 16.2 6.24 53.4 1254
> 8 05 7 30 21
Nord
22 2.1 22.87
Decembri 552 98 32 162 63 68 167 301 221 125 21 183 2.370 4 2.629 760 0 11.364 247 185 224 131 853 1
e
Sangeor
giu de 646 | 4147 | 374 | 189 | 740 | 709 | 19° | 3533 | 2.504 1.470 241 2146 | 2370 | 247 | 2620 | 891 937 0 2.897 D | 28| g B
Mures 8 5! 4 72 0 & 8 7 4
Dumbrav 15.2 12.9 33.98
ioara 221 0 0 0 4 2 0 0 0 0 2 1 595 00 659 67 236 2.770 0 131 107 133 944 1
Gornesti | 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 421 M2 466 | 904 167 1.960 139 0 36 51 543 | 2404
Mures 20 4 9
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Peris 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 532 109 | ggg | 148 211 2.476 81 32 0 21 633 | 3037
Mures 86 18 8
Petelea 0 0 0 0 4 0 0 0 0 0 0 330 316 9'59 351 4';’2 126 1.474 129 79 17 0 1 '83 18608
Reghin 4 0 0 0 0 0 0 2 51 0 84 120 1.976 48’47 2.191 5&9 786 9.206 1.000 734 | 867 | ! '25 0 1122'9
Grand | 79.3 | 14.06 | 45 | 23.2 | 90 | 9.8 | 23.9 | 43.34 | 31.82 2.95 23.48 | 303. | 26.03 | 109. 2655 | 321 | 18.8 | 122. | 1.104.

Total 44 6 88 | 49 | 78 | 03 | 72 2 5 18.040 | 5" | 26.327 1 898 5 304 | 9320 | 110.350 | 35544 0 79 | 10 | e47 | 706
TOTAL calatorii 1.104.
estimate [2030]: 706
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7.2. Analiza distantei totale (PuT/PrT/TF)

Distanta rutiera totala paralela coridorului feroviar analizat este distanta utilizata atat
pentru transportul cu autoturismul privat céat si cu transportul public judetean si insumeaza
85,90 km intre Ludus — Targu Mures — Reghin. Aceasta distanta poate fi observata atat in

Anexa A la Anexa nr. 3 cat si in Tabelul 3-1 din prezentul raport.

Distanta feroviara totala poate fi observata in 7-5. Se creeaza o diferentiere intre situatia
cu proiect si cea fara proiect in sensul ca, pentru anul 2030 in situatia Do-something, au fost
introduse patru puncte de oprire noi. Chiar daca distanta totalad a coridorului feroviar nu este
schimbata intrucat punctele de oprire noi sunt introduse in interiorul rutei Ludus — Targu Mures
— Reghin, si nu la capetele acesteia, timpul de parcurs este afectat pentru a putea tine cont de
minutele necesare opririi trenurilor in aceste statii propuse, dar si de o scadere a vitezei
comerciale data de accelerarea si incetinirea pentru oprirea in aceste noi puncte de oprire.

Distanta totala a rutei feroviara este de 72,40 km intre Ludus si Reghin.

Astfel, se reduce totalul de vehicul-kilometri prin transferul de calatorii de la PuT/PrT la

transportul feroviar, dupa cum urmeaza:

e PuT » TF: [(85,90 km — 72,40 km) * 557.647 calatorii anuale] = 7.528.234,50
vehicul(TP)-km.
e PrT » TF: [(85,90 km — 72,40 km) * 547.059 calatorii anuale] = 7.385.296,50

vehicul(privat)-km.

Ipoteza aplicata in cazul analizei de economie a timpului se reia si in cazul economiei de
vehicul-kilometri in sensul ca, in lipsa unor matrice OD care sa stabileasca clar cum sunt
efectuate calatoriile cu PuT si PrT in regiunea analizata, calculul se va efectua pe intreaga
lungime a coridorului considerandu-se ca fiind potentialul maxim de reducere a distantelor de

calatorie.

Prin realizarea mediei ponderate intre matricele distantelor kilometrice si calatori-
expediati (2024/2030), se obtin urmatorii indicatori de Tmbunatatire a utilizarii transportului

feroviar in regiune:
Calatori-kilometri 2024: 9.208.019
Calatori-kilometri 2030: 23.224.794
Si
Distanta medie feroviara 2024: 21,07km
Distanta medie feroviara 2030: 21,02km
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Tabel 7-5 - Distante kilometrice cu trenul intre statiile si punctele de oprire existente si propuse pe relatia Ludus - Tg. Mures - Reghin

Distante kilometrice cu trenul intre statiile si punctele de oprire existente si propuse pe relatia Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]
Boga Cuc Ci Gen. Tg. T ;gr 22 Sangeor Gorne Peri
Lud ta . lern 2P Ogr | Sinpa | Chiril | Vidras Nicolae Mur Azomu Mures g- Stadi ng Dumbravi " s Petel | Regh
i au = o ox N Mur es Decem giu de sti ; .
us Mure ut a ul eu au Dascale es res eni on 4 A oara v Mur ea in
’ hm. hm. 4 4 es Nor brie Mures Mures
s scu Sud d d u v es
Ludus 270 | &0 | LS| 161 8 ) g070 | 2470 | 2770 | 3100 | %% | 3640 | 3770 | 40T | a0 | 447 | 4540 48,40 51,00 sa50 | %3 | 62,00 | 7240
Bogata | , 44 37 | ggo | 129 | 15 | 1800 | 22,00 | 2500 | 2020 | 322 | 3370 | 3500 | 374 | 3920 | 45 | 42,70 45,70 48,30 51,80 | 3% | 5930 | 69,70
Mures 0 0 60 0 0 0 0
Cucihm. | 6,40 | 370 510 | 9,20 ;:)’ 1430 | 18,30 | 21,30 | 25,50 2%5 30,00 | 31,30 3%'7 35,50 3{)’8 39,00 44,20 44,60 48,10 5:)’9 55,60 | 66,00
ternut | 5% | 880 | 5 410 | %% 1 920 | 1320 | 1620 | 2040 | 23| 2400 | 2620 | 2%° | 3040 | 327 | 3300 39,10 39,50 a300 | *% | 50,50 | 60,90
cipauhm. | 1> | 1200 | %2 | 410 20| 510 | 910 | 1210 | 1630 | '%° | 2080 | 2210 | %% | 2630 | % | 2080 35,00 35,40 3890 | 27 | 4640 | 56,80
Ogra 183 | 1560 | 3o | 680 | 270 240 | 640 | 940 1360 | "% | 1810 | 1940 | 2B | 2360 | 220 | 27,10 32,30 32,70 3620 | %0 | 4370 | 54,10
sinpaul | 237 | 1800 | L& | 920 | 510 | 3¢ 400 | 7,00 12 | 2| 1570 | 1700 | 94 2120 | 35| 2470 29,90 30,30 3380 | 38 | 4130 | 51,70
chirileu | 267 | 2200 | 13 | 132 1 940 | &4 | 400 3,00 720 | %% | 10 | 300 | 34| 4720 | 29| 2070 25,90 26,30 2080 | 3% | 3730 | 47,70
Vidrasiu 2%7 25,00 23:) 1%2 120'1 964 7,00 | 3,00 420 | 720 | 870 | 10,00 1%'4 14,20 1%5 17,70 22,90 23,30 26,80 3%6 34,30 | 44,70
Gen.
Nicolae | 31,9 25, | 204 | 163 | 13, 12,3 26,4
phcolae | 319 | 9999 | 25 | 20 O3 o 120 | 720 | 420 3,00 | 4,50 580 | 820 | 1000 | '3 13,50 18,70 19,10 2260 | 2%% | 30,10 | 40,50
u
Tg.Mures | 349 | 5550 | 28 | 234 | 193 | 16, | 4490 | 10,20 | 7,20 3,00 1,50 280 | 520 | 7,00 | 930 | 10,50 15,70 16,10 19,60 | 23% | 27,10 | 37,50
Sud 0 50 | 0 0 | e0 0
Azomures | 34 | 3370 | 30 | 249 1 208 | 18 | 4579 | 14,70 | 870 450 | 1,50 1,30 | 370 | 550 | 7,80 | 9,00 14,20 14,60 1810 | 249 | 2560 | 36,00
Mureseni | 307 | 3500 | 30 | 262 | 2211 " | 4700 | 1300 | 1000 | 580 | 280 | 130 240 | 420 | 650 | 7,70 12,90 13,30 1680 | 296 | 2430 | 3470
Tg.Mures | 01 | 37,40 | 3% | 2861 2851 20 | 4940 | 1540 | 1240 | 820 | 520 | 370 | 240 180 | 410 | 530 10,50 10,90 1440 | %21 2100 | 3230
Stadion 410'9 39,20 f(’) 3%4 2%3 ";%’ 21,20 | 17,20 | 1420 | 10,00 | 7,00 | 5,50 420 | 1,80 230 | 350 8,70 9,10 12,60 1%4 20,10 | 30,50
Tg.Mures | 44,2 | 450 | 37, | 327 | 286 | 25 | 5350 | 4950 | 16,50 | 12,30 | 9,30 | 7,80 650 | 410 | 2,30 1,20 6,40 6,80 1030 | "1 | 17,80 | 28,20
Nord 0 80 | 0 0 | 90 0
22
Decembri | >4 | az70 | 3% | 339 | 298 1 20 | 5470 | 2070 | 1770 | 1350 | '%° | 900 770 | 530 | 350 | 1,20 3,00 5,60 910 | 2% | 1660 | 27,00
e
Sangeorgi
ude | 484 14570 | 5 | 399 | 328 | 3% | 5770 | 2370 | 2070 | 1650 | '3 | 1200 | 1070 | 830 | 650 | 420 [ 3,00 6,80 610 | 9,90 | 13,60 | 24,00
Mures
Dumbravi | 51,0 44, | 395 | 354 | 32, 16,1 10,9
mbr 50 | 4830 | 45 | % o4 1 3% | 3030 | 2630 | 2330 | 19,10 p 1460 | 1330 | '%° | 910 [ 680 | 800 6,80 350 | 7,30 | 11,00 | 21,40
Gornesti | 54,5 48, | 43,0 | 38,9 | 36, 19,6 144 103
arnes 5> | 5180 | % | % 29 | 3% | 3380 | 2080 | 2680 | 2260 ” 1810 | 1680 | '¢* | 1260 | "% 11,50 10,30 3,50 380 | 7,50 | 17,90
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Peris 58,3 51, | 46,8 | 42,7 | 40, 23,4 18,2 14,1
Muros o0 | sse0 | o0 | %0 7| 9y | 3160 | 3360 | 30,60 | 2640 > 2190 | 2060 | '%% | 1640 | % 15,30 14,10 7,30 3,80 3,70 | 14,10
Petelea 6%0 59,30 5650’ 5%5 4%4 ‘f,% 41,30 | 37,30 | 3430 | 30,10 22’1 2560 | 24,30 210'9 20,10 1%8 19,00 17,80 11,00 7,50 | 3,70 10,40
Reghin | 2% | go,70 | 66 | 609 | 56,8 | 54, | 5406 | 4770 | 4470 | 4050 | 375 | 3600 | 3470 | 3%% | 30550 | 282 | 27,00 24,00 17,20 13,70 | 9,90 | 6,20
0 0 | o 0o | 10 0 0 0
Tabel 7-6 - calatori-kilometri 2024
Calatori-km: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2024]
Bog . Gen. Tg. Tg. Sange Gorn Peri
Ludu ata Cl.jc lern Cflp Ogr | Sinp | Chiri | Vidra | Nicolae | Mur | Azom Mure Tg. Stad Mur e orgiu Dumbrav esti s Pete | Reghi Gran
i au < 5 x . Mure © Decem N 4 v d
S Mur ut a aul leu sau Dascal es ures seni ion es A de ioara Mure Mur lea n
d hm. hm. 4 d U s d brie Total
es escu Sud 7 Nord Mures s es
174 | 183 | 118 | 471 | 571 | 542 | 14.0 7.57 1.317. 1.412.
Ludus 0 T . " ; v 3 o | 8338 | ee03 | 77 | 21731 0 o o | 882 0 0 4.411 0 0 0 0 Py
Bogata 1.78 212 | 1.21 2.22 211.3 252.4
Moee | 1755 | 0 | 337 | 7% | e0s | 036 | %y 21 | 1600 | 1.431 22 | 27.061 0 b 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o
Cucihm. | 1318 | 155 | 0 | 434 | 120 | 300 | 486 | 2% | 1214 | 1836 | 456 | 2.280 o [T o 0 0 0 0 0 0 0 o |8
lernut | 9.281 1';3 265 [ 0 | 189 | 218 | 690 | "2 | sg3 | 1999 | 655 | 23.904 | O 2%%3 o |9 0 0 0 0 0 0 0 2551'1
CiPau | 5944 | 516 | 204 | 504 | O | 49 | 61 | 992 | 7.696 | 301 1'§9 18907 | © 51é15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 87580
Ogra | 7.046 1'2 T 1333 | 89 | 32 | o 10 | 691 | 3365 | 571 | 166 | 26317 | 0 A 4';2 0 0 0 0 0 0 0 1‘;%5
Sinpaul | 3.850 1'656 420 | 478 | 77 | 17 0 68 | 2716 | 2150 | 383 | 6.139 0 1%‘;‘7 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2‘;82'6
— 13.93 | 1.38 | 289 | 2.07 | 1.18 4.82 2314 1.01 281.3
Chirileu p . ; 2 38 | 908 | 132 o |3885 | 5220 | “8% | 12320 | o e 0 s 0 0 0 0 0 0 0 o
.v 140 | 127 8.54 | 281 | 2.89 | 4.01 12.6 1934
Vidrassu | 8.365 | "o 27| eor | %3 ! . 2 0 1756 | 518 | 47.380 | © s 0 0 0 0 0 0 0 0 983 A
Gen.
Nicolae | 10.36 | 1.54 | 1.60 | 1.20 2.85 | 4.34 57.85 84.83
Dheoiae | 10 . 2 20 | s5a | 517 | %8 34 | 1982 0 144 | 1323 0 ] 0 | 541 0 0 0 0 0 0 0 A
cu
Tg. 10.26 | 1.67 1.56 | 1.44 4.97 25.49
Mures ; o7 asr | T ' 199 | 8es | * 756 11 0 18 0 1706 | 0 0 0 0 0 0 0 0 | 1.650 -
e 8 8 8 0
Azomure | 199.5 | 56.9 | 6.63 | 554 | 22.7 | 19.4 | 102 | 341 | 27.85 258 4386
s 08 19 | o | 52 | 34 | 76 | 84 | 99 7 2771 | 26 Y v 207 Y 0 v Y 0 0 0 7 0 56
Mureseni | 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
To. 1.095. 37.5 | 186. | 431 | 50.9 | 179. | 210. | 97.93 1.50 14.94 | 425 | 49.4 | 872.2 | 2.930.
Mures 291 O |08 | 072 | 94 | 90 | 916 | 718 5 48208 | g 207 2 v g 0 e g 0 9 44 | 34 62 735
Stadion 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tg.
26.63 | 631 | 36.6 | 921.6 | 1.049.
Mures | 1764 | 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 A Sl A A oho
Nord
22
Decembr | 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ie
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Sangeor
giu de 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mures
Dumbrav | 4235 | ¢ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 245 | 416 | 781 | 16:27 | 2245
ioara 9 3
Gornesti 44 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20.97 0 16.9 0 0 259 0 72 | 203 | 8352 | 46:80
Mures 2 05 6
Peris 42.82 57.7 109.4
Morcy 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 A 0 o5 0 0 314 65 0 M | 8.450 P
Petelea 0 0 0 0 22 0 0 0 0 0 0 1.936 0 54";62 0 2‘39 0 0 759 315 33 0 1 5_’71 98%34
. 1.68 753.8 767. 458 | 416 1.550.
Reghin 145 0 0 0 0 0 0 48 | 1.207 0 s | 2304 0 20 0 63 0 0 9185 | 5370 | * 0 0 003
Grand | 1.373. | 69.7 | 53.6 | 263. | 83.4 | 822 | 205. | 279. | 1594 | . ..~ | 21.4 | 191.82 0 335, | o 882. 0 0 14928 | 4757 | 110. | 93.9 | 1.841. | 9.208.
Total 602 63 | 59 | 120 | 12 | 20 | 746 | 792 35 : 57 8 717 973 - 5 824 | 02 307 019

Tabel 7-7 - Calatori-kilometri 2030

Calatori-km: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]
Gen. A .
Bog Cips Nicola Tg. Tg Tg. 22 Sange Gorn Peri
Ludu ata Cuci lern Ogr | Sinp | Chiri | Vidra Mur | Azom Mure § Stad Mure orgiu Dumbra esti s Pete | Reghi | Grand
u = e ¥ Mure | Dece . v v
s Mur hm. ut a aul leu sau %o es ures seni ion s p de vioara Mure Mur lea n Total
7 hm. Dascal v 7 7 s > mbrie
es escu Sud ’ Nord Mures s es
3.27 3.42 221 8.82 10.6 10.1 26.3 15.61 14. 53.26 | 2.466. 65.6 318.51 3.109.
Ludus 0 1 8 59 2 92 56 17 3 12.365 181 40.692 2 535 16 1.821 | 25.495 2 10.505 0 0 0 0 142
Bogata 3.34 1.13 1.75 3.97 2.26 4.1 10.30 395.8 12.7 563.53
Mures 3.286 0 630 5 5 3 7 6 2.996 2.679 60 50.673 8 29 97 0 4.999 62.695 0 0 0 0 0 0
Cuci hm. 2.469 291 0 812 224 579 910 4'36 2.273 3.438 854 4.269 2.317 75:7 2'21 0 1.148 15.242 0 0 0 0 0 1 13'68
17.37 212 1.29 3.41 1.2 390.2 12.4 10.77 571.68
lernut 8 6 497 0 353 407 P 1 1.092 3.744 27 44.761 9.682 02 52 7 4.979 67.301 0 0 0 0 0 1
Cipdu | 1113 | g66 | 551 | 944 0 o1 | 115 | 185 | 144 733 24 | 35405 | 3675 | 9579 | 484 0 1.970 | 27.114 0 0 0 0 0 202.02
hm. 0 7 0 21 2 8 3
ogra | 3191 321 | g | 13| 0 18 | 2% | 6302 | 1070 | 311 | 40281 | ate7 | 1200 | 585 | 9545 | 2330 | 32.547 0 0 0 0 o | B
sinpaul | 7.210 | 22% | 803 | 896 | 143 | 31 0 | 127 | 5086 | 4027 | 718 | 11495 | 7451 | 3502 | 9881 o | 4430 | sgse3 0 0 0 0 o |49
- 26.08 2.59 5.41 3.88 2.21 1.87 9.0 433.3 14.2 647.26
Chirileu 6 5 4 1 5 0 247 0 7.275 9.775 24 23.070 | 9.693 26 16 2.410 6.135 89.956 0 0 0 0 0 9
. < 15.66 2.62 2.39 1.69 15.9 5.26 5.42 7.52 210.8 10.7 457.74
Vidrasau 5 2 3 9 96 3 7 2 0 3.287 971 88.722 | 6.846 81 75 0 4.816 73.023 0 0 0 0 1.841 9
Gen.
Nicolae 19.41 2.89 3.00 2.25 1.03 5.34 8.13 108.3 3.88 197.73
Discile 4 8 8 4 8 968 8 0 3.712 0 270 2.477 2.035 29 9 1.520 1.883 30.562 0 0 0 0 0 5
sScu
Tg. 19.21 3.13 2.93 2.71 1.62 9.32
Mures 4 '5 480 -6 '1 373 '2 '1 1.416 208 0 34 166 3.194 460 0 248 4.340 0 0 0 0 3.090 52.946
Sud
Azomur 373.5 106. 12.4 103. 42.5 36.4 19.2 64.0 52.16 4.43 8.43 881.14
es 90 584 15 837 7 69 56 40 4 5.199 48 0 946 388 9 0 2.605 48.157 0 0 0 7 0 7
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Muresen | 52.34 | 861 | 251 | 10.6 | 3.51 | 332 | 7.13 | 9.86 1276 | 11.0 | 12.43 146.59 11.6 | 7.99 | 74.47 | 406.31
; A p s o ; . ) 50 | 5569 | 1.831 | 145 | 599 0 5 s A 7.219 > 8273 | 7.805 | "o . s A
Tg. 2.050. | 252. | 70.2 | 348. | 80.8 | 954 | 336. | 394. | 1833 2.8 11.55 9.60 23543 1151 | 198. | 184. | 1.633. | 6.438.
Mures | 991 | 261 | 36 | 420 | 82 | 8 | 901 | 581 | 89 | 90272 | 54 | 388 3 Y - el 8 125792 | "66 | 621 | 204 | 356 | 332
) 64.48 | 10.6 | 315 | 13.7 | 463 | 448 | 9.85 | 144 10.61 102 | 7.33 | 72.56 | 371.44
Stadion - o . o ; . : o | 8766 | 3.499 | 401 | 2809 | 9.954 | 1% 0 | 4877 | 3281 | 98868 | 6274 | 6489 | o : p 5
Tg.
10.7 9.84 2.41 14.26 5.50 1467 | 228. | 111. | 1.506. | 2.232.
h:‘l:;e(f 3642 | 0 0 2 0 . 0 : 803 | 1520 | o 0 20 | 1996 | %2 0 1047 | 65430 | 122385 | '4o7 | 228 | AT | 150 2
22
2505 | 417 | 124 | 548 | 1.88 | 1.84 | 411 | 6.24 18.24 | 11.20 | 9.20 2.88 | 217 | 23.03 | 162.34
Decemb | % s : 5 5 5 . 24 | 3918 | 1604 | 216 | 1.648 5 5 2 912 0 34002 | 1385 | 1681 | 2 ) - 2
Séi'l‘jg(‘j:' 313.0 | 523 | 157 | 69.9 | 242 | 24.0 | 541 | 837 | 53.70 | ,uen | 32 | ps,s, | 2535 | 2056 | 17.0 | 37.42 | L. 0 10702 | 1320 | 259 | 208 | 239.9 | 1.352.
arct 30 98 | o7 | 28 | 70 | 53 | 27 | 30 0 : 51 : 9 05 91 1 : : 1 67 | 53 36 158
Dumbra | 11.26 | 0 o | 133 | &1 0 0 0 0 30 | 164 | 7.900 | 1656 | 599 | 817 | 4491 | 18835 0 459 | 779 | 1:46 | 20.19 | 323.04
vioara 9 75 8 9 2 7 1
Gornesti | 40, 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7.070 | 161.5 | 587 | 9315 | 4954 | 20.101 485 0 135 | 379 | 9.720 | 30061
Mures 73 8 8 6
Peris 10.95 | 199.9 | 9.66 | 208.9 477.34
e, 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 . - p o9 | 3233 | 34915 588 121 0 76 | 8.924 A
Petelea 0 0 0 0 | 174 | o 0 0 0 0 0 | 8437 | 7.688 205%'6 7'34 87569 2300 | 26.233 | 1.421 50 | 62 0 10i71 35‘:'10
. 31 68.58 | 1.411. | 66.8 | 1.437. 220.95 10.05 | 858 | 7.79 3.280.
Reghin | 271 0 0 0 0 0 0 89 | 2.260 0 S| 4314 A o | OB T 21211 o 17.199 A . : 0 o
Grand | 3.029. | 458. | 123. | 603. | 190. | 197. | 460. | 640. | 370.7 | 169.60 | 44. | 30499 | 291.8 | 7.042. | 295. | 2.004. | 115.88 | 1.7295 | , -~ | 3023 | 487. | 351. | 3.604. | 23.224
Total 828 | 782 | 105 | 262 | 752 | 601 | 505 | 625 | 45 3 222 1 62 512 | 895 | 820 5 84 : 26 | 364 | 990 | 558 | .794
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7.3. Economii de timp

in anul 2024, conform analizelor operationale efectuate asupra infrastructurii de cale
ferata aferenta Liniei 405 pe segmentul Ludus — Targu Mures — Reghin (si invers), se observa
un timp comercial total maximal de parcurs de 92 de minute si 30 de secunde (Tabelul 7-8),
incluzand timpul necesar opririlor in statiile existente. In aceasta situatie, transportul feroviar
de calatori este deja competitiv transportului rutier de calatori, unde se masoara o durata de
calatorie totala de 125 de minute. Totodata, insa, administratorul infrastructurii feroviare
nationale, CNCF ,CFR” SA, are in pregatire o serie de proiecte care prevad lucrari de
electrificare si restaurare a caii ferate la cel putin 80% din parametrii operationali proiectati
initial. Astfel, timpul total de parcurs pe ruta Ludus — Targu Mures — Reghin se imbunatateste
reducandu-se pana la 85 de minute si incluzand, totodata, patru puncte de oprire noi (Tabelul
7-9).

Impactul direct pe care il are implementarea unui serviciu de tren metropolitan asupra
caracteristicilor de calatorie in regiunea analizata se poate observa prin analiza calatoriilor
transferate de la transportul public (PuT) si transportul privat (PrT) la transportul feroviar.

Conform modelului de estimare a cererii, Tn anul 2030 vor exista:

o 557.647 calatorii anuale transferate de la PuT la transportul feroviar, si

e 547.059 calatorii anuale transferate de la PrT la transportul feroviar.

Cunoscand ca timpul total de parcurs cu autoturismul privat de-a lungul coridorului
feroviar insumeaza 87,5 minute, iar durata totala de deplasare cu transportul public rutier
(autobuze/microbuze) de-a lungul coridorului feroviar este de 125 de minute, se poate lua in

considerare urmatoarea ipoteza in varianta maximala:

- Timpul total economisit de calatorii transferati de la PuT la transportul feroviar, in anul
2030, in situatia in care toate calatoriile ar fi efectuate pe intreaga lungime a coridorului
este de [(125 minute — 85 minute) * 557.647 calatorii anuale transferate de la PuT la
transportul feroviar]. Astfel, avem:

o 40 * 557.647,00 = 22.305.880,00 potential maxim de minute economisite in anul
2030 PuT » TF.

- Timpul total economisit de calatorii transferati de la PrT la transportul feroviar, in anul
2030, in situatia in care toate calatoriile ar fi efectuate pe intreaga lungime a coridorului
este de [(87,5 minute — 85 minute) * 547.059 calatorii anuale transferate de la PrT la

transportul feroviar]. Astfel, avem:
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o« 2,5 7% 547.059,00 = 1.367.647,50 potential maxim de minute economisite in anul
2030 PrT » TF.

Pentru a se putea estima cu o mai mare acuratete timpul economisit prin transferul modal
de la PuT/PrT la transportul feroviar, se recomanda demararea unor chestionare de culegere
a datelor pentru dezvoltarea unor matrice OD pentru transportul privat cu autoturismul si
transportul public judetean in baza carora sa poata fi calculate duratele medii de deplasare cu
fiecare mod de transport, urmat de compararea acestor durate medii cu durata medie de
transport feroviar calculata in prin ponderarea matricei timpilor de deplasare 2030 cu matricea

calatorilor expediati 2030.

Tabelele 7-10 si 7-11 compara situatia actuala cu situatia potentiala de proiect Do-
something din perspectiva timpului anual total de calatorie feroviara. Se observa o dublare
efectiva a utilizarii transportului feroviar, prin implementarea proiectului tindnd cont de toate

interventiile descrise la capitolul 1.4.3. Analiza elasticitatii aferent Anexei nr. 3.

Calatori-minute feroviar 2024: 13.128.289
Calatori-minute feroviar 2030: 27.769.110

Si

Durata medie de deplasare cu trenul 2024: 30,04 minute

Durata medie de deplasare cu trenul 2030: 25,14 minute

Se poate observa o scurtare a duratei medii de calatorie cu trenul. Acest lucru se
datoreaza faptului ca, odata cu introducerea si imbunatétirea serviciului feroviar pe coridorul
analizat, creste si numarul de calatorii mai scurte decat media actuala (2024 ), captand calatorii

atat de la modul de transport privat cat si de la cel public rutier.
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Tabel 7-8 - Minute de deplasare cu trenul intre statiile si punctele de oprire existente pe relatia Ludus - Tg. Mures - Reghin [2024]

Timpi de deplasare cu trenul intre statiile si punctele de oprire existente pe relatia Ludus - Tg. Mures - Reghin [2024] - [min]
Boga Cuc Ci Gen. Tg. T Jgr 22 Sangeor Gorne Peri
Lud ta X lern -1p Ogr | Sinpa | Chiril | Vidras Nicolae Mur Azomu Mures g- Stadi ng Dumbravi . S Petel Regh
_ i au = S % B Mur es Decem giu de sti i ¥
us Mure ut a ul eu au Dascale es res eni on v A oara v Mur ea in
’ hm. hm. 4 ’ es Nor brie Mures Mures
5 scu Sud 7 d u v es
8,0 14,0 18,5 22, 41,5 49,5 58,0 80,0
Ludus 3,50 0 0 0 00 25,50 30,00 33,50 38,00 0 44,00 0 0 70,50 75,00 0 85,00 | 92,50
Bogata 4,0 15,0 18, 38,0 46,0 54,5 76,5
Mures 3,50 0 9,00 0 50 22,00 26,50 30,00 34,50 0 40,50 0 0 67,00 71,50 0 81,50 | 89,00
Cucihm. | 800 | 4,00 500 | 9% | W | 750 | 2200 | 2550 | 3000 | 33° | 3600 e 500 62,50 6700 | 20 | 77,00 | 84,50
ternut | 40 | 1000 | 0 400 | 80 11150 | 1600 | 1950 | 2400 | Z%° | 30,00 305 “o 56,50 6100 | %0 1 7100 | 78,50
cipauhm. | 1% | 1450 | %° | 4,00 30| 700 | 1150 | 1500 | 1950 | 230 | 2550 0 395 52,00 5650 | °1° | 66,50 | 74,00
Ogra 220 11800 | 13| 7,50 | 3,00 300 | 800 | 1150 | 1600 | '%° | 2200 27 3.0 48,50 5300 | °%0 | 63,00 | 70,50
. 25,5 16, 11,0 3,0 16,0 24,0 32,5 54,5
Sinpaul 0 21,50 50 0 6,50 0 4,00 8,00 12,50 0 18,50 0 0 45,00 49,50 0 59,50 | 67,00
- 30,0 21, 15,5 11,0 7,5 11,5 19,5 28,0 50,0
Chirileu 0 26,00 00 0 0 0 4,00 3,00 8,00 0 14,00 0 0 40,50 45,00 0 55,00 | 62,50
. % 33,5 24, 19,0 14,5 11, 16,0 24,5 46,5
Vidrasau 0 29,50 50 0 0 00 7,50 3,00 4,00 8,00 10,50 0 0 37,00 41,50 0 51,50 | 59,00
Gen.
Nicolae 38,0 29, 23,5 19,0 15, 11,5 20,0 42,0
Discalesc 0 34,00 00 0 0 50 12,00 7,50 4,00 3,00 6,00 0 0 32,50 37,00 0 47,00 | 54,50
u
Tg. Mures 41,5 32, 27,0 | 22,5 19, 16,5 38,5
Sud 0 37,50 50 0 0 00 15,50 11,00 7,50 3,00 2,00 8,00 0 29,00 33,50 0 43,50 | 51,00
44,0 35, 29,5 | 25,0 21, 14,0 36,0
Azomures 0 40,00 00 0 0 50 18,00 13,50 10,00 5,50 2,00 4,50 0 26,50 31,00 0 41,00 | 48,50
Mureseni 70,50 75,00 8%‘0 85,00 | 92,50
Tg. Mures 49,5 45,50 40, 350 | 30,5 27, 23,50 19,00 15,50 11,00 7,50 4,50 7,50 21,00 25,50 30,5 35,50 | 43,00
’ 0 50 0 0 00 0
Stadion 75,00 8%’0 85,00 | 92,50
Tg. Mures | 58,0 49, | 43,5 | 39,0 | 35, 16,0 22,0
Nord 0 54,00 00 0 0 50 32,00 | 27,50 24,00 19,50 0 13,00 7,50 12,00 17,00 0 27,00 | 34,50
22
Decembri 85,00 | 92,50
e
Sangeorgi
u de 85,00 | 92,50
Mures
Dumbravi 70,5 61, 56,0 | 51,5 48, 28,5 20,0 12,0
oara 0 66,50 50 0 0 00 44,50 40,00 36,50 32,00 0 25,50 0 0 4,00 8,50 14,50 | 22,00
Gornesti 75,0 66, 60,5 | 56,0 52, 33,0 24,5 16,5
Mures 0 71,00 00 0 0 50 49,00 44,50 41,00 36,50 0 30,00 0 0 4,00 4,50 9,00 17,00
Peris 80,0 7, 65,5 | 61,0 57, 38,0 29,5 21,5
Mures 0 76,00 00 0 0 50 54,00 49,50 46,00 41,50 0 35,00 0 0 9,00 4,50 4,50 12,50
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85,0 76, | 705 | 66,0 | 62, 43,0 345 26,5
Petelea >0 8100 | T | 7O >0 | %2 1 5000 | 5450 | 5100 | 4650 ; 40,00 v > 14,00 9,50 | 450 8,00
. 92,5 84, | 785 | 74,0 | 70, 51,0 43,0 345 125
Reghin %5 | 8900 | 3 | 78 00| 1% | 67.00 | 6250 | 5900 | 5450 v 48,50 > v 22,00 17,50 | 2% | 800
Tabel 7-9 - Minute de deplasare cu trenul intre statiile si punctele de oprire existente si propuse pe relatia Ludus - Tg. Mures - Reghin
Timpi de deplasare cu trenul intre statiile si punctele de oprire existente si propuse pe relatia Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030] - [min]
Boga Cuc Ci Gen. Tg. T Jgr 22 Sangeor Gorne Peri
Lud ta X lern -1p Ogr | Sinpa | Chiril | Vidras Nicolae Mur Azomu Mures g Stadi ng Dumbravi . ] Petel Regh
us Mure ! ut au a ul eu au Dascile es res eni Mur on es Decem giu de oara sti M;.lr ea in
; hm. hm. 4 d es Nor brie Mures Mures
5 scu Sud 7 d ’ ’ es
Ludus 3,00 760 1%’° 1z'° ";%' 23,50 | 28,00 | 31,50 | 36,00 3%’5 41,50 | 45,00 4%'0 51,00 5‘(‘)’0 57,00 60,50 67,00 71,00 7%0 79,00 | 85,00
Bogata | 5, 35 1 goo | M0 | 17 | 2050 | 2500 | 2850 | 3300 | 365 | 3850 | 4200 | 430 | 4800 | 510 | 5400 57,50 64,00 68,00 | '2% | 76,00 | 82,00
Mures 0 0o | oo 0 0 0 0
Cucihm. | 7,00 | 3,50 as0 | 1901 > | 1650 | 2100 | 2450 | 2000 | %25 | 3as0 | 3soo | 2% | ag00 | 470 | 50,00 53,50 60,00 6400 | %0 | 7200 | 78,00
ternut | 120 | 900 | %9 400 | 30 11150 | 1600 | 1950 | 2400 | 255 | 2050 | 3300 | *%° | 3900 | 420 | 4500 48,50 55,00 5900 | %0 | 67,00 | 73,00
Cipau hm. 1z'° 13,50 960 4,00 360 650 | 11,00 | 1450 | 19,00 2%’5 2450 | 28,00 3%'5 34,00 3{)’0 40,00 43,50 50,00 54,00 5%0 62,00 | 68,00
Ogra 2%'5 17,00 15% 7,50 | 3,00 250 | 7,50 | 11,00 | 1550 1%’0 21,00 | 24,50 2%0 30,50 3%’5 36,50 40,00 46,50 50,50 5‘(‘)’5 58,50 | 64,50
Sinpaul 2%'5 20,00 15% 1%'5 6,00 265 400 | 8,00 12,50 1%0 18,00 | 21,50 2%'0 27,50 3%’5 33,50 37,00 43,50 47,50 5:)’5 55,50 | 61,50
Chirileu 2%0 24,50 "(’]%’ 1%0 1%’5 760 4,00 3,00 8,00 110’5 13,50 | 17,00 210'5 23,00 2%0 29,00 32,50 39,00 43,00 42’0 51,00 | 57,00
Vidrasau | 15 | 2800 | 23 | 185 | 140 | 10§ S50 | 390 400 | 800 | 1000 | 1350 | 180 | 1950 | 225 | 2550 29,00 35,50 39,50 | 435 | 47,50 | 53,50
0 50 | 0 0o | s0 0 0 0
Gen.
Nicolae | 36,0 28, | 230 | 185 | 15, 13,5 18,0 39,0
phooie | 300 | 3950 | 28 | 2 o5 | to | 1200 | 750 | 400 3,00 | 5,50 9,00 5 | 1500 | & 21,00 24,50 31,00 3500 | %0 | 43,00 | 49,00
u
Tg. Mures | 39,5 31, | 26,5 | 220 | 18, 10,0 14,5 35,5
o >3 | 3800 | 30| %% 20| > 11550 | 11,00 | 7,50 3,00 2,00 5,50 0 | 110 | 1% 17,50 21,00 27,50 3150 | 3% | 39,50 | 45,50
Azomures 4:)'5 38,50 36‘:; 2%’° 2‘:)'5 %:)' 18,00 | 13,50 | 10,00 550 | 2,00 1,50 | 500 | 9,50 1%’5 15,50 19,00 25,50 29,50 336’5 37,50 | 43,50
Mureseni 4%0 40,50 %% 310'0 2%5 %%’ 20,00 | 1550 | 12,00 750 | 400 | 150 3,00 | 600 | 9,00 | 12,00 15,50 22,00 26,00 3%0 34,00 | 40,00
Tg.Mures | 430 | ag00 | 3% | 305 1 300 | 20 | 2350 | 1900 | 1550 | 1100 | 750 | 500 3,00 2,00 | 600 | 9,00 12,50 19,00 2300 | 200 | 31,00 | 37,00
stadion | °¢0 | 4650 [ 2 | 310 [ 3251 2| 9500 | 2150 | 1800 | 1350 | %0 | 7.50 550 | 2,00 250 | 6,00 9,50 16,00 2000 | 24° | 2800 | 3400
To. Mures | 54,0 45, | 40,0 | 355 | 32, 13,0 21,0
o o0 | a9 | 2> | 40 >3 | 3% | 29,00 | 2450 | 21,00 | 16,50 > 10,50 | 850 | 500 | 2,50 2,00 6,50 13,00 17,00 | 240 | 2500 | 31,00
22
Decembri | °0 | 52,00 ‘g] 4%5 8o %‘3’ 31,50 | 27,00 | 23550 | 19,00 1%5 13,00 | 11,00 | 7,50 | 500 | 2,00 3,00 10,00 14,00 1%0 22,00 | 28,00
e
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Sangeorgi
u de 605 | 5550 | ST, | 460 | 415 1 38, | 5540 | 3050 | 27,00 | 2250 | 190 | 41650 | 1450 | 10 | 850 | 550 | 300 6,00 1050 | %5 | 1850 | 24,50
yhde 0 0 | o 0o | o0 0 0 0
Dumbravi | 67,0 | ggog | 51, | 465 | 420 | 38, | 555 | 3900 | 2750 | 2300 | 195 | 41700 | 1500 | "5 | 900 | 650 | 850 6,00 2,50 | 8,00 | 12,00 | 18,00
oara 0 50 0 0 50 0 0
Gornesti | 71,0 | g g9 | 54 | 495 | 450 | 41, | 5550 | 3400 | 30,50 26,00 | 225 | 2000 1800 | "5 | 12,00 | 9,50 | 11,50 9,00 2,50 3,50 | 8,00 | 14,00
Mures 0 50 0 0 50 0 0
Peris 75,0 58, | 53,5 | 49,0 | 45, 26,5 18,5 13,5
Meros >0 | e300 | 35 | %% 00 | 4> | 4250 | 3800 | 3450 | 3000 p 2400 | 2200 | '%° | 1600 | % 15,50 13,00 6,50 3,50 3,50 | 10,00
Petelea 7%0 67,00 f_j” 52’5 53‘;’0 45% 46,50 | 42,00 | 3850 | 34,00 3%’5 28,00 | 26,00 2%'5 20,00 1%5 19,50 17,00 10,50 7,50 | 3,50 5,50
Reghin | 850 | g150 | 77 | 720 | 67,5 | 64, | o400 | 5650 | 5300 | 4850 | 430 | 4250 | 40,00 | 360 | 3350 | 300 | 27,50 24,00 17,50 13,50 | 9,50 | 5,50
0 50 | 0o 0o | o0 0 0 0
Tabel 7-10 - Calatori-minute 2024
Calatori-minut: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2024]
Bog Gen. Tg Tg Sange Gorn Peri
Ludu ata Cyc lern Cipa Ogr Sinp | Chiri | Vidra Nicola Mur | Azom Mure Tg. Stad Mure e orgiu Dumbra esti s Pete | Reghi | Grand
i u < e . Mure © Dece N g 5
S Mur ut a aul leu sau o es ures seni ion ] A de vioara Mure Mur lea n Total
d hm. hm. Dascal 4 d v [ > mbrie
es escu Sud 7 Nord Mures s es
226 | 228 | 144 | 558 | 6.86 | 6.68 | 17.0 | 10.08 9.00 1.625. 1.743.
Ludus 0 : 28 e 2 . : A - 7866 | %¢° | 26268 | 0 o 0o | 1276 0 0 7.755 0 0 0 0 o
Bogata 1.82 141 | 259 | 1.45 2.62 259.9 300.08
wooata | 2275 | 0 | 3ea | 92| 705 | T . > | 1920 | 1.691 2 a2 | o o 0 0 0 0 0 0 0 0 0 y
Cucihm. | 1648 | 168 | 0 | 425 | 137 | 364 | 595 3';9 1.454 | 2160 | 536 | 2.736 0 49696 0 0 0 0 0 0 0 0 0 | 63.378
lernut 11:9 1'59 260 | 0 | 184 | 256 | 863 2'§° 702 | 2352 | 770 | 28.800 | o 255%6 0 | 7.744 0 0 0 0 0 0 0 31%38
CiPau | 7049 | 580 | 304 | 492 | O sa | 84 | "2 losa0 | aes | ' |2s1s0 | o |®4T2 ] o 0 0 0 0 0 0 0 o |19%%
ogra | 8470 | "% | 364 | 893 | 36 0 12 | 864 | 4117 | 672 | 195 31988 | o |08 | o | 7308 0 0 0 0 0 0 o | LT
sinpaul | 4743 | "7 | 495 | 572 | 98 | 21 0 68 | 3104 | 2400 | 432 | 7234 | o 2‘:"%0 0 0 0 0 0 0 0 0 o | B0
— 1692 | 163 | 331 | 243 | 143 | 1.17 5.44 293.0 351.82
Chirileu A . . ) ; o7 | 132 | o |3sss | sso0 |°0% | 1a7a2| o A 0 | 1848 0 0 0 0 0 0 0 2
| 1011 | 1.65 | 147 | 1.06 | 10.2 | 3.28 | 3.10 | 4.01 1453 240.99
vidrasau | % : . : b : . 2 0 1672 | 576 | 57183 | 0 " 0 0 0 0 0 0 0 0 | 1.298 >
Gen.
Nicolae | 12.35 | 1.80 | 1.82 | 1.38 3.06 | 4.52 81.13 112.43
picotae A s g 38 | 646 | s89 | 39 32 | 1888 0 144 | 1.764 0 5 0o | 1320 0 0 0 0 0 0 0 >
sScu
Tg. 12.20 | 1.95 1.80 | 1.68 5.36
Mures ; : 203 | V- ' 228 | 046 | % 788 111 0 24 0 | 2624 | o 0 0 0 0 0 0 0 | 2244 | 30272
e 1 0 9 8 8
Azomure | 2411 | 67.5 | 7.73 | 65.6 | 27.3 | 234 | 11.7 | 39.4 | 32.02 7.21 526.78
" o o IS R B B I B A 3304 | 34 0 0 252 0 0 0 0 0 0 0 2 0 /
M""i’$°“ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Tg. 1.352. | 163. | 45.0 | 227. | 53.7 | 63.1 | 217. | 259. | 122.4 217 108.9 | 177. | 159. | 1.161. | 4.317.
Mures 043 | 891 | 77 | 710 | 72 53 | 939 | 977 19 | 64669 | 5 252 Y Y Y 7.553 v Y 129.423 1 754 | 537 | 215 468
Stadion 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tg.
7.65 7.20 1.81 129.3 | 190. | 90.0 | 984.3 | 1.532.
N’!luor;§ 2.552 0 0 p 0 7 0 5 624 | 1.287 0 0 0 1.950 0 0 0 0 115.308 A 288 | 79 89 500
22
Decembr 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ie
Sangeor
giu de 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mures
Dumbrd | g 319 0 0 0 103 | 48 0 0 0 0 29 153 0 162.3 0 83.10 0 0 0 280 | 485 | 103 | 11.08 | 266.97
vioara 40 0 0 8 4
Gornesti 75 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 146.8 0 79.69 0 0 296 0 86 | 243 | ag930 | 23212
Mures 04 5 9
Peris 173.0 170.1 347.94
Mures 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 ke 0 %0 0 0 387 77 0 50 | 4.225 "
Petelea 0 0 0 o | 132 | o 0 0 0 0 o | 7040 | o |13 o | 872 0 0 966 399 | 41 0 | 4400 | 29402
. 2.29 1.003. 938.9 578 | 5.36 1.979.
Reghin 185 0 0 0 0 0 0 63 | 1.593 0 5 | 3104 0 577 0 18 0 0 11.748 | 6860 | o p 0 198
Grand | 1.691. | 246. | 63.7 | 326. | 102. | 107. | 247. | 341. | 1941 | o .| 257 | 236.98 . a757. | o | 1368 . . 265883 | 2458 | 374. | 263. | 2.173. | 13.128
Total 409 | 646 | 94 | 370 | o078 | 487 | 802 | 334 37 : 94 9 693 612 : 79 540 | 515 | 789 289
Tabel 7-11 - Calatori-minute 2030
Calatori-minut: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]
Gen. A .
Bog Cipa Nicola Tg. Tg Tg. 22 Sange Gorn Peri
Ludu ata Cuci lern P Ogr Sinp | Chiri | Vidra Mur | Azom Mure § Stad Mure orgiu Dumbra esti s Pete | Reghi | Grand
u = e N Mure N Dece ) g d
s Mur hm. ut hm a aul leu sau Dascil es ures seni s ion s mbrie de vioara Mure | Mur lea n Total
es ' escu Sud ’ Nord Mures 5 es
363 | 374 | 231 | 961 | 11.9 | 115 | 29.8 | 17.75 16. 63.57 | 2.952. | 79.8 398.14 3.729.
Ludus 0 p 0 p 4 77 2 " : 13.954 | oo | 46.393 o 61 o7 | 2225 | 32.009 o 13.801 0 0 0 0 591
Bogata 3.04 | 123 | 1.91 | 453 | 2.57 4.7 12.37 | 476.2 | 15.6 676.00
Moo | 3651 0 596 1 5 0 o o | 3416 | 3028 | TS | 57.891 A e 5 0 6.322 | 78.883 0 0 0 0 0 .
Cucihm. | 2700 | 275 | o0 | 716 | 243 | 657 1'25 5'27 0 | 2615 | 3910 | 974 | 4910 | 2.813 95:1 3'161 0 1.471 | 18.449 0 0 0 0 0 14%91
1813 | 217 161 | 4.13 14 1219 | 5116 | 159 | 13.84 731.24
lernut a 4 438 0 345 | 479 p 5 | 1315 | 4408 | 7 | 53.031 " 28 74 A 6.610 | 83.481 0 0 0 0 0 o
Cipau | 1212 | 1.0 224 | 17.26 2.8 127.0 | 6.26 254.07
ity o 1 539 | 921 0 101 | 146 s 5 854 53 | 41703 | aes7 | 120 5 0 2.644 | 33.698 0 0 0 0 0 A
ogra | 177 | 350 | 655 | 167 | g7 0 19 | 151 | 7374 | 1219 | 356 | 57477 | 5300 | 1997 | 731 | 1273 | 3439 | 40.306 0 0 0 0 o | 31683
9 2 1 7 08 4 4 7
Sinpaul | 8.185 3'825 871 1'22 169 | 33 0 | 127 | 5812 | 4494 | 809 | 13.179 | 9.044 42%'8 12258 0 5601 | 72.494 0 0 0 0 0 51%75
" 2957 | 2.89 | 591 | 441 | 255 | 2.04 10. 12.67 | 605.0 | 19.0 112.88 864.01
Chirileu y 0 7 0 p p 247 0 | 7275 | 10.861 | ,oc | 26.619 o P 10 | 3213 | 8595 P 0 0 0 0 0 7
. | 17.81 | 293 | 264 | 1.94 | 185 | 587 | 581 | 7.52 10 | 101.97 3061 | 14.7 601.01
Vidrasau 4 6 0 0 08 9 4 2 0 3.131 79 9 9.242 17 97 0 6.939 92.474 0 0 0 0 2.204 5
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Gen.
Nicolae | 21.90 | 3.22 | 3.30 | 2.54 | 117 | 1.06 | 573 | 8.46 1783 | 5.83 286.78
Dicolae 5 Z 3 ; . 2 : 35 | 3535 0 270 | 3028 | 3458 | 7% 23 | 2225 | 2920 | 40.041 0 0 0 0 0 >
sScu
Tg. 21.74 | 3.50 332 | 3.00 1.77 | 100
Mures ' ' 531 | & ' 416 | 0 | 4475 | 208 0 45 326 | 6.142 | 756 0 413 | 5805 0 0 0 0 | 3.749 | 63.354
fure 6 5 5 0 0 52
Azomur | 4259 | 121. | 14.0 | 120. | 501 | 423 | 22.0 | 73.8 | 59.95 7.66 123 1.02.
o 259 | 1AL | 10| 120 | AT | 423 ) 220 | 7 A 6.355 | 64 0 1.092 | 524 S 0 4.486 | 64.436 0 0 0 2 0 2
Muresen | 62.48 | 9.96 | 2.89 | 12.6 | 421 | 3.94 | 839 | 11.7 15.95 | 15.7 | 17.21 17614 12.08 | 16.8 | 11.1 | 85.85 | 502.24
; - . : 2 z . : oo | 6683 | 2368 | 207 | 691 0 A =3 2| 11250 > 13.684 A ol B A %
To. 2455 | 296. | 823 | 420. | 99.0 | 116. | 408. | 486. | 2292 | 121.00 | 40 | oo, | 1444 | o | 0.6 | 1131 | o | 28028 | ,.0.-o | 183.9 | 294. | 260. | 1.871. | 7.883.
Mures | 051 | 777 | 24 | 308 | 39 | 067 | 102 | 821 | 36 6 73 1 72 4 ' 4 : 46 | 657 | 873 | 026 | 123
) 78.49 | 126 | 3.73 | 16.6 | 572 | 551 | 12.0 | 18.0 | 11.11 13.03 | 11.79 107.95 10.30 | 14.9 | 10.2 | 80.83 | 444.37
Stadion 4 p . A : o o | 5 4724 | 573 | 3.830 A 5 0 | 5301 | 5625 A 11.031 A o | s - ”
Tg.
13.1 12.1 3.02 18.65 6.08 242.2 | 340. | 156. | 1.656. | 2.760.
n:ll:r? 4449 | o0 0 o 0 o 0 92 | 1022 | 2039 | o 0 95 | 2434 | &) 0 1745 | 66.453 | 233914 | 2922 | 300 | 158 | 1555 | 275
22
31.45 | 508 | 151 | 6.87 | 239 | 235 | 525 | 814 26.07 | 15.85 | 13.1 402 | 287 | 2388 | 199.90
De(:ieemb ; 2 . s . 3 2 a4 | 5202 | 2384 | 319 | 2381 A A 311 1521 0 34092 | 24712 | 2585 | 2 : 4 >
Sangeor
. 3012 | 636 | 19.0 | 87.1 | 307 | 303 | 68.3 | 107. | 70.04 45 34.36 | 272.4 | 22.3 | 49.00 2272 | 380 | 283 | 2449 | 1.673.
gl':r:: 88 3% | 73 | 73 | 08 | 66 | 92 | 754 G| SR s | e T 89 49 4 Ak Y Ut 4 33 | 66 35 963
Dumbra | 14.80 | 0 o | 157 | 72 0 0 0 0 37 | 191 | 8920 | 1747 | 593 | 8428 | 559 | 16.620 0 328 | 8s4 | 1:59 | 16.98 | 327.59
vioara 4 94 2 8 5 8 0
Gornesti | 433 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7575 | 1626 | 559 | 8592 | 4954 | 17.643 346 0 125 | 404 | 7.603 | 28996
Mures 95 8 2 8
Peris 11.69 | 2032 | 9.42 | 200.0 466.90
Meres 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 e . 00 | 3215 | 32101 523 11 0 72 | 6.329 °
Petelea 0 0 0 0o | 198 | o 0 0 0 0 0 | 9228 | 8226 2%%'2 7'21 36_‘,21 2452 | 25054 | 1.357 500 | 59 0 | 5664 35%29
. 37 79.05 | 1573. | 73.3 | 1.528. 220.95 823 | 6.91 3.551.
Reghin | 318 0 0 0 0 0 o | 106 | 2680 0 v7 | 5003 . e | a3 1528 91604 o 17499 | 9910 | 52 ; 0 Bk
Grand | 3615. | 536. | 142. | 720. | 229. | 237. | 5%. | 781. | 453.7 | 21841 | 52. | 463.30 | 358.4 | 8.539. | 358. | 2.103. | 151.07 | 20184 | ...~ | 4847 | 748. | 491. | 4.005. | 27.769
Total 028 | 334 | 852 | 479 | 580 | 359 | 756 | 748 | 77 4 343 2 89 790 | 979 | 902 3 78 : 95 | 173 | o038 | 438 | .110
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7.4. Incarcarea dinamica intre statiile serviciului metropolitan

in final, utilizand matricea calatorilor expediati, se poate estima incarcarea dinamica
maxima, la ora de varf si ora non-varf, pentru anul 2030. Analiza releva faptul ca statia
Sangeorgiu de Mures, actualmente fara trafic insa propusa spre revitalizare, va fi punctul de
incarcare maxima a trenurilor viitorului serviciu, cu 67 de calatori/tren la ora de varf, respectiv

56 calatori/tren la ora non-varf. Acestea se pot observa in Tabelele 7-12 — 7-13.

Pe baza acestor informatii estimate in anul 2030 si utilizdnd metodologia de prognozare
prezentata in Anexa nr. 3., se va determina incarcarea dinamica maxima in anul 2060 ce va fi
utilizata pentru stabilirea intervalelor de succedare si a capacitatii materialului rulant propus

spre achizitie.

Prognozele arata astfel:

An 2030 2040 2050 2060|
Total calatori 1.104.706| 1.251.995| 1.412.843| 1.579.771
Calatori ARF 585.077| 663.084| 748.273| 836.682
Total cal. Proiect TM 519.629 588.911 664.570 743.090]
Calatori Proiect mediu/zi 1.732 1.963 2.215 2.477
Calatori Proiect mediu/tren 46 52 58 65
Calatori Proiect /tren-ora_varf 67 75 85 95
Calatori Proiect /tren-ora_non_varf 56 64 72 81

Figura 7-1 - prognoza célatoriilor 2030 - 2060
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Tabel 7-12 - incarcarea dinamicd maximéd anuald conform célatorilor expediati intre statiile metropolitane

Calatori expediati: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]

Bog Cips Gen. Tg. Tg Tg. 22 Sangeo Gorn Peri Gran
Lud ata Cuci lern Sinp | Chiri | Vidra | Nicolae | Mure | Azom Mure § Stad | Mure . Dumbrav esti s Petel | Reg
u Ogra = 5 x : Mure ! Decem rgiu de X v v ¥ d
us Mur hm. ut aul leu sau Dascal s ures seni ion s A ioara Mure Mure ea hin
v hm. v y o s v brie Mures Total
es escu Sud > Nord U S S
131. 1.98 2.89 1.02 1.04 1.74 94.1 2.54 131.
Ludus 432 9 782 2 1 5 713 0 925 776 758 7.676 2.300 91 9 94 914 10.713 347 1 0 0 2 432
Bogata 153. 14.8 23.8
Mures 270 221 534 136 244 325 178 187 155 191 3.525 452 24 501 0 180 2.105 0 0 0 0 0 27
Cuci hm. by | 221 | 63 | 82 | 100 | 461 | 179 210 41 407 125 | 338 | 139 | o 50 584 0 0 0 0 o | 8
lernut 1:,?1 233 202 203 446 134 254 133 4.462 629 2;54 698 540 250 2.932 0 0 0 0 0 3365
Cipau 199. 6.01 13.7
hm. 695 48 40 360 2.036 86 215 3.010 268 9 297 0 106 1.247 2 0 0 2 0 37
Ogra %L; 16 389 1.028 124 33 4.010 326 8'3 0 361 623 130 1.518 1 0 0 0 0 1&3
- 251. 29.5 38.0
Sinpaul 586 7 1.222 665 124 1.516 689 13 763 0 274 3.208 0 0 0 0 0 44
- 314. 1.47 44.5 1.36 66.5
Chirileu 518 4.027 2.079 0 5.469 1.230 15 4 203 489 5.731 0 0 0 0 1 77
. = 354.4 26.4 1.15 49.6
Vidrasau 23 1.347 260 14.029 | 1.040 57 3 31 414 4.846 0 0 0 0 74 52
Gen.
Nicolae 20.2 25.8
Dasciles 374.565 134 1.289 553 45 613 203 220 2.574 0 0 0 0 0 29
cu
T9- 373 1.80
Mures - 43 92 961 102 0 37 430 1 0 0 0 136 "
; 009 3
Sud
Azomure 39969 | 1022 | a2 | M| o 406 4.763 7 0 o | sa0 [ 77 | 82
. 368.4 8.39 5.39 3.31 340 | 415
Mureseni 77 4 3 5 3.701 14.128 1.002 734 903 531 9 10
Tg. 289. 9.10 2.19 15.16 17.9 14.3 78.4 200.
Mures 815 3 7 Sl S 21.253 7 33 57 94 019
. 294. 3.67 1.00 3.77 28.7
Stadion 442 5 3.701 14.128 1111 813 1 589 9 26
Tg.
468. 20.02 | 25.6 9.39 85.9 184.
l\:lqure$ 204 1.358 15.917 26.279 7 73 5 93 642
ord
= 469.45 1.35 16.7
Decembr . 14.128 398 292 359 211 y .
ie 4 5 43
Sangeor
giu de 362.895 | 4667 | 3417 | 420 | 247 | 158 ) 306
5 5 80 44
Mures
Dumbrav 1.58 217
ioara 310.001 220 158 216 3 6
Gornesti 270.5 1.01 1.16
Mures 00 56 101 2 9
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Peris 221. | 118 | 1.1
Mures 430 7 8
194. | 183 | 1.83
Petelea 814 3 3
Reghin 0 0
Grand 923.
Total 431
Tabel 7-13 - Incarcarea dinamica maxima varf/non-varf, pe statii - an/zi/ora
Boga - Gen. Tg. Tg. A Gorn .
Lud ta Cuci lernu C|:a Oara Sinp Chiril Vidra Nicolae Mure | Azomu Mures Jf'je Stadi Mure Def:zem ?air:lgs: Dumbravi esti zﬁlr:z Petel Regh
us Mure hm. t 9 aul eu sau Dascale s res eni on s y g oara Mure ea in
0 hm. U s brie Mures S
S scu Sud U Nord v s v
Tncarcare 1314 | 1532 | 1585 | 187.4 | 199.6 | 214.9 | 2515 | 3145 3745 | 373.00 | 33569 | 3684 | 289.8 | 294.4 | 468.20 310.0 | 2705 | 2214 | 1948
dinamic3 / an 32 70 14 11 95 39 86 18 354433 | "5 9 4 77 15 42 4 el 562895 01 00 30 14
di'::;'i‘;aé'fzi 438 | 511 528 | 625 | 666 | 716 | 839 | 1.048 1181 | 1.249 | 1243 | 1.119 | 1228 | 966 | 981 1.561 1.565 1.210 1.033 | 902 | 738 | 649
Factor conversie
AM/zi: 8,50%
Incarcare
el 37 43 45 53 57 61 71 89 100 106 106 95 104 82 83 133 133 103 88 77 63 55
maxima la ora de
_ varf
Incarcare
cliemitsn 19 22 22 27 28 30 36 45 50 53 53 48 52 41 42 66 67 51 44 38 31 28
maxima / ora-varf
| sens
Incarcare
allriies 16 18 19 23 24 26 30 38 43 45 45 40 44 35 35 56 56 44 37 33 27 23
maxima / ora-
non-varf / sens
Incarcare
maxima / 67
tren_varf
Incarcare
maxima / 56
tren_non_varf
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8.Concluzii si recomandari

Prezentul raport constituie o analiza exhaustiva si multidimensionala a documentatiei
tehnico-economice si strategice elaborate pentru proiectul de investitii ,Introducerea si, ulterior,
dezvoltarea serviciilor de Tren Metropolitan Mures”. intr-o perioad&d marcatéd de redefinirea
paradigmelor de mobilitate la nivel global, tranzitia catre sisteme de transport durabile, eficiente
energetic si integrate social a devenit nu doar o optiune, ci un imperativ de politica publica.
Acest document sintetizeaza datele empirice, cadrul legislativ, diagnosticul tehnic si
prognozele socio-economice pentru a fundamenta necesitatea si viabilitatea revitalizarii axei

feroviare Reghin — Targu Mures — Ludus.

Analiza se fundamenteaza pe premisa ca mobilitatea metropolitana nu poate fi gestionata
eficient prin masuri izolate, ci necesita o abordare holistica, guvernata de principii de
subsidiaritate si cooperare intercomunitara. in acest sens, constituirea Asociatiei de Dezvoltare
Intercomunitara Transport Public Feroviar ,Tren Metropolitan Mures” (ADI TPF TMM)
reprezinta elementul catalizator care transforma o infrastructura latenta intr-un activ strategic
regional. Obiectivul general, acela de a operationaliza un serviciu de transport feroviar
competitiv in raport cu transportul rutier individual, raspunde unei duble presiuni: pe de o parte,
congestia cronica a arterelor rutiere de intrare in municipiul Targu Mures, si pe de alta parte,

obligatiile de decarbonizare asumate de Roméania in fata partenerilor europeni.

Metodologia utilizata in elaborarea acestui raport integreaza analiza documentara a
studiilor de oportunitate, interpretarea datelor statistice furnizate de Institutul National de
Statistica (INS) si Autoritatea pentru Reforma Feroviara (ARF), precum si evaluarea tehnica a
infrastructurii conform normativelor CNCF ,CFR” SA. Raportul este structurat pentru a oferi o
imagine clara a tranzitiei de la situatia existenta (Do-Nothing) la scenariul de implementare a
proiectului (Do-Something), evidentiind beneficiile cuantificabile si necuantificabile ale

investitiei.

8.1.  Cadrul strategic si legislativ: convergenta politicilor Europene
si Nationale

Proiectul Trenului Metropolitan Mures nu evolueaza intr-un vid legislativ, ci este profund
ancorat intr-o arhitectura complexa de reglementari europene si strategii nationale. intelegerea
acestui context este cruciald pentru justificarea finantarii si pentru stabilirea modelului

operational optim.
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8.1.1. Pactul verde european si imperativul decarbonizarii

Pactul Verde European (European Green Deal) a stabilit obiectivul ambitios al neutralitatii
climatice a continentului pana in anul 2050. Sectorul transporturilor, responsabil pentru
aproximativ un sfert din emisiile de gaze cu efect de sera (GES) din Uniunea Europeana, se
afla Tn centrul acestei strategii. Conform documentelor strategice analizate, Comisia
Europeana impune o reducere cu 90% a emisiilor din transporturi pana in 2050 pentru a atinge
tintele climatice. in acest context, transportul feroviar, care contribuie cu doar 0,5% la emisiile

totale de GES din transporturi, este identificat drept coloana vertebrala a mobilitatii durabile.

Totusi, datele recente indica o stagnare ingrijoratoare a transferului modal de la rutier la
feroviar la nivel european, in ciuda obiectivelor politice declarate.3 Aceasta realitate subliniaza
urgenta implementarii unor proiecte locale concrete, precum cel din Mures, care sa ofere o
alternativa reala, nu doar teoretica, autoturismului personal. Romania, prin Planul National de
Redresare si Rezilientd (PNRR) si Programul Operational Transport 2021-2027, si-a asumat
obligatia de a moderniza infrastructura feroviara si de a achizitiona material rulant ,verde”
(trenuri electrice, pe baterii sau hidrogen) pentru a contribui la reducerea amprentei de
carbon.1 Trenul Metropolitan Mures se aliniazéd perfect acestor deziderate, propunand
utilizarea infrastructurii existente pentru a reduce poluarea in aglomerarea urbana Targu

Mures.

8.1.2. Regulamentul (CE) nr. 1370/2007: arhitectura serviciului public

Un element fundamental pentru viabilitatea economica a proiectului il constituie aplicarea
corecta a Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului. Acest
act normativ defineste cadrul legal pentru ,servicille publice de transport de calatori’,
recunoscand faptul ca multe dintre aceste servicii, desi esentiale pentru coeziunea sociala si

economica, nu pot fi operate profitabil in conditii stricte de piata.

Regulamentul introduce conceptul de ,autoritate competenta” — in acest caz ADI TPF
TMM — care are dreptul si obligatia de a interveni pe piata pentru a asigura servicii de transport
care sa fie ,mai numeroase, mai sigure, de calitate mai buna sau la costuri mai scazute” decat
cele oferite de mecanismele pietei libere. Instrumentul principal de interventie este Contractul
de Servicii Publice (CSP), prin care autoritatea compenseaza operatorul pentru obligatiile de

serviciu public (OSP) asumate.

In contextul proiectului Mures, aplicarea Regulamentului 1370/2007 permite:
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e Acordarea de drepturi exclusive: ADI poate atribui dreptul exclusiv de operare pe

anumite rute metropolitane pentru a proteja viabilitatea serviciului.

e Compensatia Financiara: Acoperirea costurilor nete suportate de operator pentru
indeplinirea obligatiilor de serviciu public, inclusiv un profit rezonabil, asigurand astfel

stabilitatea financiara a operatorului.

e Standarde de Calitate: Impunerea unor criterii stricte privind frecventa, punctualitatea,
curatenia si integrarea tarifara, elemente care lipsesc in prezent din peisajul transportului

regional.

8.1.3. Cadrul national si interoperabilitatea

La nivel national, proiectul este sustinut de Legea nr. 202/2016 privind integrarea
sistemului feroviar din Romania in spatiul feroviar unic european si de OUG nr. 12/1998, care
permite autoritatilor locale sa solicite includerea unor sectii de cale ferata in categoria celor de
interes local. De asemenea, Directiva 2012/34/UE privind spatiul feroviar unic european
impune separarea contabila si functionald intre gestionarul de infrastructura (CFR SA) si
operatorii de transport, garantand accesul nediscriminatoriu la retea, un aspect esential pentru

un proiect care implica multiple parti interesate.

8.2.  Analiza teritoriala si demografica: fundamentarea cererii de
transport

Viabilitatea oricarui sistem de transport public depinde critic de densitatea populatiei si
de distributia spatiala a activitatilor economice. Diagnosticul teritorial al zonei metropolitane
Targu Mures releva un coridor de dezvoltare care se suprapune aproape ideal peste

infrastructura feroviara existenta, validand oportunitatea proiectului.

8.2.1. Dinamica demografica si polarizarea urbana

Judetul Mures prezinta o structura teritoriala policentrica, dominata insa categoric de
municipiul Targu Mures. Analiza spatiala indica faptul ca axa Reghin — Targu Mures — Ludus

concentreaza majoritatea populatiei urbane si a activitatii economice a judetului.

Datele recensamantului din 2021, coroborate cu analiza evolutiva 2011-2021, evidentiaza

un fenomen clar de suburbanizare. in timp ce municipiul Targu Mures a inregistrat o stagnare
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demografica relativa, localitatile din inelul periurban imediat au cunoscut cresteri explozive ale

populatiei:
e Sangeorgiu de Mures: +12% crestere;
e Sancraiu de Mures: +40% crestere;

o Cristesti si Ungheni: Cresteri semnificative datorate migrarii populatiei active dinspre

oras spre zonele rezidentiale limitrofe.

Aceasta redistribuire a populatiei a generat o crestere masiva a mobilitatii pendulare
(navetism). Zilnic, zeci de mii de persoane se deplaseaza din aceste localitati ,dormitor” catre
Targu Mures pentru munca, educatie sau servicii. Infrastructura rutiera, proiectata pentru
volume de trafic mult mai mici, a devenit saturata, generand congestii la orele de varf care

afecteaza calitatea vietii si productivitatea economica.

8.2.2. Piata fortei de munca si mobilitatea educationala

Analiza distributiei populatiei ocupate confirma rolul de pol magnetic al municipiului Targu
Mures, care concentreaza peste 62.000 de angajati, mult peste capacitatea demografica
proprie, ceea ce implica un import masiv de fortd de munca din judet. Zonele industriale
(platforma Azomures, parcurile industriale din Ungheni/Vidrasau) sunt amplasate strategic in
proximitatea caii ferate, oferind o oportunitate unica pentru transportul feroviar de a prelua

fluxurile de angajati.

De asemenea, Targu Mures este un centru universitar si educational major, cu peste
19.000 de elevi si studenti. Analiza fluxurilor de mobilitate scolara aratd ca un numar
semnificativ de elevi din localitatile de pe valea Muresului (Reghin, lernut, Ludus) fac naveta
zilnic spre liceele si universitatile din resedinta de judet. Trenul metropolitan, prin siguranta si

predictibilitatea oferita, reprezinta solutia ideala pentru aceasta categorie de public captiv.

8.2.3. Aria de captare (Catchment Area)

Studiul defineste o zona de captura primara de 4 km de-a lungul liniei ferate, distanta
considerata accesibila pentru utilizatorii care folosesc moduri complementare de transport
(bicicleta, auto — Park & Ride). in interiorul acestei zone se regasesc aglomerari urbane dense

si puncte de interes major care justifica densificarea retelei de statii. Calculele bazate pe
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izocrone (timp de deplasare) demonstreaza ca o mare parte a populatiei tinta se afla la mai

putin de 10 minute de mers pe jos sau 5 minute de condus fata de statiile propuse.

8.3.  Diagnosticul tehnic al infrastructurii feroviare existente (Linia
4095)

Infrastructura feroviara constituie suportul fizic al serviciului propus. Analiza starii actuale
a Liniei 405 (Deda — Razboieni), pe segmentul Reghin — Ludus, releva o serie de constrangeri
tehnice majore care, in absenta interventilor, fac imposibila operarea unui serviciu

metropolitan performant.

8.3.1. Caracteristici tehnice si limitari operationale

Linia este simpla si neelectrificatd, ceea ce limiteaza capacitatea de trafic (numarul
maxim de trenuri pe ora) si impune utilizarea materialului rulant diesel, mai putin performant in
termeni de acceleratie/franare comparativ cu cel electric. Sistemul de semnalizare este de tip
BLA (Bloc de Linie Automat) pe anumite tronsoane si interstatii, dar exista segmente unde

capacitatea este restrictionata de distantele mari intre punctele de incrucisare.

Cea mai grava problema identificata o reprezinta starea tehnica a suprastructurii caii,
care a generat numeroase restrictii de viteza. Conform tabelelor de evidenta a restrictiilor din

documentul analizat, viteza comerciala este drastic redusa pe segmente extinse:

Segment de Linie |Restrictii Cauza Impact Operational
Identificate

Reghin —Limitare la 50 km/h pe|Starea traverselor si aCresterea timpului de

Dumbravioara 20,7 km prinderilor parcurs cu aprox. 10-

15 min

lernut — Ludus Limitdri la 30 km/hVizibilitate redusa lalincetiniri severe, risc
(km 317+400) treceri la nivel (TN) (de siguranta

Zone Statii Limitari la 15-30 km/h[Uzura aparatelor de[Timpi mari de
peste aparate de cale(cale (macazuri) garare/expediere
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Documentul precizeaza ca ultimele reparatii capitale au fost efectuate in anii 1974-1975,

iar reparatiile periodice in 2009-2011. Recensamantul tehnic a identificat mii de traverse

necorespunzatoare si procente semnificative de colmatare a prismei de piatra sparta. in aceste

conditii, trenul nu poate atinge viteza proiectata de 80-100 km/h, pierzdnd competitia cu

transportul rutier.

8.3.2. Analiza statiilor si a punctelor de oprire: de la ruina la

oportunitate

O componenta esentiala a diagnosticului o reprezinta starea statiilor si a haltelor. Analiza

detaliata (Anexa nr. 1) releva o imagine dezolanta a infrastructurii de acces pentru pasageri,

dar si oportunitati clare de revitalizare.

Reghin: Statia dispune de un dispozitiv de linii generos, permitand gararea si manevra
trenurilor metropolitane. Totusi, facilitatile pentru calatori sunt invechite, peroanele sunt
joase, iar conexiunea cu orasul este deficitara. Piata garii este neamenajata, lipsind

facilitatile de tip intermodal.

Bogata Mures: Punctul de oprire se afla intr-o stare de degradare avansata. Cladirea
este o ruina, fara usi si ferestre, reprezentadnd un pericol public. Nu exista peroane,
iluminat sau adaposturi. Totusi, existenta unui pasaj denivelat pentru drumul judetean

reprezinta un avantaj strategic major, eliminand conflictele de trafic la trecerea la nivel.

Cuci: Halta dispune de o cladire cu potential arhitectural, dar infrastructura de acces este
precara. Linia simpla si trecerea la nivel din proximitate constituie puncte critice pentru

operarea unui serviciu cadentat.

Petelea: Situatia este critica din punct de vedere al sigurantei. Accesul se face direct din
DN15, fara benzi de decelerare sau trotuare sigure. Peronul este distrus. Pozitionarea
langa drumul national este insa un avantaj pentru intermodalitate, daca se investeste in

infrastructura rutiera adecvata (alveole, pasaje).

8.3.3. Capacitatea sectiei de circulatie

Calculele de capacitate (Anexa nr. 2) demonstreaza ca, in ciuda limitarilor, infrastructura

permite introducerea trenurilor metropolitane, cu conditia optimizarii graficului de circulatie.
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Formulele de calcul pentru timpii de intrare/iesire indica valori de 3-4 minute pentru

trenurile de calatori si 4-5 minute pentru marfa in statii precum Ludus si Targu Mures Sud.

Coeficientul de solicitare a liniilor aratd ca introducerea a 19 perechi de trenuri
metropolitane suplimentare este posibila fara a bloca traficul de marfa, cu conditia ca trenurile

de marfa sa fie programate preponderent in afara orelor de varf sau pachetizate.

8.4.  Propuneri de dezvoltare si scenarii de investitii

Pentru a transforma viziunea strategica in realitate operationald, raportul propune un set
coerent de investitii, structurate pe doua paliere: infrastructura si material rulant. Abordarea
recomandata este una pragmatica, prioritizand interventiile cu impact imediat (,Quick Wins”)

asupra vitezei si confortului.

8.4.1. Investitii in Infrastructura Feroviara: Strategia ,Quick Wins”

Obiectivul imediat este ridicarea vitezei de circulatie la 80 km/h pe intregul tronson, ceea
ce ar reduce timpii de parcurs cu aproximativ 20 de minute (o reducere de circa 40%).

Documentul detaliaza costurile estimate pentru aceste lucrari esentiale:

Tabel 1: Sinteza costurilor estimative pentru lucrari de tip ,,Quick Wins”

Categorie Lucrari Detalii Tehnice silCost Estimat (RON)

Amplasament

Modernizare Linii Curente [Reabilitare suprastructuraj228.726.000
(inlocuire  traverse, buraj,
sina) pe segmentele Reghin-
Dumbravioara (16,3 km),
Dumbravioara-Tg. Mures
Nord (10,5 km) etc. Cost
unitar aprox. 3 mil. RON/km.

Modernizare Linii Statii Refacerea liniilor directe si30.333.000
abatute in statiile
Dumbravioara, Tg. Mures
Nord, Tg. Mures Sud, G-ral
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Dascalescu, Sanpaul, lernut,

Ludus.

Aparate de Cale (Macazuri)[inlocuirea/repararea a aprox.3.520.000
64 de aparate de cale in
statiile principale pentru a
permite viteze de trecere
superioare. Cost  aprox.
110.000 RON/buc.

Treceri la Nivel (TN) Modernizarea a 41 de treceri9.186.600
la nivel cu sisteme automate
(tip STRAIL sau dale beton)
pentru siguranta si ridicarea
restrictilor de viteza. Cost
265.000 RON (STRAIL) sau
55.200 RON (dale).

Poduri si Podete Reparatii capitale la poduri1.075.000
metalice si podete (ex. km
258+130, 273+748), inlocuire

traverse speciale pod.

TOTAL ESTIMAT Total General Lucrari~272.840.600

Infrastructura

Aceste investitii nu reprezinta o reconstructie totala (care ar fi mult mai costisitoare), ci o
reparatie tintita pentru a elimina punctele critice. Modernizarea trecerilor la nivel este vitala nu

doar pentru tren, ci si pentru fluidizarea traficului rutier care intersecteaza calea ferata.

8.4.2. Dezvoltarea retelei de statii: noi puncte de acces

Pentru a maximiza aria de captare, studiul propune infiintarea unor puncte de oprire
(P.O.) strategice, care sa corecteze discrepanta istorica dintre amplasamentul garilor si noile

zone de interes urban.
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1. P.O. Mureseni: Amplasat in zona industriala si rezidentiala densa dintre Gara Tg. Mures
si Azomures. Propunerea tehnica include peroane inalte (550 mm), copertine moderne,
integrare cu statiile de autobuz si zona ,Kiss & Ride”. Necesita o analiza de trafic atenta

datorita trecerii la nivel din proximitate.

2. P.O. Stadion (Sala Polivalenta): Proiectat pentru a deservi evenimentele majore si zona
de agrement de pe malul Muresului. Infrastructura propusa trebuie sa gestioneze fluxuri
mari de pasageri (peroane late, sisteme de evacuare). Se recomanda analiza fezabilitatii

unui punct de incrucisare a liniilor pentru a permite gararea trenurilor speciale.

3. P.O. 22 Decembrie (Spitalul Judetean): Un nod vital pentru accesul la Spitalul Clinic
Judetean de Urgenta. Elementul central al investitiei este o pasarela pietonala
supraterana dotata cu lifturi, care sa asigure traversarea sigura a DN15, conectand

peronul feroviar direct de zona spitalului si a complexului de agrement ,Muresul’.

4. P.O. Sangeorgiu de Mures: O statie existenta, insa neutilizata la momentul actual — fiind
complet dezafectata. Investitia va include peroane standard, parcare de tip Park & Ride

si facilitati securizate pentru biciclete (Bike & Ride), esentiale pentru navetisti.

8.4.3. Materialul rulant: analiza comparativa si selectia tehnologiei

Documentul realizeaza o analizd multicriteriala a optiunilor de material rulant, luand in

calcul costurile, impactul de mediu si maturitatea tehnologica.

Tabel 2: Analiza Comparativa a Tehnologiilor de Tractiune

Tehnologie Avantaje Dezavantaje Recomandare

pentru Mures

Diesel (DMU) Infrastructura Poluare, costuriNerecomandat pe

existentda, cost initialoperationale mari,ftermen lung.

mic. neconform cu Green
Deal.

Electric (EMU) Eficienta maxima,Necesita Ideal, dar depinde de
zero emisiilelectrificarea linieijproiectul de
performanta (investitie masiva sielectrificare al CFR
dinamica. de durata). SA.
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Hidrogen (HMU) Zero emisii,|Costuri foarte mariPrematur pentru
autonomie mare. infrastructura delcontextul local actual.
alimentare inexistenta

Si complexa.

Baterii (BMU) Zero emisii directe, nulAutonomie  limitataiSolutia Optima de

necesita catenardl(dar suficienta pentru/Tranzitie.

continua Mures), cost baterii.

Concluzia analizei este ca trenurile pe baterii (BMU - Battery Multiple Unit) sau cele
hibride reprezinta solutia optima pe termen mediu, permitadnd operarea ecologica fara a astepta
finalizarea electrificarii integrale a liniei. Totusi, avand in vedere proiectele ARF de achizitie a
trenurilor pe hidrogen si electrice, este posibild o mixare a flotei in functie de oportunitatile de

finantare.

8.5.  Evaluarea capacitatii operationale si modelul de serviciu

Succesul trenului metropolitan depinde de capacitatea sa de a oferi un orar cadentat si
predictibil. Analiza graficelor de circulatie actuale (Mersul Trenurilor 2024-2025) arata un
serviciu fragmentat, necorelat cu nevoile navetistilor, cu intervale mari de succedare in orele

de varf.

8.5.1. Calculul capacitatii statiilor

Calculele detaliate din Anexa nr. 2 demonstreaza rezervele de capacitate ale
infrastructurii. De exemplu, in statia Ludus sau Targu Mures Sud, timpul de intrare a unui tren
de calatori este de 3-4 minute, iar cel de iesire de 2-3 minute. Timpul total de ocupare a unei

linii pentru un tren care stationeaza este de aproximativ 6-16 minute.

Coeficientul de solicitare a grupei de linii (K) calculat pentru statia Targu Mures, chiar si
in scenariul introducerii a 19 perechi suplimentare de trenuri metropolitane, ramane la valori
acceptabile (K = 0,60 pentru liniile de calatori), ceea ce indica faptul ca statia poate gestiona

traficul sporit fara blocaje majore, cu conditia unei disciplinari a traficului de marfa.
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8.5.2. Propunerea de serviciu metropolitan

Se propune un model de serviciu bazat pe orar cadentat (la intervale fixe, de ex. la fiecare
30 sau 60 de minute), care sa faciliteze memorarea orarului de catre calatori. Introducerea a
19 perechi de trenuri noi pe zi ar asigura o frecventa atractiva, transformand calea ferata intr-
un ,metrou de suprafata” pentru zona metropolitana. Analiza capacitatii sectiei Reghin — Ludus
confirma ca acest volum de trafic poate fi preluat, cu conditia reducerii ferestrelor de

mentenanta si a optimizarii graficului trenurilor de marfa.

8.6.  Modelarea cererii de transport si prognoze (2030-2060)

Fundamentarea economica a proiectului se bazeaza pe o modelare riguroasa a cererii,
detaliata in Anexa 3 a documentatiei. Metodologia utilizeaza datele istorice ARF, ajustate cu
un factor de +15% pentru a include calatoriile neinregistrate (abonamente, permise), si aplica
rate de crestere compuse (CAGR) bazate pe evolutia PIB si a populatiei (date INS si
ROMTAP).

8.6.1. Scenariul de baza si prognoza 2030

Pentru anul de referinta 2024, matricea Origine-Destinatie (O-D) arata un total de 436.964
calatori pe relatia analizata. Pentru anul 2030, in scenariul ,Do-Something” (implementarea
proiectului), modelul estimeaza o crestere spectaculoasa a cererii, ajungand la peste 3

milioane de calatorii anuale (Tabel 7-7 si Figura 7-1 din document).

Aceasta crestere nu este organica, ci indusa de saltul calitativ al serviciului. Elasticitatea
cererii in raport cu timpul de calatorie si frecventa este ridicata in zonele metropolitane. Practic,
reducerea timpilor de parcurs si cresterea confortului vor atrage o cota semnificativa din

utilizatorii actuali ai transportului rutier.

8.6.2. Incarcarea dinamica si dimensionarea capacitatii

Analiza incarcarii dinamice pentru anul 2030 releva puncte de presiune maxima. Statia
propusa spre revitalizare Sangeorgiu de Mures este prognozata a avea o incarcare dinamica
maxima la ora de varf de 67 calatori/tren/sens. De asemenea, tronsonul Targu Mures — Targu

Mures Nord va suporta volume mari de trafic. Aceste date sunt esentiale pentru dimensionarea
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corecta a materialului rulant (numar de locuri pe scaune si in picioare), sugerand ca ramele de

tip RE-R (Regio-Express Regional) cu capacitate medie sunt cele mai potrivite.

Prognoza pe termen lung (2060) indica o tendinta ascendenta continua, stabilizata dupa

2040, ceea ce justifica investitiile in infrastructura cu durata lunga de viata.

8.7.  Impactul socio-economic si analiza cost-beneficiu

Beneficiile proiectului depasesc simpla incasare a biletelor. Analiza impactului se

concentreaza pe externalitatile pozitive generate pentru comunitate.

8.7.1. Economii de timp

Comparand timpii de parcurs actuali (aprox. 92 min pentru Ludus-Reghin) cu cei estimati
dupa implementarea lucrarilor ,Quick Wins” si introducerea materialului rulant performant
(aprox. 73 min), rezulta o economie de timp de circa 20 de minute per calatorie pe intreaga
distanta. Pentru navetistii zilnici, aceasta se traduce in ore castigate saptamanal, cu impact

direct asupra calitatii vietii si a echilibrului viata-munca.

8.7.2. Transferul modal si mediu

Proiectul va genera un transfer modal semnificativ de la auto la feroviar. Estimarile indica
o reducere a numarului de autoturisme care intra zilnic in Targu Mures, contribuind la
descongestionarea traficului si la reducerea emisiilor de CO2, NOx si particule fine. Acest efect
este amplificat de integrarea cu transportul public urban si facilitdtile Park & Ride, care

descurajeaza utilizarea masinii in zona centrala a orasului.

8.7.3. Coeziune sociala si accesibilitate

Prin conectarea directd a zonelor periferice si rurale (Bogata, Cuci, Ogra) cu centrul
economic si spitalicesc al judetului, proiectul reduce disparitatile teritoriale si faciliteaza accesul
la locuri de munca, educatie si servicii de sanatate pentru categoriile vulnerabile, care nu detin
autoturism personal. Pasarela de la 22 Decembrie este un exemplu concret de infrastructura

incluziva.
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8.8.  Cadrul institutional si recomandari de implementare

Succesul operational al Trenului Metropolitan Mures depinde de soliditatea guvernantei.
Raportul recomanda consolidarea capacitatii administrative a ADI TPF TMM pentru a gestiona

complexitatea proiectului.

8.8.1. Contractarea serviciilor

Analiza optiunilor de contractare (Tabel 6-32) indica faptul ca atribuirea competitiva a
Contractului de Servicii Publice (CSP) este varianta optima. ADI trebuie sa defineasca clar
indicatorii de performanta (KPI) si s& utilizeze mecanismul compensatiei pentru a asigura
calitatea serviciului. Exista doua variante viabile pentru materialul rulant: achizitia directa de
catre ADI (prin fonduri europene/PNRR) si punerea la dispozitie operatorului, sau impunerea

prin CSP ca operatorul sa asigure flota noua (eventual prin leasing operational).

8.8.2. Etapele urmatoare

1. Prioritizarea Lucrarilor: Demararea imediata a studiilor de fezabilitate pentru lucrarile

,Quick Wins” si pentru noile puncte de oprire prioritare (Mureseni, Sdngeorgiu de Mures).

2. Acorduri Institutionale: Formalizarea parteneriatului cu CFR SA pentru executia
lucrarilor la infrastructura si cu autoritatile locale pentru amenajarea zonelor adiacente

garilor (parcari, acces).

3. Finantare: Pregatirea aplicatiilor de finantare prin Programul Transport 2021-2027 si alte

axe disponibile pentru mobilitate urbana si decarbonizare.

8.9. Concluzii finale

Proiectul ,Tren Metropolitan Mures” reprezintd o oportunitate istoricd de a reconfigura
sistemul de transport din judetul Mures. Analiza exhaustiva a datelor confirma ca exista o
cerere latenta semnificativa, o infrastructura de baza care poate fi revitalizata eficient prin

investitii moderate si un context strategic european extrem de favorabil.

Transformarea axei Reghin — Targu Mures — Ludus intr-un coridor de mobilitate moderna
nu este doar un proiect tehnic, ci un proiect de dezvoltare durabila. Implementarea sa va

genera beneficii economice prin cresterea mobilitatii fortei de munca, beneficii sociale prin
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cresterea accesibilitatii si beneficii de mediu prin reducerea poluarii. Recomandarea ferma a
acestui raport este de a accelera procedurile de implementare, adoptand o abordare etapizata
care sa livreze rezultate vizibile termen scurt (ridicarea restrictiilor de viteza), pregatind in

acelasi timp terenul pentru modernizarea profunda a sistemului.
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9.Anexe

Anexa nr. 1 — Analiza statiilor existente si propunerea de statii nou infiintate pentru

optimizarea accesibilitatii serviciului de tren metropolitan Mures

Anexa nr. 2 — Analiza operationala preliminara: Tablourile de garare/sosire/plecare

a trenurilor din statiile analizate si Calculul capacitatilor statiilor analizate

Anexa nr. 3 — Raport privind metodologia de estimare a cererii de transport pentru

proiectul de Tren Metropolitan Mures in anii 2030 - 2060
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Anexa nr. 1 — Analiza statiilor existente si
propunerea de stati nou infiintate pentru
optimizarea accesibilitatii serviciului de tren

metropolitan Mures

Analiza statiilor existente

Ludus

Statia Ludus, pozitionata la capatul vestic al axei propuse, detine un potential
strategic de a functiona ca statie terminus. Prezenta analiza evalueaza starea actuala
a infrastructurii statiei Ludus, identifica deficientele si propune directii de modernizare

necesare pentru a corespunde standardelor unui serviciu de transport public modern,

eficient si atractiv pentru cetateni.
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O analiza aprofundata a situatiei curente releva o imagine complexa a statiei,
caracterizata de o infrastructura feroviara robusta, dar cu facilitati pentru pasageri si o

integrare urbana care necesita imbunatatiri substantiale.

Configuratia feroviara a statiei ii demonstreaza capacitatea tehnica superioara.
Se observa prezenta unui fascicul de cel putin 7-8 linii paralele, o caracteristica
esentiald pentru o statie terminus. Aceastd configuratie multi-linie oferd multiple

avantaje strategice:

« Flexibilitate Operationala: Permite gararea simultana a mai multor garnituri
de tren, fara a bloca linia principala de tranzit pentru trenurile de marfa sau de

lung parcurs.

« Operatiuni de Retragere si Remizare: Vehiculele feroviare sosite la terminus
pot fi retrase pe o linie secundara pentru curatenie, mentenanta sau pentru a
astepta ora de plecare a urmatoarei curse, permitand astfel un management

eficient al flotei.

o Separarea Fluxurilor: Se poate dedica o linie sau un peron specific serviciului
de tren metropolitan, optimizand astfel fluxurile de pasageri si evitand confuziile

cu alte servicii feroviare.

Prin urmare, din punct de vedere al configuratiei liniilor, statia Ludus poseda
preconditiile tehnice necesare pentru a deservi in mod eficient rolul de capat de

linie (terminus) pentru un serviciu cu frecventa ridicata, precum cel metropolitan.
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Cladirea statiei prezintd o structurd cu o arhitectura functionalista, specifica

perioadei postbelice, care in prezent se afla intr-o stare de uzura fizica si morala.

Aspect Exterior si Interior: Fatada prezinta semne de degradare, iar finisajele
sunt invechite. Desi functionala, estetica cladirii nu corespunde imaginii unui
serviciu de transport modern. Sistemul de informare a publicului pare a fi
rudimentar, bazat pe afise imprimate, o solutie inadecvata pentru un sistem de

transport metropolitan care necesita informare in timp real.

Confort si Accesibilitate: Peroanele sunt la o cota joasa, traditionala, ceea ce
ingreuneaza accesul persoanelor cu mobilitate redusa, a parintilor cu
carucioare sau a biciclistilor. Pentru un serviciu modern, accesul la nivel intre
peron si podeaua trenului este un standard esential. Mobilierul de pe peron este

minimal si invechit.
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GCaoge Maps

Zona adiacenta statiei, in special esplanada din fata cladirii, reflecta o lipsa acuta

de amenajare si de viziune intermodala.

« Parcare si Acces Auto: Spatiul destinat parcarii este neamenajat, acoperit cu
pietris, fara marcaje clare. Acesta genereaza o imagine de dezordine si nu
indeplineste functia unui nod de transport modern de tip "Park & Ride", care ar

trebui sa incurajeze soferii sa lase masina personala pentru a utiliza trenul.

« Intermodalitate: Nu se observa o integrare clara cu alte moduri de transport.
Lipsesc statii de autobuz/microbuz dedicate si semnalizate corespunzator, o

statie de taxi amenajata sau parcari securizate pentru biciclete ("Bike & Ride").

« Conexiuni Pietonale: Trecerea la nivel cu calea ferata din proximitatea garii,
desi functionala, poate deveni un punct de congestie in traficul rutier local odata
cu cresterea frecventei trenurilor metropolitane. Caile de acces pietonal catre
statie necesitad, de asemenea, o evaluare pentru a asigura siguranta si confortul

pasagerilor.

Un element critic in analiza functionalitatii urbane este prezenta trecerii la nivel
cu calea ferata din proximitatea statiei. Desi Tn prezent functionald pentru un trafic
feroviar redus, implementarea unui serviciu de tren metropolitan, cu o frecventa
estimata la 30 sau 60 de minute pe sens, va transforma acest punct intr-o

vulnerabilitate majora a retelei stradale a orasului.
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« Generarea de Congestii: Cresterea substantiala a numarului de trenuri va
duce la perioade mult mai lungi si mai dese de actionare a barierelor. Acest fapt
va genera ambuteiaje semnificative, afectdnd fluenta traficului rutier si

crescand timpii de deplasare pentru rezidenti.

« Efectul de "Severance" Urban: Linia feratd actioneaza ca o bariera fizica, iar
cresterea frecventei trenurilor va accentua acest efect de divizare a tesutului
urban. Accesul intre zonele situate de o parte si de alta a caii ferate va deveni

problematic, afectand atat traficul auto, cat si cel pietonal.

Pentru ca statia Ludus sa devina un pilon de incredere al sistemului de tren

metropolitan, sunt necesare investitii directionate pe patru paliere principale:
1. Modernizarea si Reabilitarea Cladirii Garii:

o Reabilitarea termica si estetica, implementarea unui sistem de informare
digital si asigurarea accesibilitatii depline pentru persoanele cu
dizabilitati.

2. Crearea unui Nod Intermodal Modern:

o Amenajarea completa a parcarii ("Park & Ride"), crearea unei zone "Kiss
& Ride", integrarea statiilor de transport local si instalarea de parcari

securizate pentru biciclete.
3. Modernizarea Infrastructurii Feroviare Dedicate Pasagerilor:

o inél;area si modernizarea peroanelor pentru a permite accesul la nivel
in vagoane, instalarea de copertine, sisteme de iluminat si mobilier

urban modern.
4. Solutionarea Punctului Critic al Trecerii la Nivel:

o Realizarea unui studiu de fezabilitate pentru denivelarea trecerii
rutiere, prin construirea unui pasaj subteran sau suprateran. Aceasta
este singura solutie pe termen lung care poate elimina conflictele dintre
traficul feroviar si cel rutier, asigurand fluiditatea si siguranta ambelor

sisteme de transport.
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Bogata Mures

Punctul de oprire Bogata Mures reprezinta o halta cu caracter local pe traseul
propus pentru trenul metropolitan, deservind o comunitate de tip rural. Spre deosebire
de un nod feroviar precum Ludus, analiza acestei statii se concentreaza pe potentialul
sau de a asigura capilaritatea serviciului de transport, pe evaluarea limitarilor sale

operationale severe si pe identificarea investitiilor necesare pentru a o transforma

dintr-o halta invechita intr-un punct de acces modern si sigur la sistemul feroviar.
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Infrastructura existenta la Bogata Mures este rudimentara si se afla intr-o stare
avansata de degradare, fiind improprie standardelor minime de transport public de
calatori. Cu toate acestea, configuratia sa in raport cu reteaua rutiera prezintd un

avantaj strategic major.

Principala caracteristica, si totodata cea mai mare vulnerabilitate a acestui punct,
este prezenta unei singure linii de cale ferata (linie simpla). Aceasta configuratie

impune constrangeri operationale critice pentru un serviciu de tren metropolitan:

» Limitarea Frecventei si a Flexibilitatii: Pe un tronson cu linie simpla, trenurile
nu se pot incrucisa decét in statiile prevazute cu linii de dublare. Acest aspect
reprezinta un blocaj fundamental in crearea unui orar cadentat, cu frecventa
ridicata (la 30-60 de minute), deoarece orarul unui sens de mers devine

complet dependent de celalalt.

« Vulnerabilitate la intarzieri: Orice intarziere a unui tren pe acest sector se
propaga in cascada, afectand si trenurile din sens opus care trebuie sa astepte

eliberarea liniei.

In plus, peronul este practic inexistent, fiind la nivelul solului, neamenajat Si
de dimensiuni reduse. Acesta nu ofera conditii de siguranta la urcare/coboréare si

exclude complet accesul persoanelor cu mobilitate redusa.

Google Mas

Pagina 223 din 462



Cladirea existenta este o constructie veche, aflata in stare de paragina si
improprie uzului public. Usile si ferestrele lipsesc, iar structura este vizibil afectata,
reprezentand un pericol pentru siguranta. Punctul de oprire este complet lipsit de orice

facilitate pentru calatori:
» Nu exista sala sau adapost pentru asteptare.
« Nu exista sisteme de informare, nici macar statice (panouri cu orare).

« lluminatul public este absent, ceea ce face halta inutilizabild in conditii de

siguranta pe timp de noapte.

In pofida stérii precare a infrastructurii feroviare, Bogata Mures detine un avantaj
strategic considerabil: trecerea la nivel denivelata. Calea ferata subtraverseaza

drumul judetean printr-un pasaj superior.

« Eliminarea Conflictului Feroviar-Rutier: Aceastd configuratie este ideala
pentru un serviciu de tren cu frecventa ridicata, deoarece elimina complet timpii
de asteptare la bariera pentru traficul auto. Se evita astfel congestiile rutiere si

se creste siguranta generala.

e Acces Direct: Halta este localizata in proximitatea imediata a drumului,
permitand un acces facil pentru locuitorii din zona. Cu toate acestea, accesul
pietonal de la drum la peron nu este amenajat, iar facilitatile intermodale

(parcare, rastel pentru biciclete) lipsesc cu desavarsire.

Transformarea punctului de oprire Bogata Mures necesita o abordare radicala,

axata pe reconstructie, nu pe reabilitare.
1. Reconfigurarea Completa a Punctului de Oprire:

o Demolarea cladirii existente si inlocuirea ei cu un adapost pentru
calatori modern, de tip minimalist: structura metalica, pereti de sticla
securizata, dotat cu cateva scaune, iluminat pe baza de senzori Si un

panou informativ digital.

o Construirea unui peron nou, la indltimea standard europeana (550
mm deasupra nivelului sinei), pentru a asigura accesul la nivel. Peronul

trebuie sa fie suficient de lung pentru o garnitura de tren metropolitan,
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dotat cu pavaj tactil pentru persoanele cu deficiente de vedere si iluminat

corespunzator.
2. Dezvoltarea Accesului si a Micro-Intermodalitatii:

o Amenajarea unei zone de parcare de mici dimensiuni (Park & Ride)

pentru a deservi si locuitorii din satele invecinate.
o Instalarea unor rastele securizate pentru biciclete (Bike & Ride).

o Crearea unei cai de acces pietonale sigure si iluminate intre drumul

judetean si peron.

Cuci

Punctul de oprire Cuci se inscrie in categoria haltelor locale de pe traseul propus,
avand rolul de a conecta comunitatea locala la reteaua metropolitana. Analiza sa
releva o situatie complexa, caracterizata de o cladire cu valente arhitecturale, dar si
de o dubla criticitate: limitarea operationala impusa de linia ferata simpla si provocarea

de integrare urbana generata de trecerea la nivel cu calea ferata.

Statia Cuci prezintd o imagine ambivalenta: o cladire de calatori cu potential, dar

ar

inserata intr-un context infrastructural precar care ii anuleaza in mare parte

functionalitatea pentru un serviciu modern de transport.
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Spre deosebire de alte puncte de oprire de pe traseu, halta Cuci dispune de o
cladire solida, cu o arhitectura feroviara traditionala, care pare a fi intr-o stare
structurala relativ buna. Desi necesita renovari, cladirea nu este in paragina si ar putea

fi reabilitata. Aceasta ofera un avantaj considerabil:

« Potential de Reabilitare: Structura existentd poate fi modernizata pentru a
gazdui facilitati esentiale: o sala de asteptare curata si sigura, un punct de

informare si, eventual, grupuri sanitare.

o Pastrarea Patrimoniului: Reabilitarea cladirii ar contribui la pastrarea

caracterului istoric si a identitatii locale, un aspect important in proiectele de

regenerare urbana.

in ciuda potentialului cl&dirii, infrastructura feroviara si interfata cu cea rutiera

prezinta deficiente critice.

« Linia Feratad Simpla: La fel ca in segmentele adiacente, prezenta unei singure
linii de cale ferata reprezinta un blocaj operational major. Aceasta limiteaza
drastic frecventa trenurilor si creste vulnerabilitatea intregului sistem la
intarzieri, fiind o problema strategica ce trebuie adresata la nivel de magistrala,

nu doar punctual.

Pagina 226 din 462



« Trecerea la Nivel cu Calea Ferata: Prezenta trecerii la nivel pe drumul comunal
DC87 constituie un punct de conflict direct intre traficul feroviar si cel rutier.
Implementarea unui serviciu de tren metropolitan cu o cadentd de 30-60 de
minute ar duce la inchiderea frecventa a barierelor, generand congestie,

intarzieri pentru traficul local si accentuénd efectul de divizare a localitatii.

o Infrastructura pentru Calatori: Peronul este jos, neconform cu standardele de

accesibilitate, iar zona inconjuratoare este neamenajata, fara iluminat adecvat,

ceea ce compromite siguranta pasagerilor, in special pe timp de noapte.

Accesul la punctul de oprire este deficitar. Calea de acces rutier este ingusta si

pare a fi neintretinuta. Se constata o lipsa totala a facilitatilor intermodale:

« Nu exista o parcare amenajata care sa incurajeze utilizarea sistemului Park &

Ride, desi proximitatea fata de un drum principal ar oferi acest potential.
« Nu exista statii pentru transportul public local sau rasteluri pentru biciclete.

Pentru a transforma Cuci intr-o haltd metropolitana functionald, interventiile
trebuie sa vizeze simultan cele trei paliere problematice: cladirea, infrastructura

feroviara si interfata cu reteaua rutiera.

1. Reabilitarea Functionala a Cladirii Garii:

Pagina 227 din 462



Renovarea completa a cladirii, cu pastrarea elementelor arhitecturale

valoroase.

Amenajarea unui spatiu de asteptare modern, dotat cu sistem de

informare digital in timp real si supraveghere video.

2. Modernizarea Infrastructurii pentru Calatori si a Accesului:

o

o

Reconstructia integrala a peronului la inaltimea standard de 550 mm,
dotat cu elemente de siguranta si accesibilitate (pavaj tactil, rampa de

acces).

Amenajarea unei parcari Park & Ride si a unor statii pentru biciclete Bike
& Ride.

Reabilitarea caii de acces si instalarea unui sistem de iluminat public

eficient.

3. Abordarea Strategica a Punctelor Critice:

e}

Trecerea la Nivel: Este necesara includerea in studiu a unei analize de
trafic pentru a cuantifica impactul negativ al cresterii frecventei trenurilor.
Pe termen lung, studierea fezabilitatii unei solutii de denivelare (pasaj
subteran sau suprateran) este esentiala pentru a garanta fluenta si

siguranta.

Linia Simpla: Se reitereaza recomandarea de a efectua o analiza
strategica la nivelul intregului tronson pentru a evalua costurile si
beneficiile dublarii liniei sau, ca alternativa, a construirii unor puncte de

incrucisare (linii de dublare) in locatii cheie.
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lernut

Statia lernut se constituie intr-un punct feroviar de importanta locala si micro-
regionala pe coridorul propus. Analiza sa scoate in evidenta un potential notabil,
derivat dintr-o infrastructura feroviara capabila si din proximitatea fata de coridorul de
transport al Autostrazii A3. Cu toate acestea, valorificarea acestui potential este
conditionata de modernizarea radicala a facilitatilor pentru pasageri si de solutionarea

unui punct critic de conflict in infrastructura rutiera de acces.

Analiza statiei lernut dezvaluie un contrast puternic intre capacitatea sa tehnica

feroviara si starea precara a facilitatilor destinate publicului calator.

Cladirea statiei este o constructie solida, de tip traditional, care, desi pare

functionald, prezinta un grad avansat de uzura si nu este adaptaté nevoilor actuale.

« Stare Generala: Cladirea necesita o reabilitare completa, atat la exterior, cat si

la interior, pentru a oferi un mediu sigur si confortabil.

« Lipsa Facilitatilor Moderne: Se constata absenta totala a dotarilor moderne: nu
existd un sistem de informare electronic, sala de asteptare este probabil
neincalzita si neintretinuta, iar accesibilitatea pentru persoanele cu dizabilitati

este inexistenta.

o Peroane Neconforme: Peroanele sunt joase si neamenajate, facand

imbarcarea dificila si periculoasa. Lipsa copertinelor, a mobilierului urban
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modern si a unui sistem de iluminat adecvat descurajeaza utilizarea

transportului feroviar.

Unul dintre cele mai importante atuuri ale statiei lernut este configuratia sa
multi-linie. Existenta a cel putin trei linii paralele confera statiei o capacitate

operationala superioara, esentiala pentru un serviciu metropolitan:
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. Capacitate de incrucisare si Depasire: Spre deosebire de o halta pe linie
simpla, aceasta configuratie permite gestionarea flexibila a traficului. Trenurile
metropolitane pot opri la peron fara a bloca circulatia trenurilor de marfa sau a
celor de lung parcurs, care pot utiliza linile adiacente. Acest aspect este

fundamental pentru mentinerea unui orar cadentat si punctual.

« Potential pentru Garare: Linile secundare pot fi utilizate pentru gararea

temporara a garniturilor, in caz de necesitati operationale.

Pozitionarea statiei ofera un potential intermodal care trebuie nuantat. Desi nu
este adiacenta nodului rutier al A3 (aflat la o distanta de aproximativ 3 km), statia
este conectata la acesta printr-un drum comunal. Aceasta proximitate fatd de un

coridor rutier major raméne un avantaj strategic:

« Potential "Park & Ride" pentru Comunitatea Locala si Micro-regionala:
Statia poate deservi eficient locuitorii din lernut si din comunele invecinate. Un
sistem Park & Ride bine pus la punct ar putea atrage navetistii care, in prezent,
utilizeaza masina personala pentru a ajunge in Targu Mures. Conectivitatea

facila cu A3, chiar daca indirecta, creste atractivitatea statiei pentru o arie

geografica extinsa.

Observatia privind impactul trecerii la nivel este esentiala. Desi pentru locuitorii

din lernut aceasta poate reprezenta un inconvenient minor, din punct de vedere
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strategic, trecerea la nivel functioneaza ca o bariera majora care anuleaza

potentialul ,,Park & Ride” al statiei.

o Descurajarea Calatorilor din Aria de Captare Sudica: Un calator care vine
dintr-o localitate situata la sud de A3 traverseaza autostrada pe pasajul existent
doar pentru a fi intampinat de o bariera potential inchisa. Frecventa crescuta a
trenurilor metropolitane va transforma acest punct intr-o sursa de intarzieri
imprevizibile. Pentru un navetist, predictibilitatea timpului de calatorie este
cruciala. Riscul de a pierde trenul din cauza barierei este un factor descurajant

major, care il va determina sa continue calatoria cu masina personala.

« Limitarea Rolului Intermodal: in loc sa functioneze ca un punct de atractie,
statia devine greu accesibila exact pentru publicul tinta din afara orasului.
Astfel, trecerea la nivel nu este o problema de trafic local, ci o problema

strategica ce izoleaza statia de principala sa arie de captare sudica.

Cipau

Punctul de oprire Cipau, in starea sa actuala, este practic inexistent din punct de
vedere al infrastructurii pentru calatori. Cu toate acestea, datoritd unei pozitionari
geografice exceptionale — adiacent unui nod rutier major (A3) si in proximitatea unor
centre de interes economic si turistic — acesta detine, paradoxal, cel mai mare
potential de transformare de pe intregul traseu. Analiza sa nu este una a reabilitarii, ci
a crearii de la zero a unui nod multifunctional care sa deserveasca trei scopuri

distincte: dezvoltare economica, mobilitate locala durabila si turism de agrement.
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Infrastructura actuala este redusa la un indicator de halta si un peron improvizat,

la nivelul solului.

Infrastructura Feroviara: Se mentine constrangerea critica a liniei simple,
care limiteaza fundamental capacitatea operationala a intregului serviciu

metropolitan.

Facilitati pentru Calatori: Sunt complet inexistente. Nu existd cladire,

adapost, iluminat sau sisteme de informare.

Accesibilitate: Punctul de oprire este izolat. Este situat la distanta
considerabila de localitatile Cipau si Sfantu Gheorghe si, desi se afla langa
nodul A3, nu beneficiaza de o cale de acces rutiera directa, fiind practic

inaccesibil pentru transportul motorizat.
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Proximitatea fatd de autostrada si de un centru logistic emergent este cheia.
Statia poate fi transformata intr-un punct intermodal dedicat fortei de munca.

« Recomandare Strategica: Proiectarea si construirea unui drum de acces
dedicat care sa lege nodul rutier al A3 direct de punctul de oprire si de
platforma logistica adiacenta. Aceasta investitie ar crea o legatura directa si
eficienta pentru muncitorii care fac naveta, oferind centrului logistic un avantaj
competitiv major: acces la transport sustenabil pentru angajati. Halta ar deveni

astfel un motor pentru dezvoltarea economica a zonei.

Distanta fata de satele Cipau si Sfantu Gheorghe reprezinta o provocare clasica

de tip "primul si ultimul kilometru".

« Recomandare Strategica: Implementarea unui model "Bike & Ride" prin
crearea unei retele de piste de biciclete sigure si iluminate care sa
conecteze centrul celor doua localitati de punctul de oprire. Aceasta solutie de
mobilitate activa ar facilita accesul rezidentilor la serviciul de tren metropolitan,
integrand eficient halta in viata comunitatilor locale fara a necesita o

infrastructura rutiera costisitoare.

Prezenta lacurilor si a zonelor naturale in proximitate ofera o oportunitate unica

de a atrage un nou segment de calatori.
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« Recomandare Strategica: Extinderea retelei de piste de biciclete pentru a
crea un traseu de cicloturism care sa lege halta de zonele de agrement de
pe malul lacurilor. Astfel, statia Cipau ar putea deveni o destinatie populara
pentru locuitorii din Targu Mures si alte orase, care ar putea veni cu trenul

(eventual cu vagoane adaptate pentru biciclete) pentru recreere in weekend.
Recomandari de Implementare

1. Crearea Infrastructurii de Baza: Construirea de la zero a unui peron modern
la standard european si a unui adapost minimalist, dotat cu iluminat, panouri

informative si rastele securizate pentru biciclete.

2. Parteneriat Public-Privat: Dezvoltarea drumului de acces catre centrul logistic
ar trebui abordata printr-un parteneriat intre autoritatile publice

(judetene/locale) si dezvoltatorul privat, deoarece beneficiile sunt partajate.

3. Proiect Integrat de Mobilitate Durabila: Reteaua velo trebuie conceputa ca

un proiect unitar care sa lege satele, statia si zonele de agrement.

4. Analiza Capacitatii Feroviare: Se reitereaza necesitatea unei solutii pe
termen lung pentru problema liniei simple, fara de care intregul potential al

statiei va fi limitat de constrangerile orarului.

Ogra

Punctul de oprire Ogra este destinat sa serveasca direct comunitatea locala,
oferind acces la reteaua de transport metropolitan. Analiza sa scoate la iveala o stare
de subdezvoltare critica, unde lipsa infrastructurii de baza pentru calatori este dublata
de o problema majora de siguranta, reprezentata de trecerea la nivel neprotejata.
Transformarea acestei halte intr-un punct de oprire functional si sigur este o conditie

esentialad pentru integrarea localitatii Ogra in sistemul de mobilitate regionala.
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Infrastructura la punctul de oprire Ogra este sub standardele minime de

functionare si siguranta. Linia Ferata Simpla: Halta este situata pe un tronson de cale
ferata cu o singura linie, ceea ce reitereaza constrangerea operationala majora ce
afecteaza intregul coridor. Aceasta limitare de capacitate va face dificila

implementarea unui orar predictibil si frecvent.

Lipsa Totala a Infrastructurii pentru Pasageri: Punctul de oprire este complet
neechipat. Nu exista un peron amenajat, calatorii fiind nevoiti sa urce si sa coboare la
nivelul solului. Singura constructie este un adapost de beton, aflat in stare avansata
de degradare si impropriu utilizarii. Absenta totala a iluminatului, a mobilierului urban

si a sistemelor de informare face ca halta sa fie nesigura si neatractiva.
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Principala vulnerabilitate a acestei halte o reprezinta interfata cu infrastructura

rutiera.

Trecerea la Nivel Neprotejata: Punctul de oprire este adiacent unei treceri la
nivel cu calea ferata pe drumul comunal DC77, care este semnalizata doar prin
indicatoare rutiere ("Crucea Sfantului Andrei" si "STOP"). Absenta unui sistem
de bariere sau semnalizare luminoasa automata reprezinta un risc de
siguranta major. Odata cu cresterea frecventei trenurilor metropolitane,
probabilitatea producerii unor accidente grave in acest punct va creste
exponential. Aceasta deficienta este inacceptabild pentru un serviciu modern

de transport public.

Acces Rutier Precar: Drumul de acces (DC77) este neasfaltat si neintretinut,
ceea ce ingreuneaza accesul la haltd in conditi meteo nefavorabile si

proiecteaza o imagine de abandon.
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Pozitionarea geografica a haltii este relativ buna, fiind situata la marginea sudica
a localitatii Ogra. Acest amplasament o face accesibild pentru o mare parte a
rezidentilor, in special pentru cei din zona de sud si din apropierea zonelor

agricole/industriale adiacente.

Modernizarea punctului de oprire Ogra trebuie sa aiba ca prioritate absoluta

siguranta, urmata de crearea conditiilor decente pentru calatori.
1. Rezolvarea Prioritara a Trecerii la Nivel:

o Masura Urgenta: Instalarea unui sistem automat de semnalizare si
barierizare (BAT) la trecerea la nivel. Aceasta este o conditie non-
negociabila pentru a putea opera un serviciu de tren metropolitan in

conditii de siguranta.

o Analiza pe Termen Lung: Includerea in studiu a unei analize cost-
beneficiu pentru o solutie de denivelare, in functie de prognoza de trafic

rutier si feroviar.
2. Constructia Infrastructurii pentru Calatori de la Zero:
o Demolarea adapostului existent si inlocuirea lui cu o structura moderna,
minimalista.
o Construirea unui peron nou la inaltime standard, dotat cu pavaj tactil,

pentru a asigura un acces sigur si facil in tren.
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o Instalarea unui sistem de iluminat eficient atat pe peron, céat si in zona

de acces.

o Dotarea cu mobilier urban (banci, cosuri de gunoi) si un panou

informativ.
3. imbunatatirea Accesului:

o Modernizarea si asfaltarea drumului comunal DC77 in zona

adiacenta haltii pentru a asigura un acces civilizat.

o Amenajarea unei mici zone de tip "Kiss & Ride" si instalarea de rastele

pentru biciclete pentru a incuraja mobilitatea locala.

Sanpaul

Statia Sanpaul reprezinta un studiu de caz exemplar pentru reconversia
functionala a infrastructurii feroviare. Pozitionata la distanta de vatra satului, rolul sau
traditional de a deservi comunitatea rezidentiald s-a diminuat. Cu toate acestea,
dezvoltarea economica recenta din proximitatea sa imediata — silozuri, o unitate de
productie si un centru logistic — 1i confera o noua vocatie strategica: aceea de a
functiona ca un nod intermodal dedicat zonei industriale, un hub de tip "Work & Ride".
Analiza se concentreaza pe potentialul sdu de a cataliza investitii viitoare si de a oferi

o solutie de mobilitate sustenabila pentru forta de munca.
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Cel mai important avantaj tehnic al statiei Sanpaul este configuratia sa. Desi

magistrala pe care se afla este o linie simpla, statia in sine este prevazuta cu 3
linii. Aceasta caracteristica o transforma dintr-un simplu punct de oprire intr-un nod

operational esential pentru intregul tronson:

« Punct Strategic pentru Managementul Traficului: Cele trei linii permit
organizarea eficienta a incrucisarilor si depasirilor de trenuri. Pentru un
serviciu metropolitan cu frecventa ridicata, acest aspect este crucial. Statia
Sanpaul va fi punctul cheie unde trenurile de calatori se pot intersecta fara a

genera intarzieri, asigurand astfel fiabilitatea si punctualitatea orarului.

« Potential pentru Traficul de Marfa: Linile secundare pot fi folosite pentru
gararea si manevrarea vagoanelor de marfa destinate agentilor economici din
zona (silozuri, fabrica etc.), fara a bloca linia principala de circulatie. Aceasta
capacitate de a gestiona simultan traficul de calatori si de marfa ii consolideaza

rolul de motor economic.

Statia dispune de o cladire de calatori de mari dimensiuni, cu arhitectura clasica,
in prezent nefunctionald si intr-o stare avansatd de degradare. Structura sa solida
permite insa o reabilitare completd, putand fi reconvertitd pentru a gazdui facilitati

moderne pentru calatori si spatii conexe care sa deserveasca zona industriala.
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Amplasamentul este perfect aliniat cu noua sa vocatie economica. Desi izolata

de localitatea Sénpaul, este integrata in inima zonei industriale si logistice.

» Deservirea Fortei de Munca: Statia este pozitionata ideal pentru a prelua

fluxurile de navetisti.

« Catalizator pentru Investitii: O statie functionala, cu o capacitate operationala
ridicata, devine un argument major de atractivitate pentru noi investitori,
garantand accesul la fortd de munca si potentialul de transport feroviar de

marfa.

Recomandari de Modernizare si Dezvoltare Integrata
1. Crearea unui Hub "Work & Ride":
o Reabilitarea completa a cladirii garii.
o Construirea de peroane noi, la standard european.

o Amenajarea unei parcari securizate si a unei autogari de mici

dimensiuni.
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2. Solutionarea Problemei "Primului si Ultimului Kilometru™:

o Construirea unei retele de piste de biciclete (velo) care sa conecteze
statia de localitatea Sanpaul si de unitatile industriale este solutia optima
pentru a asigura accesul.

o Amenajarea unei parcari "Bike & Ride" de mare capacitate la statie.
3. Parteneriat Public-Privat pentru Dezvoltare:

o Colaborarea intre autoritatile publice si agentii economici din zona este

esentiald pentru co-finantarea infrastructurii de acces (piste velo,

drumuri modernizate).
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Chirileu

Punctul de oprire Chirileu este o halta simpla, cu un caracter eminamente local,
destinata sa deserveasca comunitatea rezidentiala si, in mod particular, importantul
Centru de Perfectionare Profesionald IFPTR din proximitate. Analiza sa, in contextul
unei linii ferate simple, scoate in evidenta o infrastructura aflata intr-o stare critica si o
problema majora de siguranta la trecerea la nivel. Modernizarea sa este esentiala
pentru a oferi acces la transportul public si pentru a sustine activitatea centrului de
formare, insa functionalitatea sa va ramane permanent conditionatd de limitarile

operationale ale magistralei.
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Constrangerea Liniei Ferate Simple: Halta Chirileu este amplasata pe un

tronson de linie simpla, fara a dispune de linii de evitare sau incrucisare. Aceasta
caracteristica reprezintd o constrangere operationala severa. Orice oprire a trenului
in acest punct blocheaza intregul segment de linie pana la urmatoarea statie capabila
de incrucisari (ex: Sanpaul). Acest fapt impune o rigiditate extrema in planificarea

orarului si face sistemul vulnerabil la intarzieri in cascada.

Stare Avansata de Degradare: Atat cladirea haltei, cat si peronul sunt intr-o
stare de paragina. Cladirea este nefunctionala, iar peronul este jos, degradat si

invadat de vegetatie. Facilitatile pentru calatori sunt complet inexistente.

Trecerea la Nivel Neprotejata: Punctul de oprire este intersectat de drumul
comunal DC123 printr-o trecere la nivel nesemnalizata cu bariere sau sistem
automat (BAT). Desi drumul deserveste un trafic limitat, acesta este traseul principal
de acces catre Centrul de Perfectionare IFPTR, generadnd un flux constant de
vehicule si pietoni (cursanti, personal). In contextul unui serviciu de tren cu frecventa
ridicata, riscul producerii unor accidente grave devine inacceptabil de mare,

reprezentand o vulnerabilitate critica a proiectului.

Amplasament: Halta este pozitionata la marginea sudica a localitatii, relativ

izolata de vatra satului, ceea ce face accesul pietonal pe distante mai lungi anevoios.
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Desi limitata operational, halta detine un potential multifunctional care ii poate

justifica modernizarea.

1. Deservirea Centrului de Formare Profesionala: IFPTR este un generator
constant de trafic. Oferirea unei alternative de transport sigure si eficiente
pentru cursanti si personal ar creste atractivitatea centrului si ar reduce riscurile
asociate cu traversarea nesemaforizata a caii ferate.

2. Conectarea Comunitatii Locale: Pentru locuitorii din Chirileu, trenul
metropolitan ar reprezenta o legatura directd cu polii urbani si economici ai

judetului.
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Centrul de Perfectionare - IFPTR Spacializat In Atestare si

Recomandari de Modernizare si imbunatatire

1. Securizarea Imediata a Trecerii la Nivel: Prioritatea absoluta este instalarea
unui sistem automat de semnalizare cu bariere (BAT). Aceasta masura este
o conditie fundamentald pentru siguranta cursantilor IFPTR si a tuturor

utilizatorilor.
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2. Reconstructia Completa a Haltei:

o Reabilitarea cladirii pentru a servi ca adapost modern sau inlocuirea cu

o structura noua, minimalista.

o Construirea unui peron nou, la standard european, iluminat si dotat cu

mobilier urban.
3. Crearea Conexiunilor de Mobilitate Durabila:

o Amenajarea unui trotuar si a unei piste de biciclete care sa lege halta

de vatra satului Chirileu.

o Crearea unei aleee pietonale/piste velo dedicate care sa conecteze

direct halta de intrarea in Centrul de Perfectionare IFPTR.

o Instalarea unei parcari de tip "Bike & Ride".

Vidrasau

Punctul de oprire Vidrasau, desi in prezent este o halta rudimentara, detine cel
mai mare potential strategic de intermodalitate de pe intregul coridor feroviar.
Amplasarea sa in proximitatea imediata a Aeroportului International Transilvania
Téargu Mures si a unui parc industrial/logistic Ti confera o dubla vocatie esentiala: aceea
de a functiona ca o poarta de acces feroviara temporara catre aeroport si ca un hub
"Work & Ride" pentru zona economica adiacenta. Analiza se concentreaza pe
transformarea sa de la o haltd nefunctionald la un nod intermodal vital, capabil sa

integreze transportul feroviar cu cel aerian si sa sustina dezvoltarea economica.
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Infrastructura existenta este complet inadecvata pentru rolul strategic pe care

acest punct de oprire ar trebui sa il joace.

Infrastructura Feroviara Critica: Halta este situata pe un tronson de cale
ferata simpla, ceea ce reprezinta un blocaj major pentru implementarea unui
orar cadentat si fiabil. Orice oprire a trenului aici blocheaza circulatia pe un

segment lung, limitdnd drastic frecventa si eficienta serviciului.

Facilitati Inexistente: Punctul de oprire consta dintr-un peron improvizat, la
nivelul solului, si un indicator. Lipsesc complet adapostul, iluminatul, sistemele

de informare si orice facilitate pentru calatori.

Trecere la Nivel Neprotejata: Accesul este conditionat de traversarea
drumului comunal DC124 printr-o trecere la nivel nesecurizata cu bariere
automate, un risc major de siguranta pentru un punct care ar urma sa genereze

un flux crescut de pasageri si vehicule (shuttle bus-uri, navetisti).

Modernizarea haltei Vidrasau trebuie sa urmareasca simultan doua obiective

strategice majore. In absenta unei linii ferate dedicate care s patrunda in incinta

aeroportului, halta Vidrasau reprezinta cea mai rapida si eficienta solutie pe termen

mediu pentru a asigura o legatura feroviara.

Recomandare Strategica — Shuttle Bus Dedicat: Implementarea unui

serviciu de autobuze-naveta (shuttle bus) de inalta frecventa este solutia
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cheie. Acestea trebuie sa aiba un orar perfect corelat cu sosirile/plecarile
trenurilor si cu programul zborurilor, asigurand un transfer rapid si predictibil
(sub 5 minute) intre peronul trenului si terminalul aeroportului. Zona de

preluare/debarcare trebuie amenajata corespunzator la ambele capete.

» Mobilitate Complementara: Construirea unei piste de biciclete si a unui
trotuar intre halta si aeroport ar deservi in mod excelent personalul numeros

al aeroportului si al companiilor conexe.

Proximitatea fata de parcul industrial si logistic face din aceasta haltad un punct

natural de atractie pentru forta de munca. O statie functionala ar oferi angajatilor o
alternativa la transportul auto, reducand congestia si poluarea, si ar spori atractivitatea

zonei pentru noi investitori.
Recomandari de Modernizare Infrastructurala

Pentru a-si indeplini dubla vocatie, Vidrasau necesita o reconstructie completa
si o imbunatatire tehnica esentiala.
1. Crearea unui Punct de incrucisare (Linie Secundara):
o Avand in vedere constrangerile liniei simple, este imperativa
construirea unei a doua linii in dreptul haltei. Acest punct de

incrucisare este o conditie tehnica obligatorie pentru a permite

functionarea unui orar cadentat, permitand trenurilor sa se intersecteze
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fara a se bloca reciproc. Fara aceasta investitie, rolul statiei va fi sever

limitat.
2. Dezvoltarea Nodului Intermodal:

o Construirea unui peron modern, acoperit si iluminat, la standard

european.

o Amenajarea unei autogari dedicate pentru shuttle bus-ul de

aeroport, cu spatiu de asteptare protejat.
o Crearea unei parcari Park & Ride si Bike & Ride.
3. Securizarea Accesului:

o Instalarea unui sistem automat de semnalizare cu bariere (BAT) la
trecerea la nivel de pe DC124 este o prioritate absoluta pentru a

gestiona n siguranta fluxul crescut de trafic.
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General Nicolae Dascalescu

Statia "General Nicolae Dascalescu", care deserveste orasul Ungheni,
reprezinta un nod feroviar urban consolidat si un pilon esential pentru succesul trenului
metropolitan Tn aceasta zona. Spre deosebire de alte puncte de oprire de pe traseu,
care necesita reconversie sau reconstructie, statia din Ungheni beneficiazd de o
pozitionare excelenta si de o infrastructura feroviara robusta. Analiza se concentreaza,
prin urmare, nu pe crearea de potential, ci pe valorificarea si modernizarea
potentialului existent pentru a o transforma intr-un hub de mobilitate urbana modern,

eficient si pe deplin integrat in viata orasului.
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Principalul avantaj al statiei este capacitatea sa tehnica. Fiind prevazuta cu 3
linii de cale ferata, statia Ungheni poate gestiona cu flexibilitate un trafic feroviar
complex. Aceasta configuratie permite incrucisarea, depasirea si gararea trenurilor,
asigurand astfel fiabilitatea si punctualitatea necesare unui serviciu metropolitan

cadentat, fara a perturba traficul de marfa sau alte servicii feroviare.

Statia dispune de o cladire de calatori bine conservata din punct de vedere
arhitectural. Aceasta reprezinta o baza excelenta pentru modernizare. La interior,
insa, este probabil ca facilitatile sa fie invechite si sa nu corespunda standardelor
moderne de confort, accesibilitate si informare. Zona adiacenta cladirii, utilizata ca
parcare si cale de acces, este neamenajata, cu un aspect neingrijit, ceea ce

diminueaza din prestanta cladirii si din calitatea experientei calatorilor.

Pozitionarea statiei este optima. Amplasata la marginea nordica a orasului,
aceasta se afla in izocrona de mers pe jos pentru o mare parte a zonelor
rezidentiale si economice din Ungheni. Acest acces pietonal facil este un avantaj
competitiv crucial, reducand dependenta de alte moduri de transport pentru a ajunge

la gara si sporind Tn mod natural atractivitatea serviciului de tren.

La unul dintre capetele statiei exista o trecere la nivel cu calea ferata, dotata cu

sistem de semnalizare automata. Asa cum a fost corect observat, impactul acesteia
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este limitat si localizat, afectand accesul catre un numar redus de locuinte si agenti
economici. Desi nu reprezinta un blocaj strategic pentru oras, odata cu cresterea

frecventei trenurilor, timpii de asteptare la barierd vor creste, constituind un

inconvenient pentru cei afectati direct.

Recomandari de Modernizare si Optimizare

Investitiile in statia Ungheni ar trebui sa se concentreze pe ridicarea calitatii

serviciilor si pe transformarea zonei intr-un spatiu public modern.
1. Modernizarea si Reabilitarea Statiei:

o Renovarea interioara a cladirii pentru a crea o sala de asteptare

moderna, birouri de informatii i bilete, si grupuri sanitare accesibile.
o Implementarea unui sistem de informare digitala (panouri electronice).

o Construirea de peroane noi, la standard european, acoperite si

iluminate corespunzator.

2. Crearea unui Nod Intermodal Urban:
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o Amenajarea completa a pietei din fata garii: asfaltarea si marcarea
unei parcari de tip Park & Ride, crearea unei zone Kiss & Ride pentru
debarcarea rapida a pasagerilor si integrarea unei statii pentru

transportul public local (autobuz/microbuz).

o Instalarea de rastele securizate pentru biciclete pentru a incuraja

mobilitatea velo.
3. imbunatatirea Conectivitatii Pietonale:

o Modernizarea trotuarelor si a sistemului de iluminat public pe

principalele rute pietonale care leaga orasul de gara, pentru a spori

siguranta si confortul.

Targu Mures Sud

Statia Targu Mures Sud, care deserveste comuna Cristesti, reprezinta un caz
special si complex in cadrul retelei metropolitane propuse. Proiectata si operata istoric
ca un nod tehnic si triaj pentru marfa, si nu ca o statie de calatori, infrastructura sa

reflecta o orientare pur industriala. Analiza sa strategica trebuie sa se concentreze pe

Pagina 254 din 462



provocarea fundamentald a reconversiei functionale: cum poate fi transformat un
spatiu tehnic, ostil pasagerilor, intr-un punct de acces public, modern si eficient, si cum
poate fi gestionat conflictul major pe care un serviciu de tren cadentat I-ar genera in

tesutul urban al localitatii.

’

Cel mai mare avantaj al statiei este, paradoxal, mostenirea sa industriala.

Prezenta unui fascicul extins de linii feroviare ii confera o capacitate operationala

exceptionala:

« Flexibilitate si Rezilienta: Multiplele linii permit gestionarea simultana a traficului
de calatori, a manevrelor de marfa, a gararii garniturilor si a operatiunilor de
mentenantd, fard ca aceste fluxuri sa interfereze. Pentru un serviciu
metropolitan, aceasta capacitate de a separa operatiunile este un atu logistic

esential care garanteaza fiabilitatea orarului.

« Potential pentru Triaj si Marfa: Statia isi poate pastra si consolida rolul de nod
de marfa, generand venituri si sustindnd economia locald, in paralel cu

dezvoltarea serviciului de pasageri.
Configuratia actuala este complet inadecvata pentru traficul de pasageri.

o Lipsa Infrastructurii Dedicate: Nu exista o cladire de calatori, peroane conforme,

adaposturi sau sisteme de informare. Cladirile existente au un caracter
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administrativ-tehnic, iar accesul public la linii este neamenajat, confuz si

periculos.

o Acces Precar: Caile de acces in zona statiei sunt neasfaltate si neclare,

proiectand imaginea unei zone industriale inchise, nu a unui serviciu public.

Problema critica a statiei este trecerea la nivel cu calea ferata, dotata cu bariera.

Aceasta nu este o simpla intersectie, ci singurul punct major de traversare auto care

leaga cele doua parti ale localitatii Cristesti.

« Impactul Traficului Cadentat: Implementarea unui serviciu de tren metropolitan,
cu o frecventa de 30 sau 60 de minute pe sens, ar duce la actionarea barierelor
pentru perioade extinse si la intervale regulate. Acest fapt ar genera un blocaj
sistemic al traficului rutier din intreaga comuna, afectédnd nu doar navetistii, ci

si serviciile de urgenta, transportul scolar si activitatea economica.

o Efect de Divizare Urbana: Pe termen lung, calea ferata ar deveni o bariera
functionala aproape permanenta, fracturand coeziunea sociald si economica a
localitatii. Acest impact negativ major ar putea genera o opozitie puternica din

partea comunitatii locale fata de intregul proiect.
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Solutia pentru Targu Mures Sud nu este o simpla modernizare, ci o reproiectare

radicala a interfetei dintre infrastructura feroviara si comunitate.
1. Separarea Functionala a Fluxurilor:
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o Este esentiala crearea unei zone dedicate exclusiv pasagerilor, clar
delimitatd si separata fizic de zona de triaj si operatiuni de marfa.
Aceasta ar implica alocarea uneia sau a doua linii marginale pentru

serviciul metropolitan.
2. Construirea de la Zero a unui Punct de Oprire Metropolitan:

o In zona dedicat, trebuie construitd o infrastructurd complet noua: un
peron modern la standard european, un adapost pentru calatori, sisteme

de iluminat si informare, si cai de acces pietonale sigure.
3. Solutionarea Imperativa a Trecerii la Nivel:

o Avand in vedere impactul sistemic asupra intregii comune, singura
solutie viabila si sustenabila pe termen lung este denivelarea completa
a trecerii rutiere prin construirea unui pasaj subteran sau suprateran.
Aceasta investitie nu este optionala, ci o conditie fundamentala pentru
ca proiectul de tren metropolitan sa fie acceptat de comunitate si sa

functioneze fara a paraliza localitatea.
4. Crearea unui Nod Intermodal:

o Amenajarea unei parcari Park & Ride / Kiss & Ride si a unor statii pentru

biciclete, conectate la noua halta de calatori.
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Azomures

Punctul de oprire Azomures transcende rolul unei simple halte, avand vocatia de
a deveni principalul nod intermodal si poarta de acces vestica a municipiului Targu
Mures. Pozitionarea sa este de o importanta strategica exceptionala, la confluenta a
trei fluxuri majore de mobilitate: economic (deservind Combinatul Azomures),
comercial (deservind principalul centru comercial al zonei) si regional (interceptand
traficul de pe Autostrada A3 din directia Ludus/Cluj-Napoca). Analiza se concentreaza
pe transformarea sa radicala dintr-un punct de oprire precar intr-un hub multimodal
complex, menit sa redefineasca modelele de acces si de mobilitate pentru intreaga

zona metropolitana.

Pagina 259 din 462



Infrastructura existenta este complet subdimensionata. Halta este rudimentara,

cu o linie ferata simpla si facilitati inexistente. Trecerea la nivel intersecteaza doar
drumul de acces dedicat platformei Azomures, un detaliu crucial care face

proiectul fezabil, deoarece nu blocheaza o artera urbana principala.
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Recomandare Strategica: Dezvoltarea unei parcari "Park & Ride" de mare

capacitate, amplasata strategic inainte de trecerea la nivel a drumului spre Azomures.
Scopul este de a oferi o solutie optima pentru soferii care sosesc pe A3 din directia
Ludus, care pot renunta la masina in favoarea trenului metropolitan. Acestia pot
parca rapid si sigur, continuandu-si calatoria spre centrul orasului Targu Mures cu
trenul, evitand astfel complet traficul, stresul si costurile parcarii in zona centrala.
Aceasta masura ar reduce direct si semnificativ congestia de pe arterele vestice ale

municipiului.

Prezenta unui centru comercial major in imediata proximitate este un generator

masiv de trafic, care poate fi capitalizat.

Recomandare Strategica: Statia va functiona ca o poarta de acces directa la
zona comerciala. Calatorii veniti dinspre Ludus, lernut sau alte localitati de pe
traseu pot ajunge la mall cu trenul, evitdnd aglomeratia din parcare, in special in
weekend. Aceasta creste atractivitatea zonei comerciale si ofera o alternativa de

transport confortabila si ecologica pentru o zi de cumparaturi.

Recomandare Strategica: Statia trebuie proiectatd pentru a deservi eficient
miile de angajati ai combinatului si ai firmelor din jur. Problema trecerii la nivel devine

un stimulent pentru angajati de a alege trenul.

Recomandari de Implementare
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1.

Construirea unei Statii Metropolitane Noi si a unui Punct de incrucisare:
Este imperativa construirea unei statii moderne, cu cel putin o linie secundara

de incrucisare, si peroane la standard european.

Proiectare Integrata a Nodului Intermodal: Prioritatea zero este amenajarea
parcarii "Park & Ride" si a cailor de acces pietonale sigure catre zona

comerciala si cea industriala.

Gestionarea Trecerii la Nivel Industriale: Denivelarea raméane o solutie

dezirabila pe termen lung.

Targu Mures

Gara Targu Mures, statia principala a municipiului si nodul central al viitorului

serviciu de tren metropolitan, se prezinta intr-o stare fundamental diferita faté de

celelalte puncte de pe traseu. Beneficiind de o modernizare recenta a infrastructurii

feroviare dedicate pasagerilor (peroane, copertine, sisteme de informare), provocarea

sa nu consta in reabilitare, ci intr-o reconfigurare urbanistica ambitioasa a zonei

adiacente. in prezent, statia functioneaza ca o enclava eficienta, dar izolata. Viziunea

strategica trebuie sa se concentreze pe transformarea sa dintr-un simplu terminal

feroviar intr-un hub de mobilitate complet integrat, un spatiu public vibrant si o

veritabila poarta de intrare in oras.

Imaginile confirma ca statia dispune de o infrastructura feroviara la un standard

european.

Capacitate Operationala Ridicata: Multiplele linii si peroanele extinse permit
gestionarea unui trafic complex si de mare frecventa, specific unui serviciu

metropolitan, fara a afecta celelalte operatiuni feroviare.

Confort si Accesibilitate: Peroanele sunt inaltate, acoperite si dotate cu
mobilier modern. Sala de asteptare este curata si dotatd cu sisteme de
informare electronica. Din acest punct de vedere, gara este pregatita sa preia

un flux crescut de calatori.
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Contrastul apare la iesirea din gara. Spatiul din fata cladirii este dominat de o
parcare neorganizata si subdimensionata, care genereaza conflicte intre diverse tipuri
de trafic si proiecteaza o imagine de provizorat.

« Lipsa Facilitatilor Intermodale: Se constatd absenta totald a unor zone clar
definite pentru alte moduri de transport. Nu exista o statie de transport public
local moderna, o zona de taxi amenajata sau o banda dedicata "Kiss & Ride".

o lzolare Urbana: Gara este separata fizic si functional de tesutul urban principal.
Desi se afla in apropierea unor centre comerciale si zone rezidentiale, legaturile
pietonale sunt indirecte, neintuitive si, pe alocuri, nesigure. Spatiul public este

neglijat, dominat de masini, in loc sa fie orientat catre oameni.

Pagina 263 din 462



Modernizarea Garii Targu Mures trebuie sa depaseasca perimetrul feroviar si sa

devina un proiect de regenerare urbana a intregului cartier.
1. Crearea unui Nod Intermodal Complet:

o Autogara Judeteana si Nationala: Oportunitatea strategica majora este

relocarea si integrarea principalei autogari a orasului in imediata
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proximitate a garii feroviare. Aceasta comasare ar crea un singur pol
major de transport, simplificAnd radical calatoriile interjudetene si
nationale. Un pasager ar putea cobori din tren si, in cativa pasi, sa se

urce in autobuzul spre o alta destinatie, si invers.

o Statie de Transport Public Local: Este necesara amenajarea unei statii
de autobuz moderne, acoperite si cu panouri informative in timp real,

conectata direct cu iesirea principala din gara.

o Zona "Kiss & Ride" si Taxi: Proiectul trebuie séa includa o banda dedicata

pentru debarcarea rapida a pasagerilor ("Kiss & Ride") si o statie de taxi

civilizata, care sa nu interfereze cu celelalte fluxuri.

Integrarea in Tesutul Urban:

o Crearea unei Piete Urbane (Piata Garii): Spatiul actual, dominat de parcare,
trebuie reconfigurat intr-o piata publicd moderna, cu spatii verzi, mobilier urban
si terase. Parcarea pentru calatori poate fi relocata intr-o structura supraetajata

sau subterana.

« Coridoare Pietonale si Velo: Este esentiala crearea unor axe pietonale si piste
de biciclete clare, sigure si atractive care sa lege direct Piata Garii de punctele
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de interes din jur: centrul comercial, zonele rezidentiale si arterele principale

ale orasului. Aceste coridoare verzi ar "ancora" gara in viata orasului.
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Targu Mures Nord

Gara Targu Mures Nord, a doua statie a municipiului, reprezinta un caz clasic de
potential urban neexploatat. Ascunsa in spatele blocurilor si intr-o stare vizibila de
degradare, statia este in prezent sub-utilizata si perceputa mai degrabé ca o relicva a
trecutului decat ca o componenta viabila a sistemului de transport public. Cu toate
acestea, amplasamentul sau strategic, in inima unor cartiere dens populate, ii confera
o vocatie clara: aceea de a deveni un nod de mobilitate de proximitate, o statie
metropolitana esentiala pentru deservirea directa a mii de locuitori si pentru a spori

capilaritatea retelei feroviare in interiorul orasului.
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Infrastructura existenta este precara si neatractiva, reflectand o lunga perioada

de dezinvestitii.

Cladire Degradata: Cladirea garii este mica, invechita si pare a fi neintretinuta.
Nu ofera facilitatile minime cerute de un serviciu modern (sala de asteptare

curata, informatii in timp real, accesibilitate).

Peroane Neconforme: Peroanele sunt joase, partial acoperite cu structuri
metalice ruginite si neconforme cu standardele europene de accesibilitate.
Aspectul general este unul de abandon, care descurajeaza utilizarea

transportului feroviar.

Capacitate Operationala: Statia pare a fi prevazuta cu cel putin doua linii, ceea
ce ii confera o flexibilitate operationala de baza, suficienta pentru a gestiona un
trafic metropolitan fara a crea blocaje.
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Cea mai mare provocare a statiei este lipsa sa de prezenta in peisajul urban.

« Amplasament Ascuns: Statia este practic "sufocatd" de blocurile de locuinte si
de o tesatura urbana dezorganizata, fara o cale de acces clara si vizibila de la
arterele principale. Pentru un potential calator care nu cunoaste zona, gara este
practic invizibila.

o Acces Precar: Caile de acces sunt inguste, neamenajate si probabil slab
iluminate, crednd o perceptie de insecuritate, in special pe timp de noapte.

Zona nu este semnalizata corespunzator, iar legaturile cu statiile de transport

public local sunt inexistente sau neintuitive.
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Pentru a-si atinge potentialul, Targu Mures Nord nu are nevoie doar de o

renovare, ci de o scoatere la lumina printr-un proiect de regenerare urbana care sa o

reconecteze la oras.
1. Crearea unui Punct de Acces Metropolitan de Cartier:

o Modernizarea Completa a Statiei: Reabilitarea cladirii si, mai ales,
reconstructia peroanelor la standarde moderne, cu copertine noi,

iluminat eficient si mobilier urban.

o Asigurarea Vizibilitatii: Crearea unui culoar de acces direct si vizibil de
la cea mai apropiata artera de circulatie. Aceasta ar putea implica
demolari punctuale, crearea unui mic scuar sau a unei alei pietonale largi

si bine semnalizate.
2. Dezvoltarea unui Nod de Mobilitate de Proximitate:

o Integrare cu Transportul Public Local: Amenajarea unei statii de autobuz

in imediata apropiere a noului acces catre gara.
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o Facilitati "Bike & Ride" si "Scooter & Ride": Avand in vedere deservirea
unei populatii rezidente, instalarea unor parcari de mare capacitate
pentru biciclete si trotinete este esentiala. Locuitorii din cartierele
invecinate ar putea ajunge rapid la gara folosind aceste mijloace de

transport.

o Amenajare "Kiss & Ride": Crearea unei mici zone pentru debarcarea

rapida a pasagerilor.
3. Activarea Spatiului Public:

o Proiectul de regenerare ar trebui sa includa si amenajarea spatiului din
jurul garii cu mici zone verzi, banci si, eventual, spatii pentru mici afaceri
locale (chiosc de ziare, cafenea), transformand zona dintr-un spatiu de

tranzit intr-un loc de intalnire pentru comunitate.

Dumbravioara

Punctul de oprire Dumbréavioara este o statie cu o functie pur locala, destinata
exclusiv deservirii comunitatii rezidentiale. Desi nu are o vocatie economica sau
turistica speciala, rolul sau in asigurarea capilaritatii sistemului de tren metropolitan
este esential. Analiza evidentiaza o infrastructura cu o capacitate tehnica
surprinzatoare, dar cu facilitati pentru calatori si cai de acces care necesita
modernizari substantiale pentru a se alinia standardelor unui serviciu de transport

public modern, sigur si atractiv.
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Desi deserveste o localitate relativ mica, statia Dumbravioara dispune de un

avantaj tehnic major: este prevazuta cu patru linii de cale ferata. Chiar daca se afla
pe un tronson de linie simpla, aceastd configuratie o transforma intr-un punct

operational cheie pentru managementul traficului pe intreaga magistrala:

« Nod Esential pentru incrucisari: Cele patru linii oferd o flexibilitate
exceptionala pentru organizarea incrucisarilor si depasirilor de trenuri. Pentru
un serviciu metropolitan cadentat, unde punctualitatea este critica, statia
Dumbravioara va functiona ca un "plaman" tehnic, permitadnd trenurilor de
calatori sa se intersecteze eficient, fara a fi blocate de trenuri de marfa sau de

alte garnituri.

« Potential pentru Garare si Manevre: Liniile multiple permit gararea temporara

a unor vagoane sau utilaje feroviare, fara a afecta circulatia principala.
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Starea facilitatilor pentru pasageri este ambivalenta, reflectdnd o modernizare

partiala si insuficienta.

« Cladire Cosmetizata, dar Nepregatita: Cladirea statiei a beneficiat de o
renovare exterioara recenta (acoperis nou, fatada zugravita), ceea ce ii confera
un aspect ingrijit. Cu toate acestea, la interior, facilitatile sunt probabil minimale

si nu corespund standardelor unui tren metropolitan.

» Peroane si Linii Degradate: Peroanele sunt joase, construite din dale de
beton crapate si neuniforme, reprezentdnd un disconfort si un risc la
imbarcare/debarcare. Liniile ferate si terasamentul din zona peroanelor par a fi
invechite si necesita o reabilitare completa pentru a asigura viteza si siguranta

necesare unui serviciu modern.
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Acces Neamenajat: Zona de acces catre gara si parcarea improvizata sunt

neasfaltate, acoperite cu pietris, crednd o imagine de neingrijire si disconfort, in

special pe vreme nefavorabila.

Trecerile la Nivel: Prezenta a doua treceri la nivel care deservesc zone
rezidentiale secundare reprezinta un inconvenient. Desi, in prezent, impactul este
minor, afectdnd un numar limitat de familii, cresterea frecventei trenurilor
metropolitane va amplifica semnificativ timpii de asteptare la bariera,
transformdnd un inconvenient minor intr-o problema zilnica persistenta pentru

rezidentii afectati. Securizarea acestora este, de asemenea, o prioritate.
Recomandari de Modernizare
1. Modernizarea Infrastructurii pentru Calatori:

o Reconstructia completd a peroanelor la indltimea standard

europeana (550 mm), cu suprafete moderne, pavaj tactil si copertine.

o Reabilitarea liniilor din incinta statiei pentru a permite o circulatie

fluenta si sigura.
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o Modernizarea interioara a cladirii pentru a asigura o sala de asteptare

curata, iluminata si dotata cu panouri informative.
2. Securizarea si Gestionarea Trecerilor la Nivel:

o Instalarea de sisteme automate de semnalizare cu bariere (BAT) la

ambele treceri la nivel pentru a garanta siguranta.

o Realizarea unui studiu de trafic local pentru a evalua daca sunt necesare

masuri suplimentare (ex: rute ocolitoare) pe termen lung.
3. Amenajarea Zonei de Acces:
o Asfaltarea si marcarea corespunzatoare a zonei de acces si a parcarii.

o Crearea unei mici zone "Kiss & Ride" si instalarea de rastele pentru

biciclete pentru a incuraja accesul facil din intreaga localitate.

Gornesti Mures

Punctul de oprire Gornesti Mures, similar cu cel din Dumbravioara, are un rol
strict local, de a conecta comunitatea rezidentiala la reteaua feroviara metropolitana.
Analiza sa, insa, releva o situatie mult mai critica: o infrastructura aflata intr-o stare de
colaps functional, unde abandonul este total. Proiectul de modernizare in acest punct
nu poate fi 0 cosmetizare sau o reabilitare, ci trebuie sa ia forma unei reconstructii
integrale, cu un accent primordial pe remedierea unor deficiente fundamentale de

siguranta.
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Constrangerea Liniei Simple: Halta este amplasata pe un tronson de linie

simpla, ceea ce ii limiteaza rolul operational la cel de simplu punct de oprire, fara a

contribui la fluidizarea traficului pe magistrala.

Infrastructura in Paragina: Starea generalda este una de abandon complet.
Cladirea statiei este o ruina, improprie oricarei utilizari. Peronul este inexistent, iar
intreaga zona este invadata de vegetatie salbatica, creand o imagine dezolanta si un
mediu profund nesigur si neatractiv pentru orice potential calator. Panoul indicator este

singurul element care mai aminteste de functia acestui loc.
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Cai de Acces Neamenajate: Accesul catre halta se face pe drumuri de pamant

si pietris, complet neamenajate, ceea ce face punctul de oprire practic inaccesibil pe

vreme nefavorabila.

Treceri la Nivel Neprotejate — Un Risc Inacceptabil: Prezenta a doua treceri
la nivel nesecurizate, semnalizate doar cu indicatoare rutiere, reprezinta un risc de
siguranta critic. Chiar daca in prezent acestea deservesc preponderent traficul
utilajelor agricole, acest trafic este adesea lent si cu vizibilitate redusa. Cresterea
frecventei trenurilor metropolitane, care vor circula cu o viteza superioara, transforma
aceste puncte in adevarate capcane. Caracterul agricol al traficului nu diminueaza

riscul, ci, dimpotriva, il poate amplifica.
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Recomandari de Modernizare — O Reconstructie de la Zero

Avand in vedere starea actuald, interventia trebuie sa fie radicala.
1. Securizarea Imediata si Obligatorie a Trecerilor la Nivel:

o Prioritatea Absoluta: Instalarea de sisteme automate de semnalizare
cu bariere (BAT) la ambele treceri la nivel. Aceasta este o conditie
fundamentala si non-negociabila pentru a putea include aceasta oprire
in graficul de circulatie al unui tren metropolitan. Siguranta trebuie sa

primeze in fata oricarei alte consideratii.
2. Construirea unei Halte Noi:
o Demolarea cladirilor existente, aflate in stare de ruina.

o Construirea de la zero a unui peron modern, la inaltimea standard

europeana, care sa asigure un acces sigur si confortabil la tren.
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o Instalarea unui adapost pentru calatori de tip minimalist, dar robust,
dotat cu iluminat pe baza de senzori, un panou informativ si mobilier

urban (banca, cos de gunoi).
3. Amenajarea Cailor de Acces:

o Modernizarea si pietruirea drumului de acces principal catre halta pentru

a asigura practicabilitatea acestuia in orice conditii meteorologice.

o Amenajarea unei mici zone pentru parcarea a 2-3 masini si instalarea

de rastele pentru biciclete.

Peris Mures

Punctul de oprire Peris Mures este o halta cu un rol esential de deservire a
comunitatii locale, dar care prezinta o provocare majora de integrare urbana si
siguranta. Amplasatad de-a lungul unui drum care functioneaza ca o axa vitala de
legatura cu localitatea invecinata, Petelea, halta este intersectata de o retea de trei
treceri la nivel. Analiza se concentreaza pe impactul sistemic pe care un serviciu de

tren cadentat |-ar avea asupra mobilitatii din intreaga comuna si pe necesitatea unei

abordari integrate pentru a rezolva acest conflict fundamental.
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Constrangerea Liniei Simple: Halta este situata pe un tronson de cale ferata
simpla, fara linii de evitare, ceea ce impune o rigiditate operationala si limiteaza

flexibilitatea orarului.

Infrastructura Minimalista si Degradata: Punctul de oprire constad intr-un
peron jos, din dale de beton, si un mic adapost metalic. Facilitatile sunt complet
subdimensionate si inadecvate pentru a deservi un serviciu metropolitan modern,

necesitand o reconstructie completa.

Fragmentarea Sistemica a Localitatii: Prezenta a trei treceri la nivel pe
teritoriul unei singure comune este o problema majora. Implementarea unui serviciu
de tren cu frecventa ridicata ar duce la actionarea aproape simultana a barierelor in
trei puncte distincte, sectionand practic localitatea in doua si paralizand traficul
intern. Timpii de asteptare s-ar cumula, iar rutele ocolitoare ar fi inexistente, generand

frustrare si blocaje constante.

Impactul asupra Conexiunii Inter-Comunale: Drumul deservit de aceste
treceri la nivel nu este unul secundar; el asigura o legatura directa si paralela cu
drumul european catre localitatea Petelea. Astfel, blocajele nu ar afecta doar locuitorii
din Peris, ci si fluxul de trafic dintre cele doua comune, amplificdnd impactul negativ

la scara micro-regionala.

Siguranta: Una dintre treceri este dotatd cu sistem automat de semnalizare,

insa starea celorlalte trebuie evaluata cu atentie pentru a garanta siguranta.
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Recomandari de Modernizare — O Abordare Integrata

1. Reconstructia Completa a Punctului de Oprire:

o Este necesara construirea de la zero a unei halte moderne, cu un peron
la standard european, un adapost nou, sistem de iluminat si panouri

informative.
2. Abordarea Strategica si Integrata a Trecerilor la Nivel:

o Studiu de Trafic si Racionalizare: Este imperativa realizarea unui
studiu de trafic pentru a analiza fluxurile de pe cele trei treceri. Solutia
optima ar putea consta in rationalizarea acestora: desfiintarea uneia
sau a doua dintre trecerile mai putin circulate si modernizarea completa

(cu bariere automate) a celei principale.

o Solutie Centralizata de Denivelare: Pe termen lung, cea mai eficienta
solutie ar fi construirea unui singur pasaj (subteran sau suprateran)
in punctul cel mai tranzitat, care sa preia tot traficul transversal. Aceasta
investitie ar elimina complet conflictul si ar garanta fluiditatea traficului in

localitate.

3. Modernizarea Cailor de Acces:
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o Asfaltarea si modernizarea drumului de acces la halta si amenajarea

unei mici zone de parcare si a unor rastele pentru biciclete.

Petelea

Punctul de oprire Petelea este o halta cu un caracter pur local, destinata
deservirii comunitatii rezidentiale si a zonei economice adiacente. Desi in prezent se
afla intr-o stare avansata de degradare, amplasamentul sau strategic, direct adiacent
Drumului National DN15 si lipsit de treceri la nivel rutiere, ii conferd un potential
considerabil. Analiza se concentreaza pe transformarea sa dintr-o halta abandonata
intr-un punct de acces sigur si eficient la reteaua metropolitana, valorificand la

maximum vizibilitatea si accesibilitatea oferite de proximitatea fata de artera rutiera

principala.

Infrastructura Feroviara si Starea Haltei

o Constrangerea Liniei Simple: Halta este amplasata pe un tronson de cale
ferata cu o singura linie, ceea ce o incadreaza in categoria punctelor de oprire

simple, fara rol operational in managementul traficului.
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risc.

Infrastructura in Colaps: Starea actuala este una de abandon. Peronul,
construit din dale de beton degradate si dislocate, este nefunctional si
periculos. Absenta oricarui tip de adapost, iluminat sau facilitate pentru calatori

face ca halta sa fie complet inutilizabila Tn conditii civilizate.
Accesibilitate si Siguranta — Avantaj Strategic si Risc Simultan

Amplasarea haltii este duala: reprezinta cel mai mare avantaj, dar si cel mai mare

Avantaj Strategic — Proximitatea DN15: Pozitionarea direct Ianga DN15 ofera
o vizibilitate si accesibilitate exceptionale. Halta poate functiona ca un punct
intermodal natural, unde pasagerii pot fi preluati/lasati cu usurinta. De
asemenea, poate servi eficient si zona industriald (balastiera) situatd de

cealalta parte a drumului national.

Avantaj Strategic — Lipsa Trecerilor la Nivel: Faptul ca nu exista treceri la
nivel rutiere in zona este un beneficiu major. Cresterea frecventei trenurilor
nu va genera niciun conflict cu traficul rutier, elimindnd necesitatea unor
investitii costisitoare Tn pasaje denivelate sau bariere si evitdnd orice impact

negativ asupra fluiditatii traficului pe DN15.

Risc Major — Accesul Nesigur: Accesul la halta se face direct din drumul
national, un drum cu trafic de mare viteza. Nu exista o alveola, o banda de
decelerare sau un spatiu de sigurantd. Oprirea autovehiculelor pentru a
debarca pasageri este periculoasa, iar accesul pietonal este expus direct

riscurilor rutiere.
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Recomandari de Modernizare

Modernizarea trebuie sa se concentreze pe reconstructia completa a haltii si, mai

ales, pe crearea unei interfete sigure cu DN15.
1. Reconstructia Completa a Punctului de Oprire:

o Este necesara demolarea structurii existente si construirea de la zero a
unui peron la standard european, care sa asigure un acces sigur la

tren.

o Instalarea unui adapost modern pentru calatori, a unui sistem de

iluminat eficient si a unui panou informativ.
2. Crearea unui Punct de Acces Intermodal Sigur:

o Amenajarea unei alveole/benzi de decelerare pe DN15 in dreptul
haltii. Aceasta investitie, realizatd in colaborare cu administratorul
drumului (CNAIR), este esentiala pentru a permite oprirea in siguranta a

autoturismelor si a microbuzelor.

o Integrarea unei statii de autobuz pentru transportul judetean in

cadrul acestei alveole, creand un nod intermodal eficient.
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o Construirea unei cai de acces pietonale sigure si separate de

carosabil, care sa lege alveola de peron.
3. Facilitarea Accesului Local si Economic:

o Amenajarea de rastele pentru biciclete pentru a incuraja locuitorii din

Petelea sa utilizeze acest mod de transport pentru a ajunge la halta.

o Asigurarea unei treceri de pietoni semnalizate si iluminate

corespunzator pe DN15 pentru a facilita accesul in siguranta al

angajatilor din zona industriala de vizavi.

Reghin

Gara Reghin, capatul nordic al coridorului feroviar propus, reprezinta un pilon
fundamental pentru succesul si viabilitatea intregului sistem de tren metropolitan. Ca
principal punct de origine si destinatie pentru municipiul Reghin, statia detine un
potential imens de a functiona nu doar ca un terminal feroviar, ci si ca un catalizator
pentru dezvoltarea urbana si economica a zonei. Desi beneficiaza de o infrastructura
feroviara robusta si o cladire cu valoare arhitecturala, starea sa actuala, nealiniata
standardelor contemporane si izolata functional, necesita o viziune de modernizare

integrata pentru a-si putea indeplini rolul strategic.

Pagina 285 din 462



Cel mai important atu al Garii Reghin este capacitatea sa operationala, esentiala

pentru o statie terminus.

o Linii Multiple: Prezenta unui fascicul de linii paralele ofera o flexibilitate
exceptionala. Aceasta configuratie permite gararea simultand a mai multor
garnituri, efectuarea manevrelor de retragere si mentenantd si separarea
traficului de calatori de cel de marfa, asigurand astfel fiabilitatea si

punctualitatea unui serviciu cu frecventa ridicata.

« Cladire de Calatori: Statia dispune de o cladire solida, cu o arhitectura clasica,
bine intretinuta la exterior. Cu toate acestea, facilitatile pentru pasageri sunt
sub standardele actuale: peroanele sunt joase, neconforme normelor de
accesibilitate, iar interiorul, desi probabil functional, necesita o modernizare

completa.

Amplasarea si conexiunile statiei reprezinta un mix de avantaje si dezavantaje.

« Amplasament Periferic, dar Strategic: Desi este pozitionatd intr-o zona
oarecum periferica a tesutului urban principal, gara este situata strategic la

intersectia a trei zone de interes major: rezidentiald, industriala si un important
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centru comercial. Acest amplasament ii confera un bazin vast si divers de

potentiali calatori.

o Zona Adiacenta Nevalorificata: Spatiul din fata garii este cea mai mare
vulnerabilitate. Acesta functioneaza ca o parcare haotica, neamenajata, lipsita
de orice element de organizare intermodala. Imaginea de ansamblu este una
de spatiu neglijat, care nu reflecta importanta unei porti de intrare ntr-un

municipiu.

e Lipsa Conexiunii cu Transportul Public: Se constata o deconectare totala de
reteaua de transport public local. Nu exista o autogara sau statii de autobuz

dedicate in proximitatea imediata a garii, obligand calatorii la transferuri

anevoioase si descurajand utilizarea transportului public in lant.

Viziune Strategica de Modernizare si Integrare

Modernizarea Garii Reghin trebuie sa se axeze pe transformarea sa intr-un

veritabil nod de mobilitate, conectat eficient la viata orasului.

1. Crearea unui Nod Intermodal "Poarta de Nord":
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o

Reconfigurarea Pietei Garii: Este esentiala reproiectarea completa a
spatiului din fata garii. Aceasta implica amenajarea unei parcari civilizate
de tip Park & Ride, a unei benzi dedicate Kiss & Ride si a unei statii de

taxi moderne.

Integrarea Transportului Public: Proiectul trebuie sa includa crearea
unui terminal de autobuz modern adiacent garii, care sa deserveasca
atat rutele locale, cat si pe cele judetene. Aceasta comasare ar crea un

pol de transport unitar si eficient.

2. Modernizarea Facilitatilor pentru Pasageri:

Reconstructia peroanelor la standarde europene (inaltate, acoperite,

cu pavaj tactil).

Renovarea interioara a cladirii pentru a oferi facilitati moderne (sala de

asteptare, centru de informare, toalete accesibile).

3. Conectarea cu Zonele de Interes:

@)

Pentru a contracara efectul locatiei periferice, este cruciala crearea unor
coridoare de mobilitate durabila. Acestea ar trebui sa includa trotuare
largi si piste de biciclete sigure si iluminate, care sa lege direct gara
de zona comerciala, de platforma industriala si de principalele cartiere

rezidentiale.
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Statiile propuse spre infiintare

Mureseni

Amplasata pe segmentul de linie dintre Gara Targu Mures si nodul Azomures,
aceasta halta ar deservi o zona vasta, cu o functionalitate duala, care in prezent este

complet dependenta de transportul rutier:

1. Pol Economic Major: Deserveste una dintre cele mai mari platforme industriale
si de servicii ale orasului, oferind o solutie de mobilitate sustenabila pentru miile

de angajati.

2. Bazin Rezidential Dens: Conecteaza cartierele rezidentiale adiacente la

reteaua feroviara, oferind o legatura rapida si directa cu centrul orasului, Gara

Reghin sau Gara Ludus.

Pentru a-si atinge potentialul, P.O. Mureseni necesita o investitie complexa, care

sa acopere toate aspectele unui serviciu public de calitate.

Infrastructura de Baza si Accesibilitate (Peroane si Acces)
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o Peroane la Standarde Europene: Investitia fundamentala consta in construirea

a doua peroane laterale (cate unul pentru fiecare sens de mers, daca linia este

dubla, sau un peron central/lateral adaptat liniei simple). Acestea trebuie sa fie:

o

Inaltate la 550 mm deasupra nivelului sinei, pentru a asigura accesul la

nivel, fara trepte, in noile garnituri de tren.

Dotate cu pavaj tactil pentru ghidarea persoanelor cu deficiente de

vedere.

Construite din materiale durabile, anti-derapante, si cu o lungime

adecvata pentru o garnitura de tren metropolitan.

o« Accesibilitate Universala: Proiectarea trebuie sa elimine orice bariera

arhitecturala, asiguréand acces facil prin rampe cu o inclinatie conforma

normativelor pentru persoanele in scaun rulant si carucioare de copii.

Facilitati pentru Calatori si Integrare Urbana

« Copertine si Adaposturi: Fiecare peron va fi dotat cu adaposturi moderne (tip

"copertind"), realizate din structuri metalice si sticla securizata. Acestea vor

proteja calatorii de intemperii si vor fi iluminate, contribuind la perceptia de

siguranta.

« Amenajarea Spatiului Adiacent: Zona din jurul haltei va fi reconfigurata. Aceasta

include:

@)

Amenajarea peisagistica: Integrarea unor spatii verzi pentru a
imbunatati estetica, a gestiona apele pluviale si a crea o bariera fonica

si vizuala naturala fata de zona industriala.

Mobilier Urban: Instalarea de banci ergonomice, cosuri pentru

colectarea selectiva a deseurilor si scrumiere.

Intermodalitate si Conectivitate ("Primul si Ultimul Kilometru")

e Integrarea cu Transportul Public Urban: Proiectul va include reconfigurarea

statiilor de autobuz din proximitate, crednd o legatura directd si semnalizata

intre peronul trenului si statia de autobuz, pentru a facilita transferuri rapide.
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o Zona "Kiss & Ride": Amenajarea unei benzi dedicate pentru oprirea de scurta

durata a autoturismelor, permitand debarcarea rapida si sigura a pasagerilor.

o Spatii de Stocare pentru Biciclete ("Bike & Ride"): Avand in vedere deservirea
unei zone rezidentiale si industriale, se va amenaja o parcare securizata si

acoperita pentru biciclete si trotinete, incurajand mobilitatea activa.
Tehnologie, Siguranta si Informare

« Sisteme Moderne de Anuntare: Instalarea de panouri informative digitale
(afisaje electronice) pe peroane, care sa ofere informatii in timp real despre
orarul trenurilor, eventuale intarzieri si urmatoarele plecari. Acestea vor fi

completate de un sistem de anunturi vocale (megafon).

« Sisteme de Supraveghere (CCTV): Intreaga incint& a héltei (peroane, zone de
acces, parcare de biciclete) va fi monitorizata printr-un sistem de camere video
(CCTV) conectat la un dispecerat, pentru a asigura siguranta calatorilor si a

preveni actele de vandalism.

e lluminat Inteligent: Implementarea unui sistem de iluminat public modern, pe
baza de LED, cu eficientd energetica ridicatéd si, eventual, cu senzori de

prezenta.

Gestionarea Punctului Critic - Trecerea la Nivel

Imaginile indica prezenta unei treceri la nivel cu calea ferata, dotata cu bariera
automata, pe o artera importanta de acces catre zona industriala. Cresterea frecventei
trenurilor va spori timpii de asteptare. Desi halta Mureseni va incuraja multi angajati
sa renunte la masina, traficul logistic va ramane. Prin urmare, studiul trebuie sa includa

o analiza de trafic detaliata pentru a evalua impactul si a propune solutii

Pagina 292 din 462



Pagina 293 din 462



Fig. Exemplu de P.O. pe linie simpla in Z.M. Praga

Stadion

Infiintarea unui punct de oprire in zona "Stadion" (Strada Insulei) reprezinta o
componenta vitala a strategiei de a integra infrastructura feroviara metropolitana cu
marile poluri de atractie ale orasului. Aceasta halta propusa are o vocatie unica, non-
rezidentiald, fiind proiectatéd exclusiv pentru a deservi cel mai important complex

sportiv si de agrement din Targu Mures.
Justificarea sa strategica se bazeaza pe trei piloni:

1. Deservirea Evenimentelor Majore: Odata cu reabilitarea si modernizarea
Salii Polivalente, acest punct va deveni principala poarta de acces pentru

evenimente de mare anvergura (concerte, competitii sportive, conferinte).
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Trenul metropolitan este singura solutie de transport de mare capacitate
capabila sa gestioneze in mod eficient si sustenabil fluxurile de mii de

spectatori, prevenind blocajele de trafic si criza de locuri de parcare.

2. Acces la Baza Sportiva: Halta va oferi acces direct la intregul complex sportiv
— incluzand terenurile de fotbal si tenis existente, precum si viitorul centru de
atletism reabilitat — atat pentru sportivii de performanta, céat si pentru publicul

amator.

3. Activarea Zonei de Agrement: Pozitionarea pe malul raului Mures transforma
halta intr-un punct de acces cheie pentru zona de agrement a orasului,

incurajand mobilitatea durabila (mersul pe jos, cu bicicleta) in weekend.

Fiind un proiect de la zero, halta "Stadion" trebuie proiectata nativ pentru a

gestiona fluxuri mari si fluctuante de pasageri, punand accentul pe siguranta,

capacitate si integrare peisagistica.
Infrastructura de Baza si Managementul Fluxurilor

« Peroane de Mare Capacitate: Spre deosebire de o halta de cartier, peroanele
de aici trebuie sa fie mai late si mai lungi, dimensionate pentru a preveni

aglomerarea periculoasa in momentele de varf (sfarsitul unui meci sau
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concert). Acestea vor fi construite la standardul de 550 mm si dotate cu pavaj

tactil.

Copertine Extinse: Peroanele vor fi prevazute cu copertine ample, care sa
acopere o suprafata cat mai mare, oferind protectie unui numar mare de calatori

care asteapta simultan trenul.

Construirea unui Punct de incrucisare: Avand in vedere ca halta se afld pe
o linie simpla, este imperativa analiza fezabilitatii construirii unei a doua
linii (punct de incrucisare). Aceasta ar permite gararea unor trenuri speciale

pentru evenimente, fara a bloca traficul regulat al serviciului metropolitan.

Conectivitate si Integrare Urbana

Culoare Pietonale Directe: Investitia cheie este crearea unor culoare
pietonale largi, sigure si excelent iluminate, care sa conecteze direct
peronul haltii de intrarile principale ale Salii Polivalente si ale complexului

sportiv.

Integrare cu Transportul Public Urban: Amenajarea unei statii de autobuz
dedicate si a unei bucle pentru autobuze-naveta speciale, care sa preia

calatorii in zilele de eveniment.

Facilitati "Bike & Ride" de Agrement: Avand in vedere vocatia de agrement,
se va amenaja o parcare pentru biciclete de mare capacitate, securizata si

acoperita, incurajand conexiunea cu pistele de pe malul Muresului.

Zona "Kiss & Ride": Amenajarea unei zone de debarcare rapida, clar

delimitata, pentru a nu congestiona Strada Insulei.
Siguranta, Estetica si Tehnologie

Sisteme de Supraveghere (CCTV): Implementarea unui sistem CCTV de
inalta densitate, esential pentru monitorizarea si gestionarea multimilor in

conditii de siguranta.

Sisteme Moderne de Anuntare: Instalarea de panouri digitale mari si a unui

sistem de sonorizare puternic, capabil sa ofere ghidaj vocal clar in timpul
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evacuarii publicului de la evenimente (ex: "Trenul spre Centru/Reghin pleaca

de la linia 1 in 5 minute").

« Amenajare Peisagistica si Spatii Verzi: Designul haltei trebuie sa se
integreze armonios Tn contextul zonei de agrement. Se vor folosi materiale de

calitate, mobilier urban modern si se vor amenaja spatii verzi adiacente.

o Managementul Deseurilor: Dotarea cu grupaje de pubele de mare
capacitate pentru colectarea selectiva, dimensionate pentru a face fata

volumului de deseuri generat in zilele de eveniment.
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Fig. Propunere de reamenajare a zonei

22 Decembrie

Infiintarea punctului de oprire "22 Decembrie" este o componenta esentiala a
strategiei de a maximiza impactul trenului metropolitan asupra mobilitatii urbane.
Amplasata strategic la periferia esticd a municipiului Targu Mures, aceasta halta
propusa este proiectatd pentru a functiona ca un nod multi-functional de importanta

majora, deservind simultan trei poli vitali ai orasului:

1. Polul de Sanatate: Ofera acces direct la Spitalul Clinic Judetean de Urgenta,
un generator de trafic constant si de mare volum (mii de angajati, pacienti si
vizitatori zilnic). Pentru personalul medical si vizitatorii veniti din Reghin, lernut

sau Ludus, trenul ar deveni cea mai rapida si predictibila optiune.

2. Polul Rezidential: Deserveste o zona rezidentiala aflata in plinad expansiune,
oferind locuitorilor o conexiune directa si rapida cu centrul orasului, Gara Targu

Mures si celelalte zone metropolitane.

3. Polul de Agrement: Conecteaza direct Complexul de Agrement si Sport
"Muresul" si faciliteaza accesul catre zona superioara a orasului (Platoul

Cornesti), o destinatie majora de petrecere a timpului liber.
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Amplasarea haltei este un avantaj strategic, dar prezinta o provocare de

siguranta fundamentala. Linia ferata este paralela cu Drumul National DN15, o artera
cu trafic auto intens si de mare viteza. Pentru a conecta in siguranta polii de interes
(Spitalul Judetean, zona de agrement) de peronul haltii, o simpla trecere de pietoni la

nivel este complet inacceptabila si extrem de periculoasa.

Investitia Imperativa: Pasarela Pietonala Supraterana

Solutia centrald si non-negociabild pentru functionalitatea acestei statii este
construirea unei pasarele pietonale supraterane. Aceasta nu trebuie sa fie o simpla

structura de traversare, ci un nod de conexiune:

« Conectivitate Tripla: Pasarela trebuie sa lege trotuarul din zona rezidentiala
(partea sudica) cu peronul haltii si sa continue peste DN15, coborand in zona

de acces catre Spitalul Judetean si complexul de agrement (partea nordica).

e Accesibilitate Universala: Avand in vedere deservirea unui spital, pasarela
trebuie sa fie complet accesibilizata, dotata cu lifturi (elevatoare) de mare

capacitate la ambele capete si pe peron, precum si cu rampe cu pante line.
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« Siguranta si Confort: Pasarela trebuie sa fie acoperita, iluminata pe timp de

noapte si monitorizata CCTV.

Viziunea de Investitii — Crearea unui Nod de Mobilitate Integrat

Pe langa pasarela pietonala, intreaga zona necesita o amenajare complexa

pentru a gestiona fluxurile de pasageri.
Infrastructura Feroviara si Facilitati

e Peroane la Standarde Europene: Construirea de peroane moderne, la
inaltimea de 550 mm, dotate cu pavaj tactil, banci si copertine ample pentru

protectia impotriva intemperiilor.

« Sisteme Moderne de Informare: Instalarea de panouri digitale cu informatii in

timp real si sisteme de anunturi vocale clare.

« Managementul Deseurilor: Dotarea cu pubele pentru colectarea selectiva a

deseurilor, dimensionate pentru un trafic intens.

Intermodalitate si Conectivitate

Integrarea cu Transportul Public Urban: Proiectul va include reconfigurarea
completa a statiilor de autobuz de pe DN15, la baza pasarelei. Trebuie create
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alveole dedicate pentru autobuze, pentru a nu bloca traficul pe drumul national,

asigurand un transfer rapid si sigur intre tren si autobuz.

o Zona "Kiss & Ride": Amenajarea unei zone de debarcare rapida pe latura

rezidentiala, pentru a facilita accesul locuitorilor la halta.

« Spatii de Stocare Biciclete ("Bike & Ride"): Avand in vedere vocatia de
agrement si proximitatea spitalului (pentru angajati), se vor amenaja parcari

securizate si acoperite pentru biciclete si trotinete.
Siguranta si Amenajare Peisagistica

e Supraveghere CCTV: Monitorizarea video a intregii zone (pasarela, peroane,
accese) pentru a garanta siguranta pasagerilor, in special a celor vulnerabili

(pacienti, batrani).

« Amenajarea Spatiului Verde: Integrarea haltii in peisaj prin plantarea de arbori
si amenajarea spatiilor verzi adiacente, pentru a imbunatati estetica si a crea o

bariera fonica partiala fata de DN15.

Sangeorgiu de Mures

Revitalizarea punctului de oprire la Sangeorgiu de Mures (tratat ca o statie nou
infiintatd) reprezinta o interventie strategica esentiala pentru a raspunde uneia dintre
cele mai accelerate dinamici demografice si urbane din zona metropolitand Targu
Mures. Localitatea Sdngeorgiu de Mures se confruntad cu un proces de suburbanizare
rapida, transformandu-se intr-un pol rezidential major (o "comuna-dormitor") care
genereaza un trafic de naveta zilnic, intens si aproape exclusiv dependent de

autoturismul personal.

Aceasta dependenta de transportul rutier creeaza deja congestii majore la orele
de varf pe arterele de acces catre Targu Mures. Introducerea unui punct de oprire
feroviar exact in inima acestei zone in expansiune reprezintd cea mai eficienta si
sustenabila solutie de transport de mare capacitate, capabila sa preia un volum
semnificativ de calatori si sa ofere o alternativa directa, rapida si predictibila la masina

personala.
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Infrastructura de Baza si Accesibilitate

Peroane la Standarde Europene: Investitia centrala consta in construirea de
peroane moderne, cu o inaltime de 550 mm, pentru a asigura accesul la nivel.
Acestea vor fi dotate cu pavaj tactil pentru persoanele cu deficiente de vedere

si vor avea o lungime adecvata.

Copertine si Adaposturi: Fiecare peron va fi dotat cu adaposturi ample, estetice
si transparente (structurd metalica si sticla securizata), care sa ofere protectie

impotriva intemperiilor si o perceptie de siguranta.

Intermodalitate - Cheia Succesului Suburban

Pentru ca halta sa fie un succes, locuitorii trebuie sa poata ajunge la ea cu

usurinta.

Integrarea cu Transportul Public Local: Proiectul trebuie sa includa amenajarea
unei statii de autobuz dedicate, ideal intr-o bucla de intoarcere, care sa permita

o corelare perfecta a orarelor si un transfer facil tren-autobuz.

Spatii de Stocare Biciclete ("Bike & Ride"): Avand in vedere natura rezidentiala,
este imperativa crearea unei parcari pentru biciclete si trotinete de mare
capacitate, acoperita si securizata (ideal cu acces controlat), pentru a incuraja

mobilitatea activa pe distante scurte.
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Zona "Kiss & Ride" si Parcari de Scurtd Durata: Amenajarea unei benzi
dedicate pentru oprirea de scurta durata a autoturismelor (pentru a lasa/prelua
pasageri) este esentiala pentru a preveni congestia in zona garii. Se poate
adauga si o parcare de dimensiuni mici (Park & Ride) pentru locuitorii din

zonele mai indepartate ale comunei.

Siguranta, Tehnologie si Confort Urban

Sisteme de Supraveghere (CCTV): intreaga incinta (peroane, accese, parcarea
de biciclete) va fi monitorizata video pentru a garanta siguranta pasagerilor la

orice ora.

Sisteme Moderne de Anuntare a Calatorilor: Instalarea de panouri informative

digitale cu afisaj in timp real si un sistem de anunturi vocale.

lluminat si Managementul Deseurilor: Implementarea unui sistem de iluminat
public modern si eficient energetic si dotarea cu pubele pentru colectarea

selectiva a deseurilor.

Amenajare Peisagistica: Integrarea haltii in noul peisaj urban prin amenajarea

spatiilor verzi adiacente, pentru a crea un mediu placut si prietenos.
Gestionarea Accesului si a Trecerilor la Nivel

Linia ferata actioneaza ca o bariera fizica intre diferitele zone de dezvoltare ale

comunei.

Securizarea Trecerilor la Nivel: Orice trecere la nivel existenta in proximitatea
noii halte, care va prelua traficul rezidential catre statie, trebuie obligatoriu
securizatd cu un sistem automat de bariere (BAT). Cresterea frecventei
trenurilor face ca orice solutie inferioara (doar "Crucea Sf. Andrei") sa fie

inacceptabila.

Crearea de Cai de Acces: Proiectul trebuie sa asigure cai de acces pietonale
si velo sigure, directe si iluminate, care sa conecteze noile cartiere rezidentiale

de peroanele haltii.
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Anexa nr. 2 — Analiza operationala preliminara:
Tablourile de garare/sosire/plecare a trenurilor din
statiile analizate si Calculul capacitatilor statiilor

analizate
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Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Reghin (plecari si sosiri)

Tablourile de garare/sosire/plecare a trenurilor din statiile analizate

REGHIN
B Tip Numar Circula de la el Statielantetoard Sosire |Opr.|Plecare | Linie s,h;'e uEm o ArE: Prima statie cu oprire Circula pana la Or.a Info @i
crt. plecare Nume Plecare| Mers Mers | Sosire Nume sosire erva
1 R 4540 TARGU MURES 02.57 |DUMBRAVIOARA HM. 03.21 30 03.51 1 03.52 1l 19 04.11 |ALUNIS MURES HM. ALUNIS MURES HM. DEDA 04.20
2 |RE 4013 DEDA 04.00 |ALUNIS MURES HM. 04.13 13 0426 [ 2 | 04.28 1} 18 04.46 |DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES TARGU MURES 05.01 !
3 R 4541 DEDA 04.30 |ALUNIS MURES HM. 04.38 15 04.53 [ 1 04.54 I 23 05.17_|DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 05.35
4 R 4543 DEDA 05.09 |ALUNIS MURES HM. 05.18 19 05.37 1 05.38 1l 30 06.08 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 06.30
5 R 10731 TOPLITA 04.10 |ALUNIS MURES HM. 05.42 15 05.57 2 05.59 Il 27 06.26 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 06.47
6 R 4551 DEDA 06.09 |ALUNIS MURES HM. 06.17 15 06.32 1 06.33 1] 28 07.01 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 07.23 @
7 R 10730 [TARGU MURES 07.05 |DUMBRAVIOARA HM. 07.32 27 07.59 [ 2 | 08.01 ] 15 08.16_|ALUNIS MURES HM. ALUNIS MURES HM. TOPLITA 09.41 #
8 R 4542 TARGU MURES 07.35 |DUMBRAVIOARA HM. 07.53 23 08.16 1 08.17 Il 16 08.33 [ALUNIS MURES HM. ALUNIS MURES HM. DEDA 08.40
9 R 10732 TARGU MURES 09.28 |DUMBRAVIOARA HM. 09.55 29 10.24 1 10.25 3 15 10.40 |ALUNIS MURES HM. ALUNIS MURES HM. DEDA 10.47
0] R 10733 DEDA 10.51 |ALUNIS MURES HM. 10.59 15 1114 | 1 11.15 3 28 11.43 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 12.10 $
11 R 10735 TOPLITA 10.21 |ALUNIS MURES HM. 11.48 17 12.05 7 12.12 3 28 12.40 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 13.05 %
12 | IR 1748 TARGU MURES 11.28 |DUMBRAVIOARA HM. 11.48 22 12.10 1 12.11 Il 11 12.22 |ALUNIS MURES HM. DEDA DEDA 12.27 n
3] R 4547 DEDA 12.28 |ALUNIS MURES HM. 12.35 15 12.50 | 1 12.51 ] 26 13.17_[DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 13.38
14 [ R 10736 TARGU MURES 12.51 |DUMBRAVIOARA HM. 13.19 23 13.42 1 13.43 1l 14 13.57 |ALUNIS MURES HM. ALUNIS MURES HM. TOPLITA 15.23 &
15 | IR 1646 TARGU MURES 13.47 |DUMBRAVIOARA HM. 14.07 22 14.29 2 14.31 Il 11 14.42 |ALUNIS MURES HM. DEDA BRASOV 19.28 -
16 | R 10734 TARGU MURES 14.15 |DUMBRAVIOARA HM. 14.33 23 14.56 1 14.57 1] 15 15.12 |ALUNIS MURES HM. ALUNIS MURES HM. DEDA 15.19
17 [ R 4546 TARGU MURES 14.25 |DUMBRAVIOARA HM. 14.44 26 15.10 1 15.11 1l 19 15.30 |ALUNIS MURES HM. ALUNIS MURES HM. DEDA 15.39
18| R 10737 DEDA 15.40 |ALUNIS MURES HM. 15.48 15 16.03 | 5 16.08 ] 28 16.36_|DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 16.57
191 R 4548 TARGU MURES 15.25 |DUMBRAVIOARA HM. 15.43 23 16.06 1 16.07 Il 15 16.22 |ALUNIS MURES HM. ALUNIS MURES HM. DEDA 16.29
20 [ R 4549 DEDA 17.14 |ALUNIS MURES HM. 17.22 15 17.37 1 17.38 Il 27 18.05 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 18.26
21 | R 10739 |TOPLITA 16.32 |ALUNIS MURES HM. 17.59 15 18.14 | 1 18.15 I 23 18.38 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 18.58 (
22 | R 1749 DEDA 18.44 |ALUNIS MURES HM 18.49 12 19.01 6 19.07 1l 22 19.29 |DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURE TARGU MURES 19.49 )
23 | R 10738 TARGU MURES 18.09 |DUMBRAVIOARA HM. 18.40 26 19.06 5 19.11 3 15 19.26 |ALUNIS MURES HM. ALUNIS MURES HM. TOPLITA 21.12
24 |RE 4014 TARGU MURES 19.08 [DUMBRAVIOARA HM. 19.30 20 19.50 | 1 19.51 1} 11 20.02_|ALUNIS MURES HM. DEDA DEDA 20.07 "
25 | R 4550 TARGU MURES 19.32 |DUMBRAVIOARA HM. 20.00 27 20.27 1 20.28 1l 15 20.43 |ALUNIS MURES HM. ALUNIS MURES HM. DEDA 20.55
26 | IR 1645 BUCURESTINORD GR.A | 13.00 JALUNIS MURES HM 20.47 11 20.58 2 21.00 Il 18 21.18 |DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES TARGU MURES 21.33 @
27 | R 4552 TARGU MURES 22.45 |DUMBRAVIOARA HM. 23.04 26 23.30 1 23.31 Il 19 23.50 [ALUNIS MURES HM. ALUNIS MURES HM. DEDA 23.59

! Circula in perioada 15.06 - 08.09.2025. Circula de la Mangalia, tabela 400, tren 1942.

@ Nu circuld in perioadele: 21.12.2024 - 07.01, 24.02 - 02.03, 18.04 - 27.04 si 21.06 - 07.09.2025.

#Tn perioada inchiderilor de linie pe distanta Deda - Toplita se anuleaza.
$ In perioada inchiderilor de linie se anuleaza pe distanta Deda - Dumbravioara.
% in perioada inchiderilor de linie se anuleaza pe distanta Toplita - Reghin.

A Are vagoane pentru Budapesta in perioadele 15.12.2024 - 05.01.2025 si 08.04 - 07.09.2025, tabela 400/412/A4 - tren 366.

& Circula in zilele de 6 si 7. Se anuleaz pe distanta Toplita - Stanceni in perioada inchiderilor de linie

* Nu circuld in zilele de: 25.12.2024, 01.01.2025, 20.04.2025 si 08.06.2025. Are grupa de vagoane pentru Bucuresti Nord tabela 300, tren 1622. n perioada inchiderilor de linie pe distanta Toplita - Stanceni va circula pe trasa modificats
( Circula in zilele de 6 si 7. Se anuleaz pe distanta Toplita - Stanceni in perioada inchiderilor de linie.

1) Are vagoane de la Budapesta in perioadele 14.12.2024 - 04.01.2025 si 07.04 - 06.09.2025, tabela 400/412/A4 - tren 367.

I Circula in perioada 13.06 - 06.09.2025. Circul4 la Mangalia tabela 400/300/800, tren 1941.

1@ Nu circula in zilele de: 25.12.2024, 01.01.2025, 20.04.2025 si 08.06.2025.

Legenda :
R Regio

R-E Regio Expres
IR Interregio
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Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Peris Mures h. (plecari si sosiri)

Peris Mures h

N1 Tip | Numar Circula de la pIS:re Nu"s‘f:"e ANEPRE ! Sosire |Opr. |Plecare | Linie [ 303::"" urmatoare Prima statie cu oprire Circula pana la sgs';e
1 R 4540 TARGU MURES 02.57 |DUMBRAVIOARA HM. 03.21 12:30 |03.33:30/0:30| 03.34 17 03.51 |REGHIN REGHIN DEDA 04.20
2 R 4541 DEDA 04.30 |REGHIN 04.54 11:30 |05.05:30/0:30 | 05.06 11 05.17 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 05.35
3 R 4543 DEDA 05.09 |REGHIN 05.38 14:30 |05.52:30{0:30| 05.53 15 06.08 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 06.30
4 R 10731 TOPLITA 04.10 |REGHIN 05.59 13:30 |06.12:30{0:30| 06.13 13 06.26 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 06.47
5 R 4551 DEDA 06.09 |REGHIN 06.33 14:30 |06.47:30/0:30| 06.48 13 07.01 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 07.23
6 R 10730 TARGU MURES 07.05 |DUMBRAVIOARA HM. 07.32 10:30 |07.42:30/0:30| 07.43 16 07.59 |REGHIN REGHIN TOPLITA 09.41
7 R 4542 TARGU MURES 07.35 |DUMBRAVIOARA HM. 07.53 9:30 [08.02:30(0:30| 08.03 13 08.16 |REGHIN REGHIN DEDA 08.40
8 R 10732 TARGU MURES 09.28 |DUMBRAVIOARA HM. 09.55 12:30 |10.07:30/0:30| 10.08 16 10.24 |REGHIN REGHIN DEDA 10.47
9 R 10733 DEDA 10.51 |REGHIN 11.15 14:30 |11.29:30/0:30| 11.30 13 11.43 [DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 12.10
10 [ R 10735 TOPLITA 10.21 |REGHIN 12.12 14:30 |12.26:30)0:30 | 12.27 13 12.40 [DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 13.05
11 R 4547 DEDA 12.28 |REGHIN 12.51 13:30 |13.04:30{0:30| 13.05 12 13.17 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 13.38
12 R 10736 TARGU MURES 12.51 |DUMBRAVIOARA HM. 13.19 9:30 [13.28:30/0:30| 13.29 13 13.42 |REGHIN REGHIN TOPLITA 15.23
13| R 10734 TARGU MURES 14.15 |DUMBRAVIOARA HM. 14.33 9:30 [14.42:30)0:30| 14.43 13 14.56 |REGHIN REGHIN DEDA 15.19
14 [ R 4546 TARGU MURES 14.25 |DUMBRAVIOARA HM. 14.44 10:30 |14.54:30|0:30| 14.55 15 15.10 |REGHIN REGHIN DEDA 15.39
15[ R 4548 TARGU MURES 15.25 |DUMBRAVIOARA HM. 15.43 9:30 [15.52:30(0:30| 15.53 13 16.06 |REGHIN REGHIN DEDA 16.29
16 [ R 10737 DEDA 15.40 |REGHIN 16.08 14:30 |16.22:30/0:30| 16.23 13 16.36 |[DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 16.57
17 R 4549 DEDA 17.14 |REGHIN 17.38 13:30 |17.51:30/0:30| 17.52 13 18.05 [DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 18.26
18 [ R 10739 TOPLITA 16.32 |REGHIN 18.15 11:30 |18.26:30/0:30| 18.27 11 18.38 [DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 18.58
19 R 10738 TARGU MURES 18.09 |DUMBRAVIOARA HM. 18.40 11:30 |18.51:30/0:30| 18.52 14 19.06 |REGHIN REGHIN TOPLITA 21.12
20 | R 4550 TARGU MURES 19.32 |DUMBRAVIOARA HM. 20.00 11:30 ]20.11:30/0:30| 20.12 15 20.27 |REGHIN REGHIN DEDA 20.55
21 R 4552 TARGU MURES 22.45 |DUMBRAVIOARA HM. 23.04 10:30 ]23.14:30)0:30| 23.15 15 23.30 |REGHIN REGHIN DEDA 23.59

Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Petelea h. (plecari si sosiri)

Petelea h

Nr. | . - " - Ora Statie anterioara . . Statie urmatoare . " . . . - Ora

- Tip Numar Circula de la i Nume Plecare| Mers Sosire [Opr.|Plecare| Linie Mers Sosir;!- Nume Prima statie cu oprire Circula pana la ey
1 R 4540 TARGU MURES 02.57_|DUMBRAVIOARA HM. 03.21 19:30 |03.40:30/0:30| 03.41 10 03.51 |REGHIN REGHIN DEDA 04.20
2 R 4541 DEDA 04.30 |REGHIN 04.54 6:30 [05.00:30{0:30| 05.01 16 05.17 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 05.35
3 R 4543 DEDA 05.09 |REGHIN 05.38 7:30 [05.45:30/0:30| 05.46 22 06.08 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 06.30
4 R 10731 TOPLITA 04.10 |REGHIN 05.59 7:30 [06.06:30(0:30| 06.07 19 06.26 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 06.47
5 R 4551 DEDA 06.09 |REGHIN 06.33 8:30 |06.41:30|0:30( 06.42 19 07.01 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 07.23
6 R 10730 TARGU MURES 07.05 |DUMBRAVIOARA HM. 07.32 16:30 |07.48:30/0:30| 07.49 10 07.59 |REGHIN REGHIN TOPLITA 09.41
7 R 4542 TARGU MURES 07.35 |DUMBRAVIOARA HM. 07.53 14:30 |08.07:30)/0:30 | 08.08 8 08.16 |REGHIN REGHIN DEDA 08.40
8 R 10732 TARGU MURES 09.28 |DUMBRAVIOARA HM. 09.55 18:30 |10.13:30{0:30| 10.14 10 10.24 |REGHIN REGHIN DEDA 10.47
9 R 10733 DEDA 10.51 |REGHIN 11.15 8:30 [11.23:30{0:30| 11.24 19 11.43 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 12.10
10 R 10735 TOPLITA 10.21 |REGHIN 12.12 8:30  [12.20:30{0:30| 12.21 19 12.40 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 13.05
11 R 4547 DEDA 12.28 |REGHIN 12.51 7:30 [12.58:30({0:30| 12.59 18 13.17_[DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 13.38
12| R 10736 TARGU MURES 12.51 |DUMBRAVIOARA HM. 13.19 14:30 |13.33:30/0:30| 13.34 8 13.42 |REGHIN REGHIN TOPLITA 15.23
183 [ R 10734 TARGU MURES 14.15 |DUMBRAVIOARA HM. 14.33 14:30 |14.47:30/0:30| 14.48 8 14.56 |REGHIN REGHIN DEDA 15.19
14 [ R 4546 TARGU MURES 14.25 |DUMBRAVIOARA HM. 14.44 16:30 |15.00:30/0:30| 15.01 9 15.10 |REGHIN REGHIN DEDA 15.39
15[ R 4548 TARGU MURES 15.25 |DUMBRAVIOARA HM. 15.43 14:30 |15.57:30/0:30| 15.58 8 16.06 |REGHIN REGHIN DEDA 16.29
16 [ R 10737 DEDA 15.40 |REGHIN 16.08 8:30 [16.16:30(0:30| 16.17 19 16.36 [DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 16.57
17 [ R 4549 DEDA 17.14 |REGHIN 17.38 7:30 [17.45:30/0:30| 17.46 19 18.05 [DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 18.26
18 [ R 10739 TOPLITA 16.32 |REGHIN 18.15 6:30 [18.21:30{0:30| 18.22 16 18.38 |[DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 18.58
19 R 10738 TARGU MURES 18.09 |DUMBRAVIOARA HM. 18.40 17:30 |18.57:30(0:30| 18.58 8 19.06 |REGHIN REGHIN TOPLITA 21.12
20 R 4550 TARGU MURES 19.32 |DUMBRAVIOARA HM. 20.00 17:30 |20.17:30{0:30| 20.18 9 20.27 |REGHIN REGHIN DEDA 20.55
21 R 4552 TARGU MURES 22.45 |DUMBRAVIOARA HM. 23.04 16:30 23.20:30{0:30 | 23.21 9 23.30 |REGHIN REGHIN DEDA 23.59
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Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Dumbravioara Hm. (plecari si sosiri)

Dumbriivioara Hm

Nr. Tip Numar Circula de la em L S e Sosire |Opr.(Plecare| Linie S.tﬂe COmEoate Prima statie cu oprire Circula pana la Or.a
crt. plecare Nume Plecare| Mers Mers | Sosire Nume sosire
1 R 4540 TARGU MURES 02.57 |TARGU MURES NORD HM 03.05 15 03.20 1 03.21 11} 30 03.51 |REGHIN REGHIN DEDA 04.20
2 |RE 4013 DEDA 04.00 |REGHIN 04.28 18 - - 04.46 11} 9 04.55 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES TARGU MURES 05.01
3 R 4541 DEDA 04.30 |REGHIN 04.54 23 05.17 1 05.18 11} 10 05.28 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMTARGU MURES 05.35
4 R 4543 DEDA 05.09 |REGHIN 05.38 30 06.08 1 06.09 11} 14 06.23 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMTARGU MURES 06.30
5 R 10731 TOPLITA 04.10 |REGHIN 05.59 27 06.26 1 06.27 11} 13 06.40 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMTARGU MURES 06.47
6 R 4551 DEDA 06.09 |REGHIN 06.33 28 07.01 1 07.02 ] 14 07.16 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMTARGU MURES 07.23
7 R 10730 TARGU MURES 07.05 |TARGU MURES NORD HM~ 07.18 13 07.31 1 07.32 11} 27 07.59 |REGHIN REGHIN TOPLITA 09.41
8 R 4542 TARGU MURES 07.35_|TARGU MURES NORD HM~ 07.42 10 07.52 1 07.53 11} 23 08.16 |REGHIN REGHIN DEDA 08.40
9 R 10732 TARGU MURES 09.28 |TARGU MURES NORD HM™ 09.35 14 09.49 6 09.55 2 29 10.24 |REGHIN REGHIN DEDA 10.47
10 R 10733 DEDA 10.51 |REGHIN 11.15 28 11.43 6 11.49 2 14 12.03 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMTARGU MURES 12.10
11 IR 1748 TARGU MURES 11.28 |TARGU MURES NORD H 11.34 14 - - 11.48 1 22 12.10 |REGHIN REGHIN DEDA 12.27
12| R 10735 TOPLITA 10.21 |REGHIN 12.12 28 12.40 1 12.41 11} 13 12.54 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMTARGU MURES 13.05
13 R 10736 TARGU MURES 12.51 |TARGU MURES NORD H 12.58 14 13.12 7 13.19 11} 23 13.42 |REGHIN REGHIN TOPLITA 15.23
14 | R 4547 DEDA 12.28 |REGHIN 12.51 26 13.17 1 13.18 11} 14 13.32 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HVMTARGU MURES 13.38
15 | IR 1646 TARGU MURES 13.47 |TARGU MURES NORD H 13.53 14 - - 14.07 11} 22 14.29 |REGHIN REGHIN BRASOV 19.28
16| R 10734 TARGU MURES 14.15 |TARGU MURES NORD H 14.22 10 14.32 1 14.33 11} 23 14.56 |REGHIN REGHIN DEDA 15.19
171 R 4546 TARGU MURES 14.25 |TARGU MURES NORD H 14.33 10 14.43 1 14.44 11} 26 15.10 |REGHIN REGHIN DEDA 15.39
18 R 4548 TARGU MURES 15.25 |TARGU MURES NORD H 15.32 10 15.42 1 15.43 11} 23 16.06 |REGHIN REGHIN DEDA 16.29
9| R 10737 DEDA 15.40 |REGHIN 16.08 28 16.36 1 16.37 11} 13 16.50 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMTARGU MURES 16.57
20| R 4549 DEDA 17.14 |REGHIN 17.38 27 18.05 1 18.06 11} 13 18.19 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMTARGU MURES 18.26
21 R 10738 TARGU MURES 18.09 |TARGU MURES NORD H 18.21 13 18.34 6 18.40 11} 26 19.06 |REGHIN REGHIN TOPLITA 21.12
2 | R 10739 TOPLITA 16.32 |REGHIN 18.15 23 18.38 1 18.39 2 13 18.52 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMTARGU MURES 18.58
23 |R-E 4014 TARGU MURES 19.08 [TARGU MURES NORD H 19.14 11 19.25 5 19.30 2 20 19.50 [REGHIN REGHIN DEDA 20.07
24 1 R 1749 DEDA 18.44 |REGHIN 19.07 22 - - 19.29 11} 14 19.43 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES TARGU MURE 19.49
25 | R 4550 TARGU MURES 19.32_|TARGU MURES NORD H 19.44 15 19.59 1 20.00 11} 27 20.27 |REGHIN REGHIN DEDA 20.55
26 IR 1645 BUCURESTI NORD GR.A 13.00 |REGHIN 21.00 18 - - 21.18 11} 9 21.27 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES TARGU MURES 21.33
27 | R 4552 TARGU MURES 22.45 |TARGU MURES NORD HM 22.53 10 23.03 1 23.04 11} 26 23.30 |REGHIN REGHIN DEDA 23.59
Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Gornesti Mures h. (plecari si sosiri)
Gomnesti Mures h

:: Tip Numar Circula de la IS«::re ‘—!—Nunf;a 2 amerlo:lfcare Mers Sosire Opr.|Plecare | Linie Mers Sos!s': ie urmétoa;:‘me Prima statie cu oprire Circula pana la st?s':'e
[ R 4540 TARGU MURES 02.57 [DUMBRAVIOARA HM. 03.21 5:30 [03.26:30/0:30| 03.27 24 | 03.51 [REGHIN REGHIN DEDA 04.20
2 R 4541 DEDA 04.30 |REGHIN 04.54 16:30 |05.10:30/0:30| 05.11 6 05.17 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 05.35
3 R 4543 DEDA 05.09 |REGHIN 05.38 21:30 |05.59:30/0:30| 06.00 8 06.08 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 06.30
4 R 10731 TOPLITA 04.10 |REGHIN 05.59 19:30 |06.18:30/0:30| 06.19 7 06.26 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 06.47
5 R 4551 DEDA 06.09 |REGHIN 06.33 20:30 |06.53:30(0:30| 06.54 7 07.01 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 07.23
6 R 10730 TARGU MURES 07.05 [DUMBRAVIOARA HM. 07.32 4:30 ]07.36:30/0:30| 07.37 22 07.59 |REGHIN REGHIN TOPLITA 09.41
7 R 4542 TARGU MURES 07.35 [DUMBRAVIOARA HM. 07.53 4:30 ]07.57:30/0:30| 07.58 18 08.16 |REGHIN REGHIN DEDA 08.40
8 R 10732 TARGU MURES 09.28 |[DUMBRAVIOARA HM. 09.55 6:30 [10.01:30/0:30| 10.02 22 10.24 |REGHIN REGHIN DEDA 10.47
9 R 10733 DEDA 10.51 |REGHIN 11.15 20:30 |11.35:30/0:30| 11.36 7 11.43 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 12.10
10 R 10735 TOPLITA 10.21 |REGHIN 12.12 20:30 |12.32:30/0:30| 12.33 7 12.40 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURE:! 13.05
11 R 4547 DEDA 12.28 |REGHIN 12.51 19:30 |13.10:30{0:30| 13.11 6 13.17_|DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 13.38
12 R 10736 TARGU MURES 12.51 |DUMBRAVIOARA HM. 13.19 4:30 |13.23:30/0:30| 13.24 18 13.42 |REGHIN REGHIN TOPLITA 15.23
13 R 10734 TARGU MURES 14.15 |DUMBRAVIOARA HM. 14.33 4:30 14.37:30/0:30| 14.38 18 14.56 |REGHIN REGHIN DEDA 15.19
14 R 4546 TARGU MURES 14.25 |DUMBRAVIOARA HM. 14.44 4:30 14.48:30)0:30| 14.49 21 15.10 |REGHIN REGHIN DEDA 15.39
15 R 4548 TARGU MURES 15.25 |DUMBRAVIOARA HM. 15.43 4:30 15.47:30/0:30| 15.48 18 16.06 |REGHIN REGHIN DEDA 16.29
16 R 10737 DEDA 15.40 |REGHIN 16.08 20:30 |16.28:30/0:30| 16.29 7 16.36 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURE! 16.57
17 R 4549 DEDA 17.14 |REGHIN 17.38 19:30 |17.57:30{0:30| 17.58 7 18.05 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 18.26
18 R 10739 TOPLITA 16.32 |REGHIN 18.15 16:30 |18.31:30/0:30| 18.32 6 18.38 |DUMBRAVIOARA HM. DUMBRAVIOARA HM. TARGU MURES 18.58
19 R 10738 TARGU MURES 18.09 |DUMBRAVIOARA HM. 18.40 5:30 [18.45:30/0:30| 18.46 20 19.06 |REGHIN REGHIN TOPLITA 21.12
20 R 4550 TARGU MURES 19.32 |DUMBRAVIOARA HM. 20.00 5:30 [20.05:30/0:30| 20.06 21 20.27 |REGHIN REGHIN DEDA 20.55
21 R 4552 TARGU MURES 22.45 |DUMBRAVIOARA HM. 23.04 4:30 ]23.08:30)0:30| 23.09 21 23.30 |REGHIN REGHIN DEDA 23.59
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Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Targu Mures Nord Hm. (plecari si sosiri)

Térgu Mures Nord Hm

::'_ Tip| Numar Circul4 de la p&':m Nu"s‘:a"e a"‘°"°:|';acare i1 Sosire [Opr. |Plecare | Linie [~ SO;‘:"E “'"‘“m':zme Prima statie cu oprire Circul3 pans la SS::B
1| R 4540 |TARGU MURES 02.57 |TARGU MURES 02.57 7 03.04 [ 1 | 03.05 1l 15 03.20 |[DUMBRAVIOARA HM.  |DUMBRAVIOARA HM.  [DEDA 04.20
2 [RE 4013 DEDA 04.00 |DUMBRAVIOARA HM. 04.46 9 - - | 04.55 1] 6 05.01 _[TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 05.01
3[R 4541 DEDA 04.30 |DUMBRAVIOARA HM. 05.18 10 05.28 [ 1 05.29 1 6 05.35 |TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 05.35
4 | R 4543 DEDA 05.09 |DUMBRAVIOARA HM. 06.09 14 06.23 [ 1 | 06.24 1] 6 06.30 |[TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 06.30
5 | R 10731 |TOPLITA 04.10 |DUMBRAVIOARA HM. 06.27 13 06.40 [ 1 | 06.41 1l 6 06.47 |[TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 06.47
6 | R 10730 |TARGU MURES 07.05 |TARGU MURES 07.05 7 0712 [ 6 | 0718 [ 3 13 07.31 [DUMBRAVIOARA HM.  |DUMBRAVIOARA HM.  [TOPLITA 09.41
7| R 4551 DEDA 06.09 |[DUMBRAVIOARA HM. 07.02 14 07.16 | 1 | 07.17 1] 6 07.23 [TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 07.23
8 [ R 4542 |TARGU MURES 07.35 |TARGU MURES 07.35 6 07.41 [ 1 | 07.42 1l 10 07.52 [DUMBRAVIOARA HM.  |DUMBRAVIOARA HM.  [DEDA 08.40
9 [ R 10732 |TARGU MURES 09.28 |TARGU MURES 09.28 6 09.34 [ 1 | 09.35 1l 14 09.49 [DUMBRAVIOARA HM.  |DUMBRAVIOARA HM.  [DEDA 10.47
10 [ R 1748 |TARGU MURES 11.28 |[TARGU MURES 11.28 6 - - [ 1134 1l 14 11.48_[DUMBRAVIOARA HM.  [REGHIN DEDA 12.27
1| R 10733 |DEDA 10.51 [DUMBRAVIOARA HM. 11.49 14 12.03 [ 1 | 12.04 1] 6 12.10 |TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 12.10
12| R 10735 |TOPLITA 10.21_[DUMBRAVIOARA HM. 12.41 13 1254 [ 5 | 12.59 1] 6 13.05_|[TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 13.05
13| R 10736 |TARGU MURES 12.51_[TARGU MURES 12.51 6 1257 [ 1 | 12.58 1] 14 13.12_|DUMBRAVIOARA HM.  |DUMBRAVIOARA HM.  |[TOPLITA 15.23
14 | R 4547 DEDA 12.28 |[DUMBRAVIOARA HM. 13.18 14 13.32 [ 1 | 13.33 1] 5 13.38_|[TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 13.38
15 [ IR 1646 |TARGU MURES 13.47_[TARGU MURES 13.47 6 - - | 13.53 1l 14 14.07_|DUMBRAVIOARA HM.  |REGHIN BRASOV 19.28
16 | R 10734 |TARGU MURES 14.15_[TARGU MURES 14.15 6 1421 [ 1 | 14.22 1l 10 14.32_|DUMBRAVIOARA HM.  |[DUMBRAVIOARA HM.  |DEDA 15.19
17 | R 4546 |TARGU MURES 14.25 [TARGU MURES 14.25 7 1432 [ 1 | 14.33 1l 10 14.43 |DUMBRAVIOARA HM.  |[DUMBRAVIOARA HM.  |DEDA 15.39
18 | R 4548 |TARGU MURES 15.25 [TARGU MURES 15.25 6 1531 [ 1 | 15.32 1l 10 15.42 |DUMBRAVIOARA HM.  |[DUMBRAVIOARA HM.  |DEDA 16.29
19 [ R 10737 |DEDA 15.40 [DUMBRAVIOARA HM. 16.37 13 16.50 [ 1 | 16.51 1l 6 16.57 |TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 16.57
20| R 10738 |TARGU MURES 18.09 [TARGU MURES 18.09 6 1815 [ 6 | 18.21 3 13 18.34 |DUMBRAVIOARA HM.  |[DUMBRAVIOARA HM.  |TOPLITA 21.12
21 | R 4549 DEDA 17.14 [DUMBRAVIOARA HM. 18.06 13 1819 [ 1 | 18.20 1l 6 18.26 |TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 18.26
2| R 10739 |TOPLITA 16.32_[DUMBRAVIOARA HM. 18.39 13 1852 [ 1 | 1853 [ 3 5 18.58 |TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 18.58
23 |RE 4014 |TARGU MURES 19.08 |TARGU MURES 19.08 6 - - | 19.14 1] 11 19.25 |DUMBRAVIOARA HM.  [REGHIN DEDA 20.07
24| R 4550 |TARGU MURES 19.32_[TARGU MURES 19.32 7 1939 [ 5 [ 1944 [ 3 15 19.59 |[DUMBRAVIOARA HM.  |DUMBRAVIOARA HM.  |DEDA 20.55
25 | R 1749 DEDA 18.44 [DUMBRAVIOARA HM. 19.29 14 - - | 19.43 1l 6 19.49 |TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 19.49
26 | IR 1645 BUCURESTINORD GR.A | 13.00 [DUMBRAVIOARA HM. 21.18 9 - - | 21.27 1l 6 21.33 [TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 21.33
27| R 4552 |TARGU MURES 22.45 |TARGU MURES 22.45 7 2252 [ 1 | 22.53 ] 10 23.03 [DUMBRAVIOARA HM.  |DUMBRAVIOARA HM.  [DEDA 23.59
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Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Targu Mures (plecari si sosiri)

Targu Mures
::'_ Tip| Numar Circul3 de la plgc':re Nu::ag.e a"‘°"°:|';acare i1 Sosire |Opr. |Plecare  Linie [~ 803::‘"’ urmatoare Prima statie cu oprire Circul3 pani la :;e
1| R 2441 TARGU MURES 02.50 02.50 Il 6 02.56 [TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD SIBIU 08.55
2 [ R 4540 |TARGU MURES 02.57 02.57 5 7 03.04 |[TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMDEDA 04.20
3 [RE 4013 DEDA 04.00 |TARGU MURES NORD HM~ 04.55 6 05.01 ] TARGU MURES 05.01
4 | R 4541 DEDA 04.30 |TARGU MURES NORD HM 05.29 6 05.35 5 TARGU MURES 05.35
5 | R 4530 RAZBOIENI 04.13 |TARGU MURES SUD 05.32 8 05.40 1l TARGU MURES 05.40
6 | R 4543 DEDA 05.09 |TARGU MURES NORD HM 06.24 6 06.30 5 TARGU MURES 06.30
7| R 4532 RAZBOIENI 05.10 |TARGU MURES SUD 06.27 8 06.35 1l TARGU MURES 06.35
8 [ R 10731 |TOPLITA 04.10 |TARGU MURES NORD HM 06.41 6 06.47 1l TARGU MURES 06.47
9 [ R 10520 |CAMPIA TURZII 04.59 |TARGU MURES SUD 06.45 8 06.53 1 TARGU MURES 06.53
10 [ R 10521 |TARGU MURES 06.58 06.58 1l 7 07.05 [TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD CLUJ NAPOCA 10.14
1 [ R 10730 |TARGU MURES 07.05 07.05 | 1Nl 7 07.12_[TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMTOPLITA 09.41
12| R 4551 DEDA 06.09 [TARGU MURES NORD HM 07.17 07.23 1] TARGU MURES 07.23
13| R 2445 |TEIUS 04.46 |TARGU MURES SUD 07.20 9 07.29 5 TARGU MURES 07.29
14 | R 4531 TARGU MURES 07.34 07.34 1l 7 07.41_|[TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD RAZBOIENI 09.04
15 | R 4542 |TARGU MURES 07.35 07.35 | 1N 6 07.41_[TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMDEDA 08.40
16 | R 10522 |CAMPIA TURZII 06.28 |TARGU MURES SUD 08.25 8 08.33 I TARGU MURES 08.33
17 | R 10732 |TARGU MURES 09.28 09.28 | 1Nl 6 09.34 [TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMDEDA 10.47
18 | IR 1748 |TARGU MURES 11.28 11.28 ] 6 11.34 |TARGU MURES NORD HMREGHIN DEDA 12.27
19 [ IR 1745 |TARGU MURES 11.48 11.48 ] 6 11.54 |TARGU MURES SUD IERNUT CLUJ NAPOCA 14.38
20| R 10733 |DEDA 10.51 [TARGU MURES NORD HM 12.04 6 12.10 1 TARGU MURES 12.10
21| R 10736 |TARGU MURES 12.51 12.51 1 6 12.57 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMTOPLITA 15.23
2| R 10524 |CAMPIA TURZII 10.58 [TARGU MURES SUD 12.53 8 13.01 I TARGU MURES 13.01
23| R 10735 |[TOPLITA 10.21_[TARGU MURES NORD HM _12.59 6 13.05 5 TARGU MURES 13.05
24 | R 10523 |TARGU MURES 13.15 13.15 1] 9 13.24 [TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD CAMPIA TURZII 15.13
25| R 4547 DEDA 12.28 [TARGU MURES NORD HM 13.33 5 13.38 5 TARGU MURES 13.38
26| R 4534 RAZBOIENI 12.15_[TARGU MURES SUD 13.30 9 13.39 1 TARGU MURES 13.39
27| R 1646 TARGU MURES 13.47 13.47 1l 6 13.53 |TARGU MURES NORD HMREGHIN BRASOV 19.28
28| R 10734 |TARGU MURES 14.15 14.15 | 1l 6 14.21_|TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HVDEDA 15.19
29| R 4546 |TARGU MURES 14.25 14.25 5 7 14.32_|[TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HVDEDA 15.39
30| R 4533 |TARGU MURES 14.28 14.28 1l 7 14.35 |TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD RAZBOIENI 15.52
31| R 10525 |TARGU MURES 15.02 15.02 | 1l 7 15.09 |[TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD CAMPIA TURZII 16.54
32| R 4535 |TARGU MURES 15.23 15.23 1] 7 15.30 |TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD RAZBOIENI 16.47
33| R 4548 |TARGU MURES 15.25 15.25 | 1l 6 15.31 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HVDEDA 16.29
34| R 10737 |DEDA 15.40 [TARGU MURES NORD HM 16.51 6 16.57 1 TARGU MURES 16.57
35 | R 10738 |TARGU MURES 18.09 18.09 | 1 6 18.15 |TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMTOPLITA 21.12
36 | R 4549 DEDA 17.14_|[TARGU MURES NORD HM 18.20 6 18.26 5 TARGU MURES 18.26
37| R 4536 RAZBOIENI 17.09 [TARGU MURES SUD 18.26 8 18.34 1 TARGU MURES 18.34
38| R 10528 |CLUJ NAPOCA 15.37_[TARGU MURES SUD 18.47 7 18.54 I TARGU MURES 18.54
39| R 10739 |TOPLITA 16.32_|[TARGU MURES NORD HM 18.53 5 18.58 5 TARGU MURES 18.58
40 | R 1746 CLUJ NAPOCA 16.38 |[TARGU MURES SUD 18.58 6 19.04 ] TARGU MURES 19.04
41 [ R 10527 |TARGU MURES 19.05 19.05 | 1l 7 19.12 |[TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD CAMPIA TURZII 20.49
42 [ R 10529 |TARGU MURES 19.05 19.05 | 1l 7 19.12 |TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD CLUJ NAPOCA 21.59
43 [RE 4014 |[TARGU MURES 19.08 19.08 Il 6 19.14 |TARGU MURES NORD HMREGHIN DEDA 20.07
4 [ R 4537 |TARGU MURES 19.23 19.23 1] 7 19.30 |TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD RAZBOIENI 20.51
45 | R 4550 |TARGU MURES 19.32 19.32 | 1l 7 19.39 [TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HVDEDA 20.55
46 | R 1749 DEDA 18.44 [TARGU MURES NORD HM 19.43 6 19.49 1l TARGU MURES 19.49
47 [ R 2443 |sIBIU 15.43 [TARGU MURES SUD 21.17 8 21.25 5 TARGU MURES 21.25
48 | R 1645 BUCURESTINORD GR.A | 13.00 |[TARGU MURES NORD HM 21.27 6 21.33 1l TARGU MURES 21.33
49 [ R 2447 |TARGU MURES 22.40 22.40 [ m 9 22.49 [TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD TEIUS 01.19
50 | R 4552 |TARGU MURES 22.45 22.45 1] 7 22.52 [TARGU MURES NORD HMTARGU MURES NORD HMDEDA 23.59
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Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Azomures h. (plecari si sosiri)

Azomures h

::'. Tip | Numar Circul3 de Ia pIS:re Nu"s‘f:"e a"‘°"°:|';acare i1 Sosire |Opr. |Plecare | Linie [~ 303::‘"’ “'"‘ama':zme Prima statie cu oprire Circuld pani la sgs';e
1| R 2441 TARGU MURES 02.50 |TARGU MURES 02.50 4 - - | 02.54 2 02.56_|[TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD SIBIU 08.55
2 [ R 4530 RAZBOIENI 04.13 |TARGU MURES SUD 05.32 2 0534 [ 1 | 0535 5 05.40 [TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 05.40
3 [ R 4532 RAZBOIENI 05.10 |TARGU MURES SUD 06.27 2 06.29 [ 1 06.30 5 06.35 |TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 06.35
4 | R 10520 |CAMPIA TURZII 04.59 |TARGU MURES SUD 06.45 2 06.47 | 1 [ 06.48 5 06.53 [TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 06.53
5 | R 10521 |TARGU MURES 06.58 |TARGU MURES 06.58 | 4:30 [07.02:30[0:30] 07.03 2 07.05 |[TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD CLUJ NAPOCA 10.14
6 | R 2445 TEIUS 04.46 |TARGU MURES SUD 07.20 3 07.23 [ 1 | 07.24 5 07.29 [TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 07.29
7 | R 4531 TARGU MURES 07.34 |TARGU MURES 07.34 | 4:30 [07.38:30[0:30] 07.39 2 07.41_|[TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD RAZBOIENI 09.04
8 [ R 10522 |CAMPIA TURZII 06.28 |TARGU MURES SUD 08.25 2 08.27 [ 1 | 08.28 5 08.33 [TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 08.33
9 [ R 10524 |CAMPIA TURZII 10.58 [TARGU MURES SUD 12.53 2 1255 [ 1 | 12.56 5 13.01_|TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 13.01
10 [ R 10523 |TARGU MURES 13.15 [TARGU MURES 13.15 | 4:30 [13.19:30{0:30[ 13.20 4 13.24 |TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD CAMPIA TURZII 15.13
1 [ R 4534 RAZBOIENI 12.15 [TARGU MURES SUD 13.30 2 13.32 [ 1 | 13.33 6 13.39 |[TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 13.39
12 [ R 4533 TARGU MURES 14.28 [TARGU MURES 14.28 | 4:30 [14.32:30{0:30[ 14.33 2 14.35 |TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD RAZBOIENI 15.52
13| R 10525 |TARGU MURES 15.02_[TARGU MURES 15.02 | 4:30 [15.06:30{0:30[ 15.07 2 15.09 |[TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD CAMPIA TURZII 16.54
14 [ R 4535 TARGU MURES 15.23 [TARGU MURES 15.23 | 4:30 [15.27:30[0:30] 15.28 2 15.30 [TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD RAZBOIENI 16.47
15| R 4536 RAZBOIENI 17.09 |TARGU MURES SUD 18.26 2 18.28 [ 1 | 18.29 5 18.34 [TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 18.34
16 | R 10528 |CLUJ NAPOCA 15.37_[TARGU MURES SUD 18.47 2 18.49 [ 1 | 18.50 4 18.54 |TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 18.54
17 | R 10527 |TARGU MURES 19.05 [TARGU MURES 19.05 | 4:30 [19.09:30{0:30| 19.10 2 19.12_|[TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD CAMPIA TURZII 20.49
18 | R 10529 |TARGU MURES 19.05 [TARGU MURES 19.05 | 4:30 [19.09:30{0:30| 19.10 2 19.12_|[TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD CLUJ NAPOCA 21.59
19 [ R 4537 TARGU MURES 19.23 [TARGU MURES 19.23 4 19.27 [ 1 | 19.28 2 19.30 |[TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD RAZBOIENI 20.51
20| R 2443 SIBIU 15.43 [TARGU MURES SUD 21.17 2 2119 [ 1 | 21.20 5 21.25 [TARGU MURES TARGU MURES TARGU MURES 21.25
21| R 2447 TARGU MURES 22.40 |TARGU MURES 22.40 5 2245 [ 1 | 22.46 3 22.49 [TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD TEIUS 01.19

Tablou de plecari, garari, sosiri in statia G-ral N. Dascalescu Hm. (plecari si sosiri)

G-ral N. Dascilescu Hm.

(% Tip Numar Circula de la O ) St clanferoaTd Sosire (Opr.|Plecare| Linie S:tgge unmetoare Prima statie cu oprire Circula pana la Ol:é

crt. plecare Nume Plecare| Mers Mers | Sosire Nume sosire
1| R 2441 TARGU MURES 02.50 |TARGU MURES SUD 02.57 4 03.01 [ 1 | 03.02 1l 12 03.14 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. SIBIU 08.55
2 [ R 4530 RAZBOIENI 04.13 |SANPAUL HM. 05.13 13 0526 [ 1 | 05.27 1] 4 05.31 [TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD TARGU MURES 05.40
3 | R 4532 RAZBOIENI 05.10 |[SANPAUL HM. 06.08 13 06.21 [ 1 | 06.22 1l 4 06.26 [TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD TARGU MURES 06.35
4 [ R 10520 |CAMPIA TURZII 04.59 [SANPAUL HM. 06.26 13 06.39 [ 1 | 06.40 1l 4 06.44 [TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD TARGU MURES 06.53
5 | R 10521 |TARGU MURES 06.58 |TARGU MURES SUD 07.06 4 07.10 [ 6 | 07.16 3 16 07.32 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. CLUJ NAPOCA 10.14
6 [ R 2445 TEIUS 04.46 |SANPAUL HM. 06.58 16 07.14 [ 1 | 07.15 1l 4 07.19 [TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD TARGU MURES 07.29
7| R 4531 TARGU MURES 07.34 |TARGU MURES SUD 07.42 4 07.46 [ 1 | 07.47 1] 14 08.01 |SANPAUL HM. SANPAUL HM. RAZBOIENI 09.04
8 | R 10522 |CAMPIA TURZI 06.28 |SANPAUL HM. 08.07 12 08.19 [ 1 | 08.20 1] 4 08.24 [TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD TARGU MURES 08.33
9 | R 1745 TARGU MURES 11.48 [TARGU MURES SUD 11.54 4 - - | 11.58 1l 10 12.08_|SANPAUL HM. IERNUT CLUJ NAPOCA 14.38
10 | R 10524 |CAMPIA TURZII 10.58 [SANPAUL HM. 12.35 12 1247 [ 1 | 12.48 1l 4 12.52_|[TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD TARGU MURES 13.01
1| R 4534 RAZBOIENI 12.15_[SANPAUL HM. 13.12 12 13.24 [ 1 | 13.25 1l 4 13.29 |[TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD TARGU MURES 13.39
12 [ R 10523 |TARGU MURES 13.15_[TARGU MURES SUD 13.31 5 13.36 [ 1 | 13.37 1l 13 13.50 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. CAMPIA TURZII 15.13
13 [ R 4533 TARGU MURES 14.28 [TARGU MURES SUD 14.36 4 1440 [ 1 | 14.41 1l 13 14.54 |SANPAUL HM. SANPAUL HM. RAZBOIENI 15.52
14 [ R 10525 |TARGU MURES 15.02_[TARGU MURES SUD 15.10 4 1514 [ 1 | 15.15 1] 13 15.28 |SANPAUL HM. SANPAUL HM. CAMPIA TURZII 16.54
15 [ R 4535 TARGU MURES 15.23 [TARGU MURES SUD 15.31 4 15.35 [ 1 | 15.36 1l 13 15.49 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. RAZBOIENI 16.47
16 | R 4536 RAZBOIENI 17.09 [SANPAUL HM. 18.07 13 18.20 [ 1 | 18.21 1l 4 18.25 |TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD TARGU MURES 18.34
17 [ R 10528 |CLUJ NAPOCA 15.37_[SANPAUL HM. 18.28 13 1841 [ 1 | 18.42 1l 4 18.46 |TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD TARGU MURES 18.54
18 | IR 1746 CLUJ NAPOCA 16.38 [SANPAUL HM. 18.44 10 - - [ 18.54 1l 4 18.58 [TARGU MURES SUD TARGU MURES TARGU MURES 19.04
19 [ R 10527 |TARGU MURES 19.05 [TARGU MURES SUD 19.13 4 1917 [ 1 | 19.18 1] 13 19.31 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. CAMPIA TURZII 20.49
20| R 10529 |TARGU MURES 19.05 |TARGU MURES SUD 19.13 4 19.17 [ 1 19.18 ] 13 19.31 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. CLUJ NAPOCA 21.59
21| R 4537 TARGU MURES 19.23 |TARGU MURES SUD 19.31 3 19.34 [ 1 | 19.35 1] 13 19.48 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. RAZBOIENI 20.51
2| R 2443 SIBIU 15.43 [SANPAUL HM. 20.58 13 2111 [ 1 | 2112 1l 4 21.16 |[TARGU MURES SUD TARGU MURES SUD TARGU MURES 21.25
23| R 2447 TARGU MURES 22.40 |TARGU MURES SUD 22.50 4 22.54 [ 1 | 22.55 1l 16 23.11 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TEIUS 01.19
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Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Vidrasau h. (plecari si sosiri)

Vidrasiu h

::'. Tip | Numar Circul3 de Ia pIS:re Nu"s‘f:"e a"‘°"°:|';acare i1 Sosire |Opr. |Plecare | Linie [~ 303::‘"’ “'"‘ama':zme Prima statie cu oprire Circuld pani la sgs';e
1| R 2441 TARGU MURES 02.50 |G-RAL N. DASCALESCUH 03.02 | 4:30 |03.06:30{0:30| 03.07 7 03.14 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. SIBIU 08.55
2 | R 4530 RAZBOIENI 04.13_|SANPAUL HM. 05.13 | 8:30 |05.21:30/0:30| 05.22 4 05.26 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 05.40
3[R 4532 RAZBOIENI 05.10 |SANPAUL HM. 06.08 8:30 |06.16:30{0:30| 06.17 4 06.21 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 06.35
4 | R 10520 |CAMPIA TURZII 04.59 |SANPAUL HM. 06.26 | 8:30 |06.34:30/0:30| 06.35 4 06.39 [G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 06.53
5 | R 2445 TEIUS 04.46 |SANPAUL HM. 06.58 | 10:30 [07.08:30[0:30] 07.09 5 07.14 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 07.29
6 | R 10521 |TARGU MURES 06.58 |G-RAL N. DASCALESCU H 07.16 6 07.22 [ 1 | 07.23 9 07.32 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. CLUJ NAPOCA 10.14
7 | R 4531 TARGU MURES 07.34 |G-RAL N. DASCALESCUH 07.47 | 4:30 |07.51:30{0:30| 07.52 9 08.01 _[SANPAUL HM. SANPAUL HM. RAZBOIENI 09.04
8 [ R 10522 |CAMPIA TURZII 06.28 |SANPAUL HM. 08.07 | 7:30 [08.14:30[0:30| 08.15 4 08.19 [G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 08.33
9 [ R 10524 |CAMPIA TURZII 10.58 [SANPAUL HM. 12.35 | 7:30 [12.42:30{0:30| 12.43 4 12.47 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 13.01
10 [ R 4534 RAZBOIENI 12.15 [SANPAUL HM. 13.12 | 7:30 [13.19:30{0:30| 13.20 4 13.24 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 13.39
1 [ R 10523 |TARGU MURES 13.15 [G-RAL N. DASCALESCUH 13.37 | 4:30 [13.41:30/0:30| 13.42 8 13.50 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. CAMPIA TURZII 15.13
12 [ R 4533 TARGU MURES 14.28 |G-RAL N. DASCALESCUH 14.41 | 4:30 [14.45:30(0:30| 14.46 8 14.54 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. RAZBOIENI 15.52
13| R 10525 |TARGU MURES 15.02 [G-RAL N. DASCALESCUH 15.15 | 4:30 [15.19:30/0:30| 15.20 8 15.28 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. CAMPIA TURZII 16.54
14 [ R 4535 TARGU MURES 15.23 |G-RAL N. DASCALESCUH 15.36 | 4:30 [15.40:30[0:30] 15.41 8 15.49 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. RAZBOIENI 16.47
15| R 4536 RAZBOIENI 17.09 [SANPAUL HM. 18.07 | 8:30 [18.15:30[0:30[ 18.16 4 18.20 [G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 18.34
16 | R 10528 |CLUJ NAPOCA 15.37_[SANPAUL HM. 18.28 | 8:30 [18.36:30{0:30| 18.37 4 18.41 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 18.54
17 | R 10527 |TARGU MURES 19.05 [G-RAL N. DASCALESCUH 19.18 | 4:30 [19.22:30/0:30| 19.23 8 19.31_[SANPAUL HM. SANPAUL HM. CAMPIA TURZII 20.49
18 | R 10529 |TARGU MURES 19.05 [G-RAL N. DASCALESCUH 19.18 | 4:30 [19.22:30/0:30| 19.23 8 19.31_[SANPAUL HM. SANPAUL HM. CLUJ NAPOCA 21.59
19 [ R 4537 TARGU MURES 19.23 [G-RAL N. DASCALESCUH 19.35 | 4:30 [19.39:30/0:30| 19.40 8 19.48 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. RAZBOIENI 20.51
20| R 2443 SIBIU 15.43 [SANPAUL HM. 20.58 | 8:30 [21.06:30[0:30] 21.07 4 21.11 [G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 21.25
21 | R 2447 TARGU MURES 22.40 |G-RAL N. DASCALESCUH 22.55 | 5:30 |23.00:30{0:30[ 23.01 10 23.11 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TEIUS 01.19

Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Chirileu h. (plecari si sosiri)

Chirileu h

(% Tip Numar Circula de la O ) St clanterioard Sosire (Opr.|Plecare| Linie s,'ﬂe unmtoare Prima statie cu oprire Circula pana la Or.é

crt. plecare Nume Plecare| Mers Mers [ Sosire Nume sosire
1| R 2441 TARGU MURES 02.50 |G-RAL N. DASCALESCU H 03.02 8 - - | 03.10 4 03.14 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. SIBIU 08.55
2 [ R 4530 RAZBOIENI 04.13 |SANPAUL HM. 05.13 4 0517 [ 1 | 05.18 8 05.26 [G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 05.40
3 | R 4532 RAZBOIENI 05.10 |[SANPAUL HM. 06.08 4 06.12 [ 1 | 06.13 8 06.21 [G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 06.35
4 [ R 10520 |CAMPIA TURZII 04.59 [SANPAUL HM. 06.26 4 06.30 [ 1 | 06.31 8 06.39 [G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 06.53
5 | R 2445 TEIUS 04.46 |SANPAUL HM. 06.58 5 07.03 [ 1 | 07.04 10 07.14 [G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 07.29
6 [ R 10521 |TARGU MURES 06.58 |G-RAL N. DASCALESCU H 07.16 11 07.27 [ 1 | 07.28 4 07.32_[SANPAUL HM. SANPAUL HM. CLUJ NAPOCA 10.14
7| R 4531 TARGU MURES 07.34 |G-RAL N. DASCALESCUH 07.47 | 8:30 |07.55:30{0:30| 07.56 5 08.01_[SANPAUL HM. SANPAUL HM. RAZBOIENI 09.04
8 [ R 10522 |CAMPIA TURZII 06.28 |SANPAUL HM. 08.07 | 3:30 |08.10:30/0:30| 08.11 8 08.19 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 08.33
9 | R 10524 |CAMPIA TURZII 10.58 [SANPAUL HM. 12.35 [ 3:30 [12.38:30[0:30] 12.39 8 12.47 [G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 13.01
10 | R 4534 RAZBOIENI 12.15_[SANPAUL HM. 13.12 | 3:30 [13.15:30{0:30| 13.16 8 13.24 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 13.39
11| R 10523 |TARGU MURES 13.15 [G-RAL N. DASCALESCUH 13.37 | 8:30 [13.45:30/0:30| 13.46 4 13.50 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. CAMPIA TURZII 15.13
12| R 4533 TARGU MURES 14.28 [G-RAL N. DASCALESCUH 14.41 | 8:30 [14.49:30/0:30| 14.50 4 14.54 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. RAZBOIENI 15.52
13 [ R 10525 |TARGU MURES 15.02 [G-RAL N. DASCALESCUH 15.15 | 8:30 [15.23:30/0:30| 15.24 4 15.28 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. CAMPIA TURZII 16.54
14 [ R 4535 TARGU MURES 15.23 [G-RAL N. DASCALESCUH 15.36 | 8:30 [15.44:30/0:30| 15.45 4 15.49 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. RAZBOIENI 16.47
15 [ R 4536 RAZBOIENI 17.09 [SANPAUL HM. 18.07 4 1811 [ 1 | 18.12 8 18.20 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 18.34
16 [ R 10528 |CLUJ NAPOCA 15.37_[SANPAUL HM. 18.28 4 18.32 [ 1 | 18.33 8 18.41 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 18.54
17 [ R 10527 |TARGU MURES 19.05 [G-RAL N. DASCALESCUH 19.18 8 19.26 [ 1 | 19.27 4 19.31 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. CAMPIA TURZII 20.49
18 [ R 10529 |TARGU MURES 19.05 [G-RAL N. DASCALESCUH 19.18 8 19.26 [ 1 | 19.27 4 19.31 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. CLUJ NAPOCA 21.59
19 [ R 4537 TARGU MURES 19.23 [G-RAL N. DASCALESCUH 19.35 8 19.43 [ 1 | 19.44 4 19.48 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. RAZBOIENI 20.51
20 | R 2443 SIBIU 15.43 [SANPAUL HM. 20.58 4 21.02 [ 1 [ 21.03 8 21.11_|G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 21.25
21| R 2447 TARGU MURES 22.40 |G-RAL N. DASCALESCUH 22.55 10 23.05 [ 1 | 23.06 5 23.11_[SANPAUL HM. SANPAUL HM. TEIUS 01.19
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Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Sanpaul Hm. (plecari si sosiri)

Sanpaul Hm.

Nrimio [ Numar Circul3 de Ia e Staflelanistloar Sosire |Opr. |Plecare | Linie Staflsliimtoars Prima statie cu oprire Circuld pani la )

crt. plecare Nume Plecare| Mers Mers | Sosire Nume sosire
1| R 2441 TARGU MURES 02.50 |G-RAL N. DASCALESCUH 03.02 | 12 0314 [ 1 | 0345 [ 1 10 03.25 [IERNUT IERNUT SIBIU 08.55
2 | R 4530 RAZBOIENI 04.13 |IERNUT 04.57 15 0512 [ 1 | 05.13 1] 13 05.26 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 05.40
3| R 4532 RAZBOIENI 05.10 [IERNUT 05.52 15 06.07 [ 1 | 06.08 | 1l 13 06.21 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 06.35
4 | R 10520 |CAMPIA TURZII 04.59 [IERNUT 06.11 14 0625 [ 1 | 06.26 | 1l 13 06.39 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 06.53
5 | R 2445 |TEIUS 04.46 [IERNUT 06.40 17 06.57 [ 1 | 06.58 | 1 16 07.14 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 07.29
6 | R 10521 |TARGU MURES 06.58 |G-RAL N. DASCALESCUH 07.16 16 0732 [ 1 | 07.33 | 1 13 07.46 [IERNUT IERNUT CLUJ NAPOCA 10.14
7| R 4531 TARGU MURES 07.34 |G-RAL N. DASCALESCU H 07.47 14 08.01 [ 7 | 08.08 2 12 08.20 [IERNUT IERNUT RAZBOIENI 09.04
8 [ R 10522 |CAMPIA TURZII 06.28 [IERNUT 07.48 18 08.06 [ 1 | 08.07 | 1 12 08.19 [G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 08.33
9 | IR 1745 |TARGU MURES 11.48 [G-RAL N. DASCALESCU H 11.58 10 - - | 12.08 | 9 12.17_|IERNUT IERNUT CLUJ NAPOCA 14.38
10 [ R 10524 |CAMPIA TURZII 10.58 [IERNUT 12.19 15 1234 [ 1 | 1235 [ 12 12.47 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 13.01
1 [ R 4534 RAZBOIENI 12.15 [IERNUT 12.57 14 1311 [ 1 [ 1312 [ 12 13.24 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 13.39
12 [ R 10523 |TARGU MURES 13.15 [G-RAL N. DASCALESCU H 13.37 13 13.50 [ 1 | 13.51 1 11 14.02_|IERNUT IERNUT CAMPIA TURZII 15.13
13| R 4533 |TARGU MURES 14.28 |G-RAL N. DASCALESCUH 14.41 13 1454 [ 1 [ 1455 [ m 12 15.07_[IERNUT IERNUT RAZBOIENI 15.52
14 | R 10525 |[TARGU MURES 15.02_|G-RAL N. DASCALESCUH 15.15 13 1528 [ 1 [ 1529 [ m 11 15.40 |[IERNUT IERNUT CAMPIA TURZII 16.54
15| R 4535 |TARGU MURES 15.23 |G-RAL N. DASCALESCUH 15.36 13 1549 [ 1 [ 1550 [ m 12 16.02_|IERNUT IERNUT RAZBOIENI 16.47
16 | R 4536 RAZBOIENI 17.09 [IERNUT 17.51 15 18.06 [ 1 | 18.07 [ m 13 18.20 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 18.34
17 | R 10528 |CLUJ NAPOCA 15.37_[IERNUT 18.13 14 18.27 [ 1 | 18.28 [ 13 18.41 |G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 18.54
18 | IR 1746 CLUJ NAPOCA 16.38 [IERNUT 18.34 10 - - | 1844 | 10 18.54 |G-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES TARGU MURES 19.04
19 [ R 10527 |TARGU MURES 19.05 [G-RAL N. DASCALESCUH 19.18 13 1931 [ 1 [ 1932 [ m 11 19.43 |IERNUT IERNUT CAMPIA TURZII 20.49
20 | R 10529 |TARGU MURES 19.05 [G-RAL N. DASCALESCUH 19.18 13 1931 [ 1 [ 1932 [ m 11 19.43 |IERNUT IERNUT CLUJ NAPOCA 21.59
21| R 4537 |TARGU MURES 19.23 [G-RAL N. DASCALESCUH 19.35 13 19.48 [ 1 | 19.49 [ m 12 20.01 [IERNUT IERNUT RAZBOIENI 20.51
2| R 2443 |SIBIU 15.43 [IERNUT 20.42 15 20.57 [ 1 | 20.58 | 1 13 21.11 [G-RAL N. DASCALESCU HG-RAL N. DASCALESCU HTARGU MURES 21.25
23| R 2447 |TARGU MURES 22.40 |G-RAL N. DASCALESCU H 22.55 16 2341 [ 1 | 2312 | 1 15 23.27 [IERNUT IERNUT TEIUS 01.19

Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Ogra h. (plecari si sosiri)

Ogra h

::'. Tip |  Numar Circuld de Ia pIS:re Nu"s‘f:"e a"‘°"°:|';acare =] Sosire |Opr. |Plecare | Linie [~ 303::‘"’ “'"‘ama':zme Prima statie cu oprire Circuld pani la sgs';e
1| R 2441 TARGU MURES 02.50 |SANPAUL HM. 03.15 2 - - | 03.147 8 03.25 [IERNUT IERNUT SIBIU 08.55
2 [ R 4530 RAZBOIENI 04.13_[IERNUT 04.57 9 05.06 [ 1 | 05.07 5 05.12 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 05.40
3| R 4532 RAZBOIENI 05.10 |IERNUT 05.52 9 06.01 [ 1 | 06.02 5 06.07_|SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 06.35
4 | R 10520 |CAMPIA TURZII 04.59 |[IERNUT 06.11 | 8:30 [06.19:30[0:30] 06.20 5 06.25 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 06.53
5 | R 2445 |TEIUS 04.46 |IERNUT 06.40 | 10:30 [06.50:30[0:30| 06.51 6 06.57 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 07.29
6 | R 10521 |TARGU MURES 06.58 |SANPAUL HM. 07.33 3 07.36 [ 1 | 07.37 9 07.46 [IERNUT IERNUT CLUJ NAPOCA 10.14
7 | R 10522 |CAMPIA TURZII 06.28 [IERNUT 07.48 12 08.00 [ 1 | 08.01 5 08.06 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 08.33
8 [ R 4531 TARGU MURES 07.34 |SANPAUL HM. 08.08 | 3:30 [08.11:30[0:30| 08.12 8 08.20 [IERNUT IERNUT RAZBOIENI 09.04
9 [ R 10524 |CAMPIA TURZII 10.58 [IERNUT 12.19 | 9:30 [12.28:30{0:30| 12.29 5 12.34 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 13.01
10 [ R 4534 RAZBOIENI 12.15 [IERNUT 12.57 | 8:30 [13.05:30{0:30| 13.06 5 13.11_[SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 13.39
1 [ R 10523 |TARGU MURES 13.15 [SANPAUL HM. 13.51 | 2:30 [13.53:30{0:30| 13.54 8 14.02_|IERNUT IERNUT CAMPIA TURZII 15.13
12| R 4533 |[TARGU MURES 14.28 [SANPAUL HM. 14.55 | 2:30 [14.57:30[0:30| 14.58 9 15.07_[IERNUT. IERNUT RAZBOIENI 15.52
13| R 10525 |TARGU MURES 15.02_|SANPAUL HM. 1529 | 2:30 [15.31:30/0:30] 15.32 8 15.40 |[IERNUT IERNUT CAMPIA TURZII 16.54
14 | R 4535 |TARGU MURES 15.23 [SANPAUL HM. 15.50 | 2:30 [15.52:30{0:30| 15.53 9 16.02_|IERNUT IERNUT RAZBOIENI 16.47
15 | R 4536 RAZBOIENI 17.09 [IERNUT 17.51 9 18.00 [ 1 | 18.01 5 18.06 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 18.34
16 | R 10528 |CLUJ NAPOCA 15.37_[IERNUT 18.13 9 18.22 [ 1 | 18.23 4 18.27 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 18.54
17 | R 10527 |TARGU MURES 19.05 [SANPAUL HM. 19.32 | 2:30 [19.34:30{0:30| 19.35 8 19.43 |IERNUT IERNUT CAMPIA TURZII 20.49
18 | R 10529 |TARGU MURES 19.05 [SANPAUL HM. 19.32 | 2:30 [19.34:30{0:30| 19.35 8 19.43 |IERNUT IERNUT CLUJ NAPOCA 21.59
19 [ R 4537 |TARGU MURES 19.23 [SANPAUL HM. 19.49 2 1951 [ 1 | 19.52 9 20.01 [IERNUT IERNUT RAZBOIENI 20.51
20| R 2443 |SIBIU 15.43 [IERNUT 20.42 9 20.51 [ 1 | 20.52 5 20.57 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 21.25
21 | R 2447 |TARGU MURES 22.40 |SANPAUL HM. 23.12 3 2315 [ 1 | 23.16 11 23.27 [IERNUT IERNUT TEIUS 01.19
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Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Cipau h. (plecari si sosiri)

Cipau h

::'. Tip | Numar Circul3 de Ia pIS:re Nu"s‘f:"e a"‘°"°:|';acare i1 Sosire |Opr. |Plecare | Linie [~ 303::‘"’ “'"‘ama':zme Prima statie cu oprire Circuld pani la sgs';e
1| R 2441 TARGU MURES 02.50 |SANPAUL HM. 03.15 [ 5:30 - - 03.20:30 4:30 [ 03.25 |IERNUT IERNUT SIBIU 08.55
2 [ R 4530 RAZBOIENI 04.13 |IERNUT 04.57 | 4:30 [05.01:30[0:30] 05.02 10 05.12 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 05.40
3| R 4532 RAZBOIENI 05.10 |IERNUT 05.52 | 4:30 |05.56:30/0:30| 05.57 10 06.07_|SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 06.35
4 | R 10520 |CAMPIA TURZII 04.59 |IERNUT 06.11 | 4:30 |06.15:30/0:30| 06.16 9 06.25 |SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 06.53
5 | R 2445 TEIUS 04.46 |IERNUT 06.40 5 06.45 [ 1 | 06.46 11 06.57 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 07.29
6 | R 10521 |TARGU MURES 06.58 |SANPAUL HM. 07.33 8 07.41 [ 1 | 07.42 4 07.46 [IERNUT IERNUT CLUJ NAPOCA 10.14
7 | R 10522 |CAMPIA TURZII 06.28 [IERNUT 07.48 7 07.55 [ 1 | 07.56 10 08.06 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 08.33
8 [ R 4531 TARGU MURES 07.34 |SANPAUL HM. 08.08 | 7:30 [08.15:30[0:30| 08.16 4 08.20 [IERNUT IERNUT RAZBOIENI 09.04
9 [ R 10524 |CAMPIA TURZII 10.58 [IERNUT 12.19 | 5:30 [12.24:30{0:30| 12.25 9 12.34 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 13.01
10 [ R 4534 RAZBOIENI 12.15 [IERNUT 12.57 | 4:30 [13.01:30{0:30[ 13.02 9 13.11_[SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 13.39
1 [ R 10523 |TARGU MURES 13.15 [SANPAUL HM. 13.51 | 6:30 |13.57:30{0:30| 13.58 4 14.02_|IERNUT IERNUT CAMPIA TURZII 15.13
12| R 4533 TARGU MURES 14.28 [SANPAUL HM. 14.55 7 15.02 [ 1 | 15.03 4 15.07_[IERNUT IERNUT RAZBOIENI 15.52
13| R 10525 |TARGU MURES 15.02_[SANPAUL HM. 15.29 | 6:30 |15.35:30{0:30| 15.36 4 15.40 [IERNUT IERNUT CAMPIA TURZII 16.54
14| R 4535 TARGU MURES 15.23 [SANPAUL HM. 15.50 7 1557 [ 1 | 15.58 4 16.02 [IERNUT IERNUT RAZBOIENI 16.47
15| R 4536 RAZBOIENI 17.09 [IERNUT 17.51 | 4:30 [17.55:30[0:30| 17.56 10 18.06 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 18.34
16 | R 10528 |CLUJ NAPOCA 15.37_[IERNUT 18.13 | 4:30 [18.17:30[0:30| 18.18 9 18.27 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 18.54
17 | R 10527 |TARGU MURES 19.05 [SANPAUL HM. 19.32 | 6:30 [19.38:30{0:30| 19.39 4 19.43 |IERNUT IERNUT CAMPIA TURZII 20.49
18 | R 10529 |TARGU MURES 19.05 [SANPAUL HM. 19.32 | 6:30 [19.38:30{0:30| 19.39 4 19.43 |IERNUT IERNUT CLUJ NAPOCA 21.59
19 [ R 4537 TARGU MURES 19.23 [SANPAUL HM. 19.49 7 19.56 [ 1 | 19.57 4 20.01 [IERNUT IERNUT RAZBOIENI 20.51
20| R 2443 SIBIU 15.43 [IERNUT 2042 | 4:30 [20.46:30[0:30| 20.47 10 20.57 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 21.25
21| R 2447 TARGU MURES 22.40 |SANPAUL HM. 23.12 9 23.21 [ 1 | 23.22 5 23.27 [IERNUT IERNUT TEIUS 01.19

Tablou de plecari, garari, sosiri in statia lernut (plecari si sosiri)

Ternut

(% Tip Numar Circula de la O ) St clanferoaTd Sosire (Opr.|Plecare| Linie S:tgge unmetoare Prima statie cu oprire Circula pana la Ol:é

crt. plecare Nume Plecare| Mers Mers | Sosire Nume sosire
1| R 2441 TARGU MURES 02.50 |SANPAUL HM. 03.15 10 03.25 [ 1 | 03.26 1l 18 03.44 [LUDUS LUDUS SIBIU 08.55
2 [ R 4530 RAZBOIENI 04.13 [LUDUS 04.40 15 04.55 [ 2 | 04.57 1] 15 05.12 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 05.40
3 | R 4532 RAZBOIENI 05.10 [LUDUS 05.36 15 0551 [ 1 | 05.52 1l 15 06.07 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 06.35
4 [ R 10520 |CAMPIA TURZII 04.59 [LUDUS 05.55 15 06.10 [ 1 | 06.11 1l 14 06.25 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 06.53
5 | R 2445 TEIUS 04.46 [LUDUS 06.21 18 06.39 [ 1 | 06.40 1l 17 06.57 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 07.29
6 [ R 10522 |CAMPIA TURZII 06.28 [LUDUS 07.25 16 07.41 [ 7 | 07.48 3 18 08.06 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 08.33
7| R 10521 |TARGU MURES 06.58 |SANPAUL HM. 07.33 13 07.46 [ 1 | 07.47 ] 19 08.06 [LUDUS LUDUS CLUJ NAPOCA 10.14
8 | R 4531 TARGU MURES 07.34 |SANPAUL HM. 08.08 12 08.20 [ 1 08.21 1l 18 08.39 |LUDUS LUDUS RAZBOIENI 09.04
9 [ R 10524 |CAMPIA TURZII 10.58 |LUDUS 11.56 16 1212 [ 7 [ 12.19 3 15 12.34 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 13.01
10 [ IR 1745 TARGU MURES 11.48 [SANPAUL HM. 12.08 9 1217 [ 1 | 12.18 1l 18 12.36_|LUDUS LUDUS CLUJ NAPOCA 14.38
1| R 4534 RAZBOIENI 12.15_[LUDUS 12.41 15 12.56 [ 1 | 12.57 1l 14 13.11_[SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 13.39
12 [ R 10523 |TARGU MURES 13.15_[SANPAUL HM. 13.51 11 14.02 [ 1 | 14.03 1l 18 14.21_|LUDUS LUDUS CAMPIA TURZII 15.13
13 [ R 4533 TARGU MURES 14.28 [SANPAUL HM. 14.55 12 15.07 [ 1 | 15.08 1l 18 15.26 |LUDUS LUDUS RAZBOIENI 15.52
14 [ R 10525 |TARGU MURES 15.02_[SANPAUL HM. 15.29 11 15.40 [ 1 | 15.41 1] 18 15.59 |LUDUS LUDUS CAMPIA TURZII 16.54
15 [ R 4535 TARGU MURES 15.23 [SANPAUL HM. 15.50 12 16.02 [ 1 | 16.03 1l 18 16.21_|LUDUS LUDUS RAZBOIENI 16.47
16 | R 4536 RAZBOIENI 17.09 [LUDUS 17.35 15 17.50 [ 1 | 17.51 1l 15 18.06 |[SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 18.34
17 [ R 10528 |CLUJ NAPOCA 15.37_[LUDUS 17.58 14 1812 [ 1 | 18.13 1l 14 18.27 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 18.54
18 | IR 1746 CLUJ NAPOCA 16.38 _[LUDUS 18.18 15 18.33 [ 1 | 18.34 1l 10 18.44 [SANPAUL HM. TARGU MURES TARGU MURES 19.04
19 [ R 10527 |TARGU MURES 19.05 [SANPAUL HM. 19.32 11 19.43 [ 1 | 19.44 1] 16 20.00 [LUDUS LUDUS CAMPIA TURZII 20.49
20 | R 10529 |TARGU MURES 19.05 [SANPAUL HM. 19.32 11 19.43 [ 1 | 19.44 1] 16 20.00 [LUDUS LUDUS CLUJ NAPOCA 21.59
21| R 4537 TARGU MURES 19.23 [SANPAUL HM. 19.49 12 20.01 [ 2 [ 20.03 1] 17 20.20 [LUDUS LUDUS RAZBOIENI 20.51
2| R 2443 SIBIU 15.43 [LUDUS 20.26 15 2041 [ 1 | 20.42 1l 15 20.57 [SANPAUL HM. SANPAUL HM. TARGU MURES 21.25
23| R 2447 TARGU MURES 22.40 |SANPAUL HM. 23.12 15 23.27 [ 1 | 23.28 1l 20 23.48 [LUDUS LUDUS TEIUS 01.19
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Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Cuci h. (plecari si sosiri)

Cuci h
DT Tip Numar Circula de la or Stafielantstioats Sosire |Opr.|Plecare | Linie Statle. rmatoars Brima St_a!'e Circula pana la Or-a
crt. plecare Nume Plecare| Mers Mers | Sosire Nume cu oprire sosire
1 R 2441 TARGU MURES 02.50 [IERNUT 03.26 5:30 ]03.31:30{0:30| 03.32 12 03.44 [LUDUS LUDUS SIBIU 08.55
2 R 4530 RAZBOIENI 04.13 [LUDUS 04.40 9:30 | 04.49:30(0:30| 04.50 5 04.55 [IERNUT IERNUT TARGU MURES 05.40
3 R 4532 RAZBOIENI 05.10 [LUDUS 05.36 9:30 |05.45:30/0:30| 05.46 5 05.51 [IERNUT IERNUT TARGU MURES 06.35
4 R 10520 CAMPIA TURZII 04.59 [LUDUS 05.55 9:30 | 06.04:30(0:30| 06.05 5 06.10 [IERNUT IERNUT TARGU MURES 06.53
5 R 2445 TEIUS 04.46 [LUDUS 06.21 11:30 |06.32:30/ 0:30| 06.33 6 06.39 [IERNUT IERNUT TARGU MURES 07.29
6 R 10522 CAMPIA TURZII 06.28 [LUDUS 07.25 9:30 |07.34:30{0:30| 07.35 6 07.41 [IERNUT IERNUT TARGU MURES 08.33
7 R 10521 TARGU MURES 06.58 [IERNUT 07.47 5:30 107.52:30/0:30| 07.53 13 08.06 [LUDUS LUDUS CLUJ NAPOCA 10.14
8 R 4531 TARGU MURES 07.34 [IERNUT 08.21 5:30 |08.26:30(0:30| 08.27 12 08.39 [LUDUS LUDUS RAZBOIENI 09.04
9 R 10524 CAMPIA TURZII 10.58 |LUDUS 11.56 9:30  |12.05:30{0:30| 12.06 6 12.12 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 13.01
10 R 4534 RAZBOIENI 12.15 |LUDUS 12.41 9:30  112.50:30)0:30| 12.51 5 12.56 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 13.39
11 R 10523 TARGU MURES 13.15 |IERNUT 14.03 5:30 |14.08:30/0:30| 14.09 12 14.21 |LUDUS LUDUS CAMPIA TURZII 15.13
12 | R 4533 TARGU MURES 14.28 |IERNUT 15.08 5:30 |15.13:30{0:30| 15.14 12 15.26 |LUDUS LUDUS RAZBOIENI 15.52
13 | R 10525 TARGU MURES 15.02 |IERNUT 15.41 5:30 |15.46:30{0:30| 15.47 12 15.59 |LUDUS LUDUS CAMPIA TURZII 16.54
14 R 4535 TARGU MURES 15.23 |IERNUT 16.03 5:30 ]16.08:30/0:30| 16.09 12 16.21 |LUDUS LUDUS RAZBOIENI 16.47
15 | R 4536 RAZBOIENI 17.09 |LUDUS 17.35 9:30 |17.44:30(0:30| 17.45 5 17.50 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 18.34
16 | R 10528 CLUJ NAPOCA 15.37 |LUDUS 17.58 8:30 |18.06:30{0:30| 18.07 5 18.12 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 18.54
17 R 10527 TARGU MURES 19.05 |IERNUT 19.44 5:30  119.49:30)0:30| 19.50 10 20.00 [LUDUS LUDUS CAMPIA TURZII 20.49
18 | R 10529 TARGU MURES 19.05 |IERNUT 19.44 5:30 |19.49:30{0:30| 19.50 10 20.00 [LUDUS LUDUS CLUJ NAPOCA 21.59
19 | R 4537 TARGU MURES 19.23 |IERNUT 20.03 4:30 [20.07:30/0:30| 20.08 12 20.20 [LUDUS LUDUS RAZBOIENI 20.51
20 | R 2443 SIBIU 15.43 |LUDUS 20.26 9:30  |20.35:30{0:30| 20.36 5 20.41 [IERNUT IERNUT TARGU MURES 21.25
21 R 2447 TARGU MURES 22.40 [IERNUT 23.28 6:30 23.34:30/0:30| 23.35 13 23.48 [LUDUS LUDUS TEIUS 01.19
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Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Bogata Mures h. (plecari si

Bogata Mures h

Nr. | . . n . Ora Statie anterioara . - Statie urmatoare Prima statie cu o M Ora
Tip Numar Circula de la Sosire |Opr.|Plecare| Linie = X Circula pana la .
crt. plecare Nume Plecare| Mers Mers | Sosire Nume oprire sosire
1 R 2441 TARGU MURES 02.50 [IERNUT 03.26 | 11:30 |03.37:30({0:30| 03.38 6 03.44 [LUDUS LUDUS SIBIU 08.55
2 R 4530 RAZBOIENI 04.13 [LUDUS 04.40 3:30 |04.43:30/0:30| 04.44 11 04.55 |I[ERNUT IERNUT TARGU MURES 05.40
3 R 4532 RAZBOIENI 05.10 [LUDUS 05.36 3:30 |05.39:30/0:30| 05.40 11 05.51 |I[ERNUT IERNUT TARGU MURES 06.35
4 R 10520 CAMPIA TURZII 04.59 [LUDUS 05.55 3:30 |05.58:30/0:30| 05.59 11 06.10 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 06.53
5 R 2445 TEIUS 04.46 [LUDUS 06.21 4:30 [06.25:30|0:30| 06.26 13 06.39 |I[ERNUT IERNUT TARGU MURES 07.29
6 R 10522 CAMPIA TURZII 06.28 [LUDUS 07.25 3:30 [07.28:30/0:30| 07.29 12 07.41 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 08.33
7 R 10521 TARGU MURES 06.58 [IERNUT 07.47 12 07.59 1 08.00 6 08.06 [LUDUS LUDUS CLUJ NAPOCA 10.14
8 R 4531 TARGU MURES 07.34 [IERNUT 08.21 11:30 |08.32:30{0:30| 08.33 6 08.39 [LUDUS LUDUS RAZBOIENI 09.04
9 R 10524 CAMPIA TURZII 10.58 |LUDUS 11.56 3:30  [11.59:30/0:30| 12.00 12 12.12_|IERNUT IERNUT TARGU MURES 13.01
10| R 4534 RAZBOIENI 12.15 |LUDUS 12.41 3:30  [12.44:30)0:30| 12.45 11 12.56 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 13.39
M| R 10523 TARGU MURES 13.15 |IERNUT 14.03 | 11:30 [14.14:30|0:30| 14.15 6 14.21 |LUDUS LUDUS CAMPIA TURZII 15.13
12| R 4533 TARGU MURES 14.28 |IERNUT 15.08 | 11:30 [15.19:30|0:30| 15.20 6 15.26 |LUDUS LUDUS RAZBOIENI 15.52
13| R 10525 TARGU MURES 15.02 |IERNUT 15.41 11:30 |15.52:30{0:30| 15.53 6 15.59 |LUDUS LUDUS CAMPIA TURZII 16.54
141 R 4535 TARGU MURES 15.23 |IERNUT 16.03 | 11:30 [16.14:30|0:30| 16.15 6 16.21 |LUDUS LUDUS RAZBOIENI 16.47
15| R 4536 RAZBOIENI 17.09 |LUDUS 17.35 3:30 [17.38:30)0:30| 17.39 11 17.50 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 18.34
16 | R 10528 CLUJ NAPOCA 15.37 _|LUDUS 17.58 3:30 |18.01:30]0:30| 18.02 10 18.12 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 18.54
17| R 10527 TARGU MURES 19.05 |IERNUT 19.44 | 10:30 [19.54:30|0:30( 19.55 5 20.00 [LUDUS LUDUS CAMPIA TURZII 20.49
18| R 10529 TARGU MURES 19.05 |IERNUT 19.44 | 10:30 [19.54:30|0:30( 19.55 5 20.00 [LUDUS LUDUS CLUJ NAPOCA 21.59
19 R 4537 TARGU MURES 19.23 |IERNUT 20.03 [ 10:30 |20.13:30]/0:30| 20.14 6 20.20 [LUDUS LUDUS RAZBOIENI 20.51
20 | R 2443 SIBIU 15.43 |LUDUS 20.26 3:30 |20.29:30]0:30| 20.30 11 20.41 [IERNUT IERNUT TARGU MURES 21.25
21 | R 2447 TARGU MURES 22.40 [IERNUT 23.28 | 13:30 |23.41:30|0:30| 23.42 6 23.48 |LUDUS LUDUS TEIUS 01.19
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Tablou de plecari, garari, sosiri in statia Ludus (plecari si sosiri)

Ludus
::'_ Tip |  Numar Circul3 de Ia plg:':re Nu"s‘f:"e a"‘°"°:|';acare i1 Sosire [Opr. |Plecare | Linie [~ 303::"9 “"“ama':zme Prima statie cu oprire Circuld pani la s?s';e
T | R | 2441 |TARGU MURES 02.50_|[ERNUT 0326 [ 18 | 0344 [ 1 | 0345 | 0l 12 [ 03.57 |GLIGORESTI HM. GLIGORESTI HM. SBIU 08.55
2 R 4530 RAZBOIENI 04.13 |GLIGORESTI HM. 04.27 11 04.38 2 04.40 1] 15 04.55 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 05.40
3 R 4532 RAZBOIENI 05.10 |GLIGORESTI HM. 05.24 11 05.35 1 05.36 1] 15 05.51 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 06.35
4 [ R [ 10520 |CAMPIA TURZI 0459 |GLIGORESTI HM. 0544 | 10 | 05.54 [ 1 | 0555 | il 15| 06.10 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 06.53
5 | R [ 2445 [TEIUS 04.46_|GLIGORESTI HM. 06.06 | 14 | 06.20 [ 1 | 0621 | i 18 [ 06.39 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 07.29
6 [ R 11301 _|SARMASEL HOV. 05.46 07.20 v LUDUS 07.20
7 | R [ 10522 _[CAMPIA TURZI 06.28_|GLIGORESTI HM. o712 [ 11| o723 [ 2 [ o725 | ni 16 [ 07.41 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 08.33
8 [ R [ 10521 _|TARGU MURES 06.58 |[ERNUT 0747 [ 19 | 08.06 [ 2 | 08.08 | i 12 [ 08.20 |GLIGOREST AM. GLIGORESTI M. CLUJ NAPOCA 10.14
9 [ R [ 4531 |TARGU MURES 07.34_|[ERNUT 0821 | 18 | 08.39 [ 1 | 08.40 | i 11__[ 0851 |GLIGOREST HM. GLIGORESTI HM. RAZBOIENI 09.04
10 R [_11016__[LUDUS 08.45 08.45 | IV | 162 [ 11.27 |LECHINTA LECHINTA BISTRITA NORD 12.13
11 [ R [__11011_[BISTRITA NORD 07.46_|LECHINTA 0837 [ 191 | 1148 v LUDUS 11.48
12| R [__10524 _[CAMPIA TURZI 10.58_|GLIGORESTI AML 1144 [ 10 | 11.54 [ 2 | 1156 | 1l 6| 12.12 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 13.01
13 IR 1745 TARGU MURES 11.48 [IERNUT 12.18 18 12.36 6 12.42 3 9 12.51 |GLIGORESTI HM. RAZBOIENI CLUJ NAPOCA 14.38
14 | R 4534 |RAZBOENI 12.15_|GLIGORESTI AL 1220 [ 11| 1240 [ 1 | 1241 | 1 15[ 12.56 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 13.39
5[ R [_11300 _[LUDUS 14.12 1412 | WV SARMASEL HCV. SARMASEL HOV. 15.30
16 | R [_10523 _[TARGU MURES 13.15_[IERNUT 1403 | 18 | 1421 [ 2 | 1223 | 1 1| 1434 |GLIGOREST AM. GLIGORESTI HM. CAMPIA TURZI 15.13
17| R 4533 [TARGU MURES 14.28 [IERNUT 15.08 |18 | 15.26 [ 1 | 15.27 | 1l 1| 1538 |GLIGORESTI HM. GLIGORESTI HM. RAZBOIENI 15.52
18 | R [__10525 [TARGU MURES 15.02_[IERNUT 1541 [ 18 | 1550 [ 1 | 16.00 | 1l 1| 16.11 |GLIGORESTI HM. GLIGORESTI HM. CAMPIA TURZI 16.54
19| R [ 4535 [TARGU MURES 15.23 [IERNUT 16.03 |18 | 1621 [ 1 | 1622 | 1l 1| 1633 |GLIGORESTI HM. GLIGORESTI HM. RAZBOIENI 16.47
20 | R [ 11303 |SARMASEL HCV. 15.35 16.48 v LUDUS 16.48
21 | R [__11020 _|LUDUS 16.52 1652 | IV | 143 | 19.15 |LECHINTA LECHINTA BISTRITA NORD 20.08
22 | R |__453 _|RAZBOENI 17.09_|GLIGORESTI AML 723 | 11| 1734 [ 1 | 17.35 | 1 15| 17.50 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 18.34
23 | R [ 10528 _|CLUJ NAPOCA 15.37_|GLIGORESTI HM. 1747 |10 17.57 [ 1 | 1758 | 1l 14| 18.12_|IERNUT IERNUT TARGU MURES 18.54
24 IR 1746 CLUJ NAPOCA 16.38 |GLIGORESTI HM. 18.08 8 18.16 2 18.18 Il 15 18.33 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 19.04
25 | R [__11017__|BISTRITA NORD 15.49_[LECHINTA 1643 | 185 | 19.48 v LUDUS 19.48
26 | R [__10527 _|TARGU MURES 19.05 [IERNUT 19.44 |16 | 20.00 [ 1 | 20.01 | 1| 10:30 |20.11:30|GLIGOREST HM. GLIGORESTI M. CAMPIA TURZI 20.49
27 | R [_10529 _|TARGU MURES 19.05_[IERNUT 1944 |16 | 20.00 [ 1 | 20.01 | 1| 10:30 |20.11:30{GLIGORESTI HM. GLIGORESTI HM. CLUJ NAPOCA 21.59
28 | R [ 4537 |TARGU MURES 19.23 [IERNUT 2003 |17 | 2020 [ 7 | 2027 | 3 11| 2038 |GLIGORESTI HM. GLIGORESTI HM. RAZBOIENI 20.51
29| R [ 2443 __[SBU 15.43 |GLIGORESTI AL 2013 [ 12 | 2025 [ 1 | 2026 | 1l 15| 2041 |IERNUT IERNUT TARGU MURES 21.25
30 [ R [__11302__|LUDUS 2035 2035 | IV SARMASEL HCV. SARMASEL HOV. 22.02
31| R [__2447 __|TARGU MURES 22.40_|[ERNUT 2328 | 20 | 2348 [ 2 | 2350 | 1l 12| 00.02 |GLIGORESTI AM. GLIGORESTI HM. TEIUS 01.19
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Graficele de circulatie actual din Planul de mers 2024-2025

Graficul de circulatie a trenurilor de calatori de pe sectia Reghin - Ludus
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Graficul de circulatie a tuturor trenurilor de calatori pe sectia Deda — Razboieni:

Pagina 320 din 462



Graficul de circulatie a tuturor trenurilor de calatori si marfa pe sectia Deda — Razboieni:
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Calculul capacitatilor statiilor analizate

Calculul capacitatii statiei Ludus
A) In/din directia lernut

a) in cazul intrarii si iesirii trenurilor cu oprire in statie pe si de pe linia directa

Timpul de intrare

L, —1 I, +1
C Ty = gy g g+

lizlsp+ls+ld+

l; - lungimea de intrare;

lsp - distanta dintre semnalul prevestitor si semnalul de intrare;
l; - distanta de la semnalul de intrare pana la primul macaz;

l; - lungimea diagonalei de macazuri;

l; - lungimea trenului;

lu - lungimea utila a liniei de primire — expediere.

li - lfr + lfr

ti = tp +0,06| =+ 55

t; - timpul de intrare;

t, - timpul de pregatire al parcursului in functie de sistemul de actionare a macazurilor si de
situatia locala;

lgr - lungimea de franare, conform reglementarilor specifice in vigoare;

v, - Viteza stabilita, care este prevazuta in livretele cu mersul trenurilor, iar in statiile de cale
ferata terminus, de la semnalul de intrare este de 15 Km/h;

v, - viteza zero este viteza considerata in momentul opririi trenului.

Timp de intrare pentru trenuri de calatori

lsp — 1000 m;
l; - 200 m;
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l;-80m;

lir - 200 m;
lu-725m.
[;=1742 m

tp =1 min;
L = 1200 m;
vy = 80 km/h ;
v = 0 km/h.

t; =3 min

Timp de intrare pentru trenuri de marfa

lsp — 1000 m;
ls - 200 m;

| d-80m;

L - 600 m;
lu-725m.
[;=1942 m

ty = 1 min;
L = 1000 m;
v, =60 km/h ;
vy = 0 km/h.

t; =4 min

Timpul de iegire
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Le
e =ty + 0,065

m

v,=30 km/h
[,=542m

t. =2 min
v, =30 km/h
l,.=742m
t. =3 min

b) in cazul intrarii si iegirii trenurilor cu oprire in statie la si de la liniile abatute

Timpul de intrare

L+ L
e w00l Tl bn e
L ’ g Vs + v; v; v; + vy
~Z T2

v; - viteza trenului la trecerea peste schimbatoarele de cale in abatere, stabilita de la caz la
caz, conform reglementarilor specifice;

Ly, - distanta pe care o parcurge trenul in timpul reducerii vitezei de la vg la v; ;

lgr, - distanta pe care o parcurge trenul in timpul reducerii vitezei de la v; la v,

I = 12t
= r—
fra = bro

lfrl = lfr - lfr2
Timp de intrare pentru trenuri de calatori

lr2= 560 metri
lrr1= 640 metri
l, =725 m

v;= 30 km/h
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t;= 4 min

Timp de intrare pentru trenuri de marfa

lr2= 500 metri
lr1= 500 metri
l, =725 m

v;= 30 km/h

t;= 5 min

Timpul de iesire

Timp de iesire pentru trenuri de calatori
te. =2 min
Timp de iesire pentru trenuri de marfa

t. =3 min

c) in cazul trecerii trenurilor fara oprire prin statie

lirecere = lsp + s+ e + Uiy

lirecere - lUNgimea de trecere a trenului pe linie directs;

ls; - lungimea statiei, adica distanta cuprinsa intre schimbatoarele extreme ale statiei.

l
ttrecere = tp + 0,06 ——

Timp de trecere pentru trenuri de calatori

l;,= 1043 m
ltrecere=2488 m
terecere =4 MiN

Timp de trecere pentru trenuri de marfa
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1;,=1043 m
ltrecere =2888 m

ttrecere =5 mln

lsp + ls - lfrl lfrl + lst + ltr

terecere = tp 10,06

Vg Vs t Verecere Vtrecere

lsr1 - are aceeasi semnificatie si se calculeaza ca in cazul intrarii trenului cu oprire in statie
pe linie abatut3;

Verecere - Vit€za de trecere a trenurilor prin statie pe linie abatuta ; se ia egala cu viteza
admisa de reglementarile specifice sa se circule peste schimbatoarele de cale in abatere.

Timp de trecere pentru trenuri de calatori
ttrecere = 5 min
Timp de trecere pentru trenuri de marfa

terecere = 6 MIN

B) Din directia Gligoresti
a) in cazul intrarii i iesirii trenurilor cu oprire in statie pe si de pe linia directa

Timpul de intrare

L, — 7 Ly + 1,y

li=18p+ls+ld+ 2 +ltr=lsp+ls+ld+ 2

l; - lungimea de intrare;

lsp - distanta dintre semnalul prevestitor si semnalul de intrare;
l; - distanta de la semnalul de intrare pana la primul macaz;

l; - lungimea diagonalei de macazuri;

l» - lungimea trenului;

lu - lungimea utila a liniei de primire — expediere
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li - lfr lfr

t; =t, +0,06 T

t; - timpul de intrare;

t, - timpul de pregatire al parcursului in functie de sistemul de actionare a macazurilor si de
situatia locala;

lgr - lungimea de franare, conform reglementarilor specifice in vigoare;

v, - viteza stabilita, care este prevazuta in livretele cu mersul trenurilor, iar in statiile de cale
ferata terminus, de la semnalul de intrare este de 15 Km/h;

v, - viteza zero este viteza considerata in momentul opririi trenului.

Timp de intrare pentru trenuri de calatori

lsp — 1010 m;
Iy - 200 m;
l;-80m;

lir - 200 m;
lu-725 m.
[;=1725m
tp, =1 min;
L = 1200 m;
vg = 80 km/h ;
vy = 0 km/h.
t; =3 min

Timp de intrare pentru trenuri de marfa
lsp — 1320 m;

l; - 200 m;

l;-80m;

lir - 600 m;

lu - 560 m.

[;=2125m

ty = 1 min;

Iy = 1200 m;
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vg = 60 km/h ;
v = 0 km/h.
t; =4 min

Timpul de iesire

Ly =l Ly + 1y

le = ltT'+

Le
e =ty + 0,065

m

Timp de iesire pentru trenuri de calatori
v,=30 km/h

[,=542m

t. =2 min

Timp de iesire pentru trenuri de marfa
v,=30 km/h

[,=742m

t. =3 min

b) in cazul intrarii si iegirii trenurilor cu oprire in statie la si de la liniile abatute

Timpul de intrare

L+ 1
t. =t +006 lsp + ls - lfrl lfrl ld + 2 L — lfrz lfrz
R Vg vs';vi v; vi'*z'vo

v; - viteza trenului la trecerea peste schimbatoarele de cale in abatere, stabilita de la caz la
caz, conform reglementarilor specifice;

lsr1 - distanta pe care o parcurge trenul in timpul reducerii vitezei de la vg la v; ;

lsr, - distanta pe care o parcurge trenul in timpul reducerii vitezei de la v; la v,.

Ly = 1. 2
fr2 — frvs
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lfrl = lfr - lfrz

Timp de intrare pentru trenuri de calatori
lr2= 560 metri

lrr1= 640 metri

v;= 30 km/h

t;= 4 min

Timp de intrare pentru trenuri de marfa

t;= 5 min

Timpul de iegire

Timp de iesire pentru trenuri de calatori
te =2 min

Timp de iesire pentru trenuri de marfa

t. =3 min

c) in cazul trecerii trenurilor fara oprire prin statie

ltrecere = lsp + I+ e + Uiy

lirecere - lUNgimea de trecere a trenului pe linie directs;

ls; - lungimea statiei, adica distanta cuprinsa intre schimbatoarele extreme ale statiei.

l
terecere = tp t 0,06

Timp de trecere pentru trenuri de calatori
[4=1043 m

ltrecere=2453 m

terecere =4 MIN

Timp de trecere pentru trenuri de marfa
[;+=1043 m

ltrecere=2853 m

terecere =0 MIN
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Pe linie abatuta

lsp + ls - lfrl lfrl + lst + ltr
Vs Us + Vtrecere

tirecere = tp 10,06

vtrecere

lsr1 - are aceeasi semnificatie si se calculeaza ca in cazul intrarii trenului cu oprire in statie
pe linie abatuta;

Verecere - Vit€za de trecere a trenurilor prin statie pe linie abatuta ; se ia egala cu viteza
admisa de reglementarile specifice sa se circule peste schimbatoarele de cale in abatere.

Timp de trecere pentru trenuri de calatori
ttrecere = 6 mln
Timp de trecere pentru trenuri de marfa

terecere = 1 MIN

Directia Timp intrare calatori Timp iesire calatori Timp trecere calatori
’ Directa Abatuta Directa Abatuta Directa Abatuta
lernut 3 4 2 2 4 5
Gligoresti 3 4 2 2 4 6
Directia Timp intrare marfa Timp iesire marfa Timp trecere marfa
’ Directa Abatuta Directa Abatuta Directa Abatuta
lernut 4 5 3 3 5 6
Gligoresti 4 5 3 3 5 7

Calculul analitic al capacitétii de primire -expediere al statiilor de cale ferata sau

al grupelor de linii

Calculul timpului de ocupare a unei linii de primire-expediere

a) Timpul de ocupare al unei linii din grupa de primire-expediere de un tren de

calatori, respectiv de coletarie, se calculeaza pentru fiecare categorie de trenuri, cu

formula:

te = tic + tsec T tec

t;c - timpul de intrare al trenului de calatori sau coletarie;
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tstc - timpul de stationare sau de oprire a trenului de calatori sau coletarie;

t.. - timpul de iesire al trenului de calatori sau coletarie

t.=3+1+2=6min

b) Timpul de ocupare al unei linii de primire-expediere, de un tren in tranzit cu

sau fara prelucrare, se calculeaza cu formula:

bery =t H e T L,

in care:
t; - timpul de intrare;

ts: - timpul cat trenul in tranzit ocupa linia pentru efectuarea operatiilor tehnice si comerciale
sau pentru prelucrarea lui partialda, conform normelor de proces tehnologic;

t, - timpul de iesire;

trg =10%3+2 %4+ 11 %2 + 41 + 275 = 376 min

Calculul timpului total de ocupare a liniilor din grupa de primire-expediere

a) Timpul total de ocupare a liniilor de primire-expediere, de céatre trenurile

Tcél = Nlcél *¥Tiea T NZcﬁl *¥locy + o F Nncél *thea t Ncol * ool

Ny, N, ... N, - numarul de trenuri de calatori din fiecare categorie;

N, - numarul trenurilor de coletarie;

tican tacar - tnear - timpul de ocupare a liniilor de primire-expediere de fiecare categorie de
trenuri de calatori;

t.o1 - durata medie de ocupare a liniilor de primire-expediere de catre trenurile de coletarie.

tey = 376 min
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b) Timpul total de ocupare al liniilor din grupele de primire-expediere de catre

trenurile de marfa se calculeaza cu formula:

T=NtT‘Z*tt1"Z+Nd*td+Nf*tf

N¢y, - numarul trenurilor in tranzit cu gi fara prelucrare;
N, - numarul trenurilor sosite si care se descompun;

Ny - numarul trenurilor formate din loco si expediate de pe liniile grupei de primire-expediere.
T =229 =198 min

Calculul coeficientului de solicitare a grupei de primire -expediere

T
Kppe = ————————
mpe 1440 xn — Tcél

Knmpe = 0,05, fiind folosite 3 linii de primire=expediere
Calculul capacitatii de primire -expediere a statiilor de cale ferata sau a grupelor
de linii
Capacitatea teoretica de primire-expediere se stabileste in trenuri de marfa pe zi (24 ore), cu
formula:

N, N N,
Ct _ trz d _f

K "kt
C,=180+0+0
Capacitatea practica se calculeaza cu formula:
C, =0,8%C,

C,=144+0+0

Prin introducerea celor 19 perechi de trenuri metropolitan, acestea pot fi primite respectiv
expediate pe si de pe linia 3 abatuta, timpul de intrare dinspre lernut fiind de 4 minute, iar cea
de iesire este de 2 minute.

tem = 4+ 10 4+ 2 = 16min, numai pentru 1 tren metropolitan
Pentru 19 trenuri: T,,,, = 304 min
Tex = tess + Tem
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T.5 = 293 + 376 = 680 min
Timpul total de ocupare al liniilor din grupele de primire-expediere de cétre

trenurile de marfa se calculeaza cu formula:

T = Nipy * typy + Ng * tg + Np x tf

T =22%9 =198 min
Calculul coeficientului de solicitare a grupei de primire -expediere

- T B 198
MPE 1440 xn — Ty 1440 x 3 — 680

Kpnpe = 0,054

Capacitatea teoretica de primire-expediere se stabileste in trenuri de marfa pe zi (24 ore), cu
formula:

Ct — Ntrz Nd &

K "k Tk
C;=166+0+0
Capacitatea practica se calculeaza cu formula:
C,=08xC,
C,=132+0+0

Dupa cum se vede, introducerea celor 19 perechi de trenuri a redus capacitatea practica de
primire-expediere a trenurilor de marfa cu 14 trenuri, iar pe cea practica cu 12 trenuri in
transit, nefiind pusa n pericol capacitatea de primire-expediere a trenurilor de calatori.

Calculul capacitatii statiei Targu Mures

A) Din directia Tg. Mures Nord

Timpul de intrare

L, +1
lp +ls = lpra ler lg + 2 T lra Lera

t;=1t,+ 0,06
t p Vg Vs + U; v; v + Vg

t; - timpul de intrare;

t, - timpul de pregatire al parcursului in functie de sistemul de actionare a macazurilor si de
situatia local3;

Pagina 333 din 462



lgr - lungimea de franare, conform reglementarilor specifice in vigoare;
l; - lungimea de intrare;

lsp - distanta dintre semnalul prevestitor si semnalul de intrare;

l; - distanta de la semnalul de intrare pana la primul macaz;

l; - lungimea diagonalei de macazuri;

l; - lungimea trenului;

ly—ler

— distanta de la marca de siguranta la ultimul vagon al trenului;

lu - lungimea utila a liniei de primire — expediere.

v, - viteza stabilita, care este prevazuta in livretele cu mersul trenurilor, iar in statiile de cale
ferata terminus, de la semnalul de intrare este de 15 Km/h;

v, - viteza zero este viteza considerata Tn momentul opririi trenului.

v; - viteza trenului la trecerea peste schimbatoarele de cale in abatere, stabilita de la caz la
caz, conform reglementarilor specifice;

lsr1 - distanta pe care o parcurge trenul in timpul reducerii vitezei de la vg la v; ;

lgr, - distanta pe care o parcurge trenul in timpul reducerii vitezei de la v; la v,

lu-721m. ey - 200 m; t, =1 min;
lop — 1242 m; vg =50 km/h ;

g - 246 m; v; = 30 km/h ;

lg - 204 m; vo =0 km/h;

Lfr2=Id+Itr=204+200=404 m

ﬁ _ lfrz

Vg lfT

Lfr2=Ifr*vilvs=404*50/30=673,3 m

de unde rezulta:

Lr2=Ifr-Ifr1=673,3-404=269,3 m

L, +1
PR + 0 06 lsp + lS - lle lle ld + U 2 ir _ lfTZ lfTZ
R g vs + v v; v; + v,
721+ 200
e s oe[1242+246-2693 2693 204475 40 404
b=t *0 50 T50¥30 " 30 30+ 0
2 2

=1+0,06 x 66,6 =1 +4 = S5min

Timp de intrare a trenurilor de marfa

lu—-661,36 m. [ -600m; t, =1 min;
lsp — 1242 m; vs =50 km/h ;
v; =30 km/h ;
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Il - 246 m; vo =0 km/h ;
lg - 245 m;

Lfr2=ld+Itr=245+600=845 m

Vi _ lrra
Vg ler

Lfr2=Ifr*vi/lvs=845*50/30=1408,3 m
Lr2=Ifr-Ifr1=1408,3-845=563,3 m

de unde rezulta:

L, +1
O P e W N s S A S i
e ‘ Us Vst v v; VitV
661,36 + 600
3 0.06 1242 + 246 —563,3 5633 245+———F———845 845
=0 50 T50+30 " 30 3070
2 2

=1+4006 %8952 =1+537 =14+ 6 = 7min
Timp de iesire a trenurilor de calatori

l,—1 L, +1
le:ltr_l_uztr ld:u tr

la

Le
te =t + 0,06
m

lu_ltr_l_ _lu+ltr

lo =l + Iy = + 1y = (721 + 200)/2 + 204 = 664,5 m

l
t, = t, +0,06-5 =1+ 0,06(664,5/15) = 1+ 2,65 = 1 + 3 = 4 min
P v

m

Timpul de iesire a trenurilor de marfa

Ly =y _ Ly + iy

le =l + lg =

+ 1, = (661,36 + 600)/2 + 245 = 875,62 m

l
to=t,+0,06—=1+0,06(87562/15) =1+35=1+4=5min
e 14 v

m
Timpul de trecere a trenurilor de marfa din directia Tg. Mures Nord in directia Tg.
Mures Sud:
lirecere = lsp + 1+ I + 1y

lg, +1.—1 l Lo + 1
terecere = tp T 0,06 5P s fr fri n st tr

Vg Us ¥ Vtrecere  Vgrecere

lsp — 1242 m;
li - 600 m;
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lge - 1125 m;

ls - 246 m;
lrq - 563 m;
1242 + 246 — 5635 563.5 1125 + 600
terecere = tp + 0,06 = tso730 " 20 =1 4 0,06 % 86,56
2
=14+519=1+4+6=7min
B) Din directia Tg. Mures Sud

lu-511m. li - 200 m; t, =1 min;

lsp — 1460 m; v =80 km/h ;

[y -4 m; v; = 30 km/h ;

l; -496 m; vo =0 km/h;
Lfr2=Id+Itr=496+200=696 m
Yi — Y2 4o unde rezulta:
Vg ler
Lfr2=Ifr*vi/vs=696*80/30=1856 m

Lr2=Ifr-Ifr1=1856-696=1160 m

I, +1
et ool T, Y la+ 25T =lr2 Ly
i1 = ! Vg 175+17i v; vi+v0
511 4+ 200
B 006[ 1460+ 4~ 1160 = 1160 496 +—————696 696
ti=1t, +0, 30 t80+30 " 30 T30+0

2

2

=1+006 x 76,74 =1 +5.08 = 1+ 6 =7min

Timp de intrare a trenurilor de marfa

lu—661,36 m. [ - 600 m; t, =1 min;
lgp — 1460 m; vg = 60 km/h ;

l,-4m; v; =30 km/h ;

ld-239 m; v0=0km/h;

Lfr2=Id+Itr=239+600=839 m

. l o
%i = J2 de unde rezulta:
Vg lfr

Lfr2=Ifr*vi/lvs=839*60/30=1678 m
Lr2=Ifr-Ifr1=1678-839=839 m
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L, +1
t; =t, + 0,06 by +l=lm | b lat?7 "l Lo
R Vs Vs +v; v; v + v
661,36 + 600
B 006 1460 + 4 — 839 839 239+ ——————-839 839
b=t +0 60 T80+30 " 30 t30+0
2 2

= 1+0,06 * 86,017 =1 +516 =1+ 6 = 7min

Timp de iesire a trenurilor de calatori

lu_ltr_l_ :lu+ltr

le = Ly + = Iy +1; = (511 + 200)/2 + 496 = 815,5m

l
te=1t, + 0,06v—e =140,06(8155/15)=1+3,4=1+4 = 45min
m
Timpul de iesire a trenurilor de marfa

lu B ltr _ lu + ltr

le = Ly + 5" g = =

+1; = (661,36 + 600)/2 + 239 = 869,68 m

l
t, = t, + 0,06~ =1+ 0,06(869,68/15) = 1 + 3,47 = 1 + 4 = 5 min
4 v

m
Timpul de trecere a trenurilor de marfa din directia Tg. Mures Sud in directia Tg.

Mures Nord:

lsp — 1460 m;

li - 600 m;

Iy, - 1125 m;

lg-4m;

Ly - 839 m;

1460 + 4 — 839 839 1125+ 600

60 t60+30 T 30
7
—14509 = 1+6=7min

ttrecere = tp + 0;06 =1+ 0,06 * 86,56

TIMPII
A) DIRECTIA TARGU MURES NORD:
- timpul de intrare al trenurilor de calatori = 5 minute
- timpul de intrare al trenurilor de marfa = 7 minute

- timpul de iesire al trenurilor de calatori = 4 minute
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- timpul de iesire al trenurilor de marfa = 5 minute

- timpul de trecere al trenurilor de marfa de la Tg.Mures Nord la Tg Mures Sud = 7 minute
B) DRECTIA TARGU MURES SUD:

- timpul de intrare al trenurilor de calatori = 6 minute

- timpul de intrare al trenurilor de marfa = 7 minute

- timpul de iesire al trenurilor de calatori = 5 minute

- timpul de iesire al trenurilor de marfa = 5 minute

- timpul de trecere a trenurilor de marfa de la Tg.Mures Sud la Tg.Mures Nord = 7 minute

Td=Nim*Tim+Nem*Tem+Ntrm*Ttrm+NI*TI+Nman*Tman+To+Tc

Nim = numarul trenurilor de marfa ce intra in statie pe diagonala ;

Nem = numarul trenurilor de marm ce ies din statie pe diagonala ;

Ntrm = numarul trenurilor de marfa ce trec fara oprire prin statie ,

NI = numarul locomotivelor care intra si ies din depou ocupand diagonala;

Tim, Tem, Ttrm, TI, Tman = timpii medii corespunzatori ce solicita diagonala.

e Timpul cat
Nr. . T Notatia in dureaza
crt. Nr. tr. mf. sau convoi ce solicita diagonala _carese Solicitarea
incadreaza -
(min)
1 60120c Ntrm 7
2 60165 Ntrm 7
3 62040 Nem 5
4 60148 Ntrm 7
5 63212 Ntrm 7
7 60242c Ntrm 7
8 61254 Ntrm 7
10 62041/60152/63088a/60165b/60382b Ntrm 7
11 60760 Nem 7
12 60154b/70386 Ntrm 7
13 60142 Ntrm 7
14 62375b Nem 5
15 60108b Ntrm 7
16 | 60240a/62373b/61255/60134a/60154a/70385/60126 Ntrm 7
17 62620a Nim 7
18 64267/63209 Ntrm 7
29 60761 Nem 5
20 60128/64260 Ntrm 7
21 63086a Ntnn 7
22 60030b/62621a Ntrm 7

Nim*Tim+Nem*Tem+Ntrm*Ttrm = 1*7+3*5+18*7=148 minute
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Nim*Tim = 4*2=8 minute

Nmanm * Tmanm =0 * 5 = 0 minute

No*To=16*7=112 minute

Nr.
crt.

Nr. tr. mf. sau convoi ce
solicita diagonala

Notatia in care se
incadreaza

Timpul cat dureaza
Solicitarea (min)

NIliz*Tliz=0*5+0*7=0 minute

Nr. Nr. tr. mf. sau convoi ce Notatia in care se Timpul cat dureaza
crt. solicita diagonala incadreaza Solicitarea (min)
1 4540 Nec 4
2 4013 Nic 5
3 4541 Nic 5
4 4543 Nic 5
5 10731 Nic 5
6 10730 Nec 4
7 4551 Nie 5
8 4542 Nec 4
9 1748 Nec 4
10 10732 Nec 4
1 4545 Nic 5
12 4544 Nec 4
13 10733 Nic 5
14 4547 Nic 5
15 10735 Nic 5
16 1646 Nec 4
17 10734 Nec 4
18 10736 Nec 4
19 4546 Nec 4
20 4548 Nec 4
21 10737 Nic 5
22 10738 Nec 4
23 4549 Nic 5
24 4014 Nec 4
25 4550 Nec 4
26 10739 Nic 5
27 1645 Nic 5
28 1749 Nic 5
29 4552 Nec 4
30 4553 Nic 5

Nic*Tic+Nec*Tec=15"5+15*4=75+60=135 minute

Nman ¢* Tman ¢c =64 * 2 = 128 minute

Nic*Tlc=6*2=12 minute

Tc=135+128+12=275 minute

Td=148+8+0+112+275=543 minute
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Calculul coeficinetului de solicitare a diagonalei - cabina 1

K=(Td-Tc)/(1440-Tc)
K=(543-275)/(1440-275)=268/1165=0,23

Calculul capacitatii de tranzt al diagonalei

a) capacitatea teoretoca
Ct=Nim/k+Nem/k+Ntr/k
Ct=1/0,23+3/0,23+18/0,23=4+13+78=95 trenuri

b) Capacitatea practica

Cp=0,8*Ct

Cp=0,8*98=76 trenuri

Prin introducerea celor 19 perechi de trenuri, solicitarea diagonalei de la cabina 1 va

fi:

Tc=135+128+12+228=503 minute

Td=148+8+0+112+275=543 minute

Calculul coeficinetului de solicitare a diagonalei - cabina 1

K=Td/(1440-Tc)
K=543/(1440-503)=0,57

Calculul capacitatii de tranzt al diagonalei

a) capacitatea teoretica
Ct=Nim/k+Nem/k+Ntr/k
Ct=1/0,57+3/0,57+18/0,57=1+5+31=37 trenuri

b) Capacitatea practica

Cp=0,8*Ct

Cp=0,8*37=29 trenuri

Diagonala cabina 2

Timpul total de ocupare a diagonalei — cabina 2 este:

Td=Nim*Tim+Nem*Tem+Ntrm*Ttrm+NI*TI+Nman*Tman+To+Tc

i a Timpul cat
Notatia in 8
Nr. Nr. tr. mf. sau convoi ce solicité diagonala care se dureaza
crt. T - < | Solicitarea
incadreaza .
(min)
1 60120c Ntrm 7
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2 60165a Ntrm 7
3 62040 Nim 7
4 60148 Ntrm 7
5 63212 Ntrm 7
6 60240c/61254 Ntrm 7
7 62041 82b Ntrm 7
8 60760 Nim 7
9 60096e Nem 6
10 70369 Nem 6
11 60154b/70386 Ntrm 7
12 60759 Nem 6
13 60774 Nim 7
14 60142 Ntrm 7
15 62375b Nim 7
16 60108a Ntrm 7
17 | 60240a/62373b/61255/60134a/60154a/70385/60126 Ntrm 7
18 62620a Ntrm 7
19 64267/63209 Ntrm 7
20 60758/70370 Nim 7
21 60761 Nim 7
22 63086a Ntrm 7
23 60030b/62621a Ntrm 7

Nim*Tim+Nem*Tem+Ntrm*Ttrm=5*7+3*6+15*7=158 minute
NIm*Tlm =2 * 2 = 4 mintue
Nman m * Tman m = 1*5 = 5 minute

No*To=6*7=42 minute

Nr. Nr. tr. mf. sau convoi ce Notatia in care se Timpul cat dureaza
crt. solicita diagonala incadreaza Solicitarea (min)
1 2441 Nec 5
2 4530 Nic 6
3 4532 Nic 6
4 10520 Nic 6
5 10521 Nec 5
6 2445 Nec 5
7 4531 Nec 5
8 10522 Nic 6
9 1745 Nec 5
10 10524 Nic 6
11 10523 Nec 5
12 4534 Nic 6
13 4533 Nec 5
14 10525 Nec 5
15 4535 Nec 5
16 4536 Nic 6
17 10528 Nic 6
18 1746 Nic 6
19 10527/10529 Nec 5
20 4537 Nec 5
21 2443 Nec 5
22 2447 Nec 5
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Nic*Tic+Nec*Tec =9*6+13*5=54+65=119 minute
NIc*Tlc=6*2=12 minute
Nman ¢ * Tman ¢ = 0*2 = 0 minute

Tc=119+12=131 minute

Nr. Nr. tr. mf. sau convoi ce Notatia in care se Timpul cat dureaza
crt. solicita diagonala incadreaza Solicitarea (min)

Nliz*Tliz=0*5+0*7 = 0 minute
Td=158+42+5+119+131=455 minute

Calculul coeficinetului de solicitare a diagonalei -cabina 2
K=(Td-Tc)/(1440-Tc)
K=(455-131)/(1440-131)=324/1309=0,25
Calculul capacitatii de transit a diagonalei
Ct=Nim/k+Nem/k+Ntr/k
Ct=5/0,25+3/0,25+15/0,25=20+12+60=92 trenuri
b) Capacitatea practica
Cp=0,8*Ct
Cp=0,8*92=73 trenuri

in cazul introducerii celor 19 perechi de trenuri metropolitan, calculele pentru
diagonala de la Cabina 2 se prezinta astfel:

Td=158+42+5+119+131=455 minute
Calculul coeficinetului de solicitare a diagonalei -cabina 2
K=Td/(1440-Tc)
K=455/(1440-378)=0,42
Calculul capacitatii de transit a diagonalei
Ct=Nim/k+Nem/k+Ntr/k
Ct=5/0,42+3/0,42+15/0,42=11+7+35=53 trenuri
b) Capacitatea practica
Cp=0,8*Ct
Cp=0,8*53=42 trenuri
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Dupa cum se vede, introducerea celor 19 perechi de trenuri metropolitan, reduce numarul
trenurile de marfa care pot fi compuse, descompuse, respective tranzitate prin cele doua
diagonal la cele doua capete ale statiei, neafectand major numarul acestora.

Calcul analitic al capacitatii grupei de primire-expediere

Grupa de primire-expediere calatori

Calculul timpului de ocupare a liniilor din grupa de primire-expediere a trenurilor

de calatori

Nr. Tr ce solicits Notatia an Timp de solicitare
Nr. Crt. ) lini care se Intrare Oc. liniei lesire
inia R < . - -
incadreaza (min) (min) (min)
1 2445/4546 Ndesc/Ncomp 6 30 4
2 4013/4014 Ndesc/Ncomp 5 32 4
3 4553/2441 Ndesc/Ncomp 5 30 5
4 2443/4552 Ndesc/Ncomp 6 30 4
5 4543/1646 Ndesc/Ncomp 5 21 4
6 4541/4532 Ndesc/Ncomp 5 30 5
7 10527/10529/10527 | Ndesc/Ncomp 6 13 5
8 4543/4548 Ndesc/Ncomp 5 30 4
10 10731/10521 Ndesc/Ncomp 5 11 5
11 10520/10730 Ndesc/Ncomp 6 8 4
12 10522/10732/10736 | Ndesc/Ncomp 6 30 4
13 10524/10523 Ndesc/Ncomp 6 14 5
14 10735/10734 Ndesc/Ncomp 5 70 4
15 10525/10524/10733 | Ndesc/Ncomp 6 30 5
16 10738/10737/10739 | Ndesc/Ncomp 6 30
17 10527/10528/10529 | Ndesc/Ncomp 6 13 5
18 4549/4537 Ndesc/Ncomp 5 57 4
19 4530/1745 Ndesc/Ncomp 6 30 5
20 1746/2447 Ndesc/Ncomp 6 30 5
21 2445/4544 Ndesc/Ncomp 6 30 4
22 4533 Ndesc/Ncomp 5 50 5
23 1748/1749 Ndesc/Ncomp 5 30 4
24 4536/4535/4550 Ndesc/Ncomp 6 58 5
25 4541/4542 Ndesc[Ncom 5 30 4
26 1645/2447 Ndesc/Ncomp 5 25 4
27 4553/2441 Ndesc/Ncomp 5 30 5
28 4553/4540 Ndesc/Ncomp 5 36 4
29 4532/4542 Ndesc/Ncomp 6 60 4
30 4545/454714546 | Ndesc/Ncomp 5 30 4
Tot 164 918 134
Tc=164+918+134=1216 minute
Nr. Tr ce solicits Notatia an Timp de solicitare
Nr. Crt. ’ lini care se Intrare Oc. liniei lesire
inia < < p - -
ancadreaza (min) (min) (min)
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1

Total

T tr= 0 minute
TCal=1216+0=1216 minute
Calculul coeficientului de solicitare a grupei de calatori

K=Tcal/((1440*n)-Tcal); n= 3 linii
K=1216/(1440*3)-1216=1216/(4320-1216)=1216/3104=0,39

Calculul capacitatii de primire-expediere a grupei de calatori
Ct=Nim/k+Nem/k+Ntr/k
Ct=0/0,39+33/0,39+27/0,39=0+84+69=153 trenuri
b) Capacitatea practica
Cp=0,8*Ct
Cp=0,8*153=122 trenuri

in urma introducerii trenurilor metropolitane, calculul capacitatii liniilor de primire-
expediere se modifica astfel:

TCal=1216+418=1634 minute
Calculul coeficientului de solicitare a grupei de calatori

K=Tcal/((1440*n)-Tcal); n= 3 linii
K=1634/((1440*3)-1634)= 0,60

Calculul capacitatii de primire-expediere a grupei de calatori
Ct=Nim/k+Nem/k+Ntr/k
Ct=0/0,60+33/0,60+27/0,60=0+55+45=100 trenuri
b) Capacitatea practica
Cp=0,8*Ct
Cp=0,8*100=80 trenuri

Capacitatea grupei de primire-expediere a trenurilor de marfa
Tdesc=Ti+Ta+Tst+Ta2+Tsc
Tal- timpul de asteptare in vederea prelucrarii la sosire;

Tst- timpul de stationare corespunzator procesului tehnologic la sosirea trenului si pregatire
pentru triere;

Ta2 — timp de asteptare in vederea descompunerii

| | | Flux tehnologic | | |
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Nr. Numarul Ti Tal Tst ta2 T triere | Total Total
crt trenului (min) | (min) | (min) | (min) (min) flux al+a2
1 60744 7 - - 85 -
2 60758/70370 7 20
Total 14 - - 105 -

Tdesc=120 minute
Tcomp = Tad + Tst + Te
Tad-timpul necesar aducerii trenului pe linia de expediere

Tst — timpul de stationare necesar prelucrarii trenului in vederea expedierii

R Timp de ocupare
Nr. crt | Nr. Tren ce solicit linia Tad (5 min) | Tst (min) | Te (5 min)
1 70369 5 57 5
60096e 5 57 5
3 60769 5 57 5
Total 15 171 15

Tcomp=15+171+15 = 201 minute
T=Ttrz*Ntrz+Tdesc*Ndesc+Tcomp*Ncomp = 126 + 105 +201 = 432 minute
T=432 minute
Caluclul coeficientului de solicitare a grupei de marfa
a) capacitatea teoretoca
Ct=Nim/k+Nem/k+Ntr/k
Ct=18/0,15+2/0,15+3/0,15=120+13+20=153 trenuri
b) Capacitatea practica
Cp=0,8*Ct
Cp=0,8*153=122 trenuri
Cp=122 trenuri
Grupa de primire-expediere marfa
Timpul de ocpuare al liniilor de primire expedeire a trenuilor de marfa
T=Ntrz*Ttrz+Ndesc*Tdesc+Tcom*Ncom

Ttrz=Ti+Tst+Te

Timp de ocupare a liniei
Nr. crt Numarul Trenului Ti Tst Te

(min) (min) | (min)

1 60120c 7 - -

2 60165a 7 - -

3 62040 7 12 5

4 60148 7 -

5 63212 7 - -

6 60240c/61254 7 - -

7 62041/60152/63088a/60165b/60382b 7 - -
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8 60760 7 78 6
9 60096¢ - - 6
10 70369 - - 6
11 60154b/70386 7 - -
12 60759 7 - -
13 60774 7 - -
14 60142 7 - -
15 62375b 7 33 6
16 60108a 7 - -
17 60240a/62373b/61255/60134a/60154a/70385/60126 7 57 6
18 62620a 7 - -
19 64267/63209 7 - -
20 60758/70370 7 - -
21 60761 7 67 6
22 63086a 7 -
23 60030b/62621a 7 - -
Ttrz Total 147 247 11

Ttrz=147+245+41=435 minute
Tdesc=Ti+Tal+Tst+Ta2+Tsc

Tal- timpul de asteptare in vederea prelucrarii la sosire;

Tst- timpul de stationare corespunzator procesului tehnologic la sosirea trenului si pregatire

pentru triere;

Ta2 — timp de asteptare in vederea descompunerii

Flux tehnologic
Nr. | Numarul Ti | Tal | Tst | ta2z | Ttriere | 0@l | Total
crt trenului . - - . - flux al1+a2
(min) | (min) | (min) | (min) (min)
1 60774 7 - 53 -
2 60758/70370 7 47 -
Total 14 - 199 - -

Tdesc=114 minute

e . Timp de ocupare
Nr. crt | Nr. Tren ce solicit linia Tad (5 min) | Tst (min) | Te (5 min)
1 70369 - 50 5
2 60096e - 50 5
3 60769 - 50 5
Total - 150 15

T=Ttrz*Ntrz+Tdesc*Ndesc+Tcomp*Ncomp = 126 + 114 +165 = 405 minute

T=405 minute

Caluclul coeficientului de solicitare a grupei de marfa

K=Tcal/(1440*n)-Tcal; n= 2 lini (liniile 6, 7)
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Tc= 9 minute
K=405/(1440*2)-0=405/1220=0,33
Calculul capacitatii de primire-expediere a grupei de calatori
Ct=Nim/k+Nem/k+Ntr/k
Ct=18/0,33+2/0,33+3/0,33=54+6+9=69 trenuri
b) Capacitatea practica
Cp=0,8*Ct
Cp=0,8*39=55 trenuri
Cp=55 trenuri

Calculul capacitatii de paracare a statiei

Cpl=n*Ltr/L vg
N — numarul liniilor de primire-expedeire (n=2 — liniile 6 si 7)
Ltr — lungimea trenului de marfa (Ltr = 600 m)
Lvg — lungimea medie a unui vagon de marfa conventional (Lvg = 10 m)
Cp1=2*600/10=120 agoane

Capcitatea de parcare a liniilor de triere si manevra
Cp2=Suma Lu/Lv*0,65
Lv - Lungimea vagonului conventional
Lu — lungimea utila a liniilor
Lu=531+180+233+100 = 1044
Cp2=1044/10*0,65=67 vagoane

Capacitatea de paracare a liniilor de incarcare-descarare

Cp3=0,85*Lu/Lvg
Lu=125+38+100=263 m
Cp3=0,85"617/10=22 vagoane
Capacitatea totala de parcare a statie este

Ctp = Cp1+Cp2+Cp3=120+67+22 = 209 vagoane
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CALACULUL ANALITIC AL CAPACITATII DE PRELUCRARE A LINIEI DE
TRAGERE

Calculul timpului total de ocuparea liniei de tragere

Ttg = Nd * Td + Ndg * Tdg + Ndcv * Tdcv + NC * Tc +Ncg * Teg + Ncecv * Tecv + Nm * Tm +
TO+Tc

Nd - numarul trenurilor care se descompun =7

Ndg - numarul grupelor de vagoane ce se descompun =0
Ndcv - nr. trenurilor convoaie ce se descompun =0

NC - nr. trenurilor ce se compun =7

Ncv - nr. grupelor de vagoane ce se compun = 0

Nccv - nr. trenurilor convoaie ce se compun =0

Nm - nr. miscarilor de manevra ce se fac in afara de compunere-descompunere = 42 miscari

Tm=42*2 =84 min ;
To = No * to-timp ostil total; To = 35 * 5 = 175 minute;

Tc- timpul total de ocupare a liniei de tragere cu manevrele trenurilor de calatori = 28 miscari
* 2 min = 56 minute.

Td, Tdg, Tdev, Tc, Tcg, Teev, Tm, to- timpi medii ai operatiilor ce se e*ecuta sau afecteaza
linia de tragere.

Td = 29 minute
T =7*29 +7* 57 + 84+ 175 +56= 203 +203 +84+ 175+56= 721 minute.

Calculul coeficientului de solicitare a liniei de tragere
K = (T - To)/ (1440 -Techipare - Tc - To)

T echipare -timpul total de echipare a locomotivei de manevra in 24 de ore, inclusiv timpul
necesar schimbarii echipei de locomotiva 100 minute.

K = (721-56-175)/(1440-100-56-175)=490/1109=0,44
V 1.3. Calculul capacitatii de prelucrare a liniei de tragere:
Ct = Nd/K + Ndg/K + Ndcv/K + Nc/K + Ncg/K + Ncev/K
Ct=7/0,44 +7/0,44 = 15 + 15 = 30 trenuri;
Cp=0,8xCt
Cp = 0,8 x 30 = 24 trenuri
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Nr Denumirea Coeficient Capacitatea Solicitarea
C rt comportamentului de Teoretica | Practica | dupa graficul
) tehnic solicitare (tren) (tren) de circulatie
1 Diagonala de la cabina 1 0,23 95 76 22
2 Diagonala de la cabina 2 0,25 92 73 23
Capacitatea grupei de
3 primire-expediere a 0,39 153 122 54
trenurilor de calatori
Capacitatea grupei de
4 primire-expediere a 0,33 69 55 23
trenurilor de marfa
5 Capacitatea de ) i i i
prelucrare a semicocosei
7 Capacitatea d.e. parcare a ) i 209 i
statiei
Capacitatea de
8 prelucrare a liniei de 0,44 30 24 14
tragere

Dupa introducerea celor 19 perechi de trenuri metropolitan, capacitatea statiei Tg
Mures exprimat in trenuri de marfa si calatori se prezinta astfel:

Denumirea Coeficient Capacitatea Solicitarea
Nr. . . . dupa
comportamentului de Teoretica | Practica -
Crt. tehnic solicitare t graficul de
(tren) (tren) | “irculatie
1 Diagonala de la cabina 1 0,57 95 76 58
2 Diagonala de la cabina 2 0,42 170 136 59
Capacitatea grupei de
3 primire-expediere a 0,39 153 122 80
trenurilor de calatori
Capacitatea grupei de
4 primire-expediere a 0,33 69 55 23
trenurilor de marfa
Capacitatea de
5 prelucrare a - - - -
semicocosei
7 Capacitatea d_el parcare ) ) 209 )
a statiei
Capacitatea de
8 prelucrare a liniei de 0,44 30 24 14
tragere

Calculul capacitatii statiei Targu Mures Sud
A) In/din directia Tg. Mures

a) in cazul intrarii si iesirii trenurilor cu oprire in statie pe si de pe linia directa
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Timpul de intrare

L, —1 I, +1
Ty = gy g+ Ly +

lizlsp+ls+ld+

l; - lungimea de intrare;

lsp - distanta dintre semnalul prevestitor si semnalul de intrare;
l; - distanta de la semnalul de intrare pana la primul macaz;

l4 - lungimea diagonalei de macazuri;

I - lungimea trenului;

lu - lungimea utila a liniei de primire — expediere.

li - lfr + lfr
Vg + Vo

t; =t, +0,06

t; - timpul de intrare;

t, - timpul de pregatire al parcursului in functie de sistemul de actionare a macazurilor si de
situatia locala;

lgr - lungimea de franare, conform reglementarilor specifice in vigoare;

v, - Viteza stabilita, care este prevazuta in livretele cu mersul trenurilor, iar in statiile de cale
ferata terminus, de la semnalul de intrare este de 15 Km/h;

v, - viteza zero este viteza considerata Tn momentul opririi trenului.

Timp de intrare pentru trenuri de calatori

lsp — 1120 m;
Iy - 200 m;
l;-80m;

ey - 200 m;
lu - 590 m.
[;=1795m
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tp =1 min;
lr = 1200 m;
v, =80 km/h ;
vy = 0 km/h.

t; =3 min

Timp de intrare pentru trenuri de marfa

lsp — 1000 m;
Iy - 200 m;
|_d-80m;

l¢ - 600 m;
lu - 590 m.
[;=1995 m

tp =1 min;
lgr = 1000 m;
vs = 60 km/h ;
vy = 0 km/h.

t; =4 min

Timpul de iegire

lu B ltr

lezltr+ )

Le
te =t + 0,06

v,=30 km/h
l,=475m

t. =2 min

la

iy

m

2

la

Pagina 351 din 462



v, =30 km/h
[,=675m
te =3 min

b) in cazul intrarii si iesirii trenurilor cu oprire in statie la si de la liniile abatute

Timpul de intrare

L +1,
et rooel et Y lat AL
=T Vs vs-;vi v; vi'*z'vo

v; - viteza trenului la trecerea peste schimbatoarele de cale in abatere, stabilita de la caz la
caz, conform reglementarilor specifice;

lr1 - distanta pe care o parcurge trenul in timpul reducerii vitezei de la vg la v; ;

lgr, - distanta pe care o parcurge trenul in timpul reducerii vitezei de la v; la v,

l l Vi
= T —
fr2 f Vg

lfrl = lfr - lfrz
Timp de intrare pentru trenuri de calatori

lr2= 560 metri
lrr1= 640 metri
L, =590 m

v;= 30 km/h

t;= 4 min
Timp de intrare pentru trenuri de marfa

lr2= 500 metri

lgr1= 500 metri

Pagina 352 din 462



I, =590 m
v,= 30 km/h

t;= 5 min
Timpul de iegire
Timp de iesire pentru trenuri de calatori
t. =2 min
Timp de iesire pentru trenuri de marfa
t. =3 min
c) in cazul trecerii trenurilor fara oprire prin statie

lirecere = lsp + 1+ I + 1y

lirecere - lUNgimea de trecere a trenului pe linie directs;

ls; - lungimea statiei, adica distanta cuprinsa intre schimbatoarele extreme ale statiei.

terecere = tp + 0,06 l”jf”e
s
Timp de trecere pentru trenuri de calatori
l4:= 1155 m
ltrecere=2675 M
terecere =4 MIN
Timp de trecere pentru trenuri de marfa
[=1155m
ltrecere=2875 m
terecere =0 MiN
tirocere = tp + 0,06 bop l;S_ i % + l;;::

Pagina 353 din 462



lsr1 - are aceeasi semnificatie si se calculeaza ca in cazul intrarii trenului cu oprire in statie
pe linie abatutj;

Verecere - Vit€za de trecere a trenurilor prin statie pe linie abatuta ; se ia egala cu viteza
admisa de reglementarile specifice sa se circule peste schimbatoarele de cale in abatere.

Timp de trecere pentru trenuri de calatori
ttrecere = 5 min
Timp de trecere pentru trenuri de marfa

ttrecere = 6 min

B) Din directia G-ral N. Dascélescu
a) in cazul intrarii i iesirii trenurilor cu oprire in statie pe si de pe linia directa
Timpul de intrare

L, —lr L, +1
R /= ANy Ry A

=Ly + L+ 1y +

l; - lungimea de intrare;

L5, - distanta dintre semnalul prevestitor si semnalul de intrare;
l; - distanta de la semnalul de intrare pana la primul macaz;

l; - lungimea diagonalei de macazuri;

l; - lungimea trenului;

lu - lungimea utila a liniei de primire — expediere

li - lfr + lfr
Vg Vg + Vo

t; = t, + 0,06

t; - timpul de intrare;

t, - timpul de pregatire al parcursului in functie de sistemul de actionare a macazurilor si de
situatia local3;

lgr - lungimea de franare, conform reglementarilor specifice in vigoare;
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v, - viteza stabilita, care este prevazuta in livretele cu mersul trenurilor, iar in statiile de cale

ferata terminus, de la semnalul de intrare este de 15 Km/h;

v, - viteza zero este viteza considerata in momentul opririi trenului.

Timp de intrare pentru trenuri de calatori

lsp — 1215 m;
Iy - 200 m;
l;-80m;

ler - 200 m;
lu - 590 m.
[;=1890 m
ty = 1 min;
lpr = 1200 m;
vs =80 km/h ;
vy = 0 km/h.
t; =3 min

Timp de intrare pentru trenuri de marfa

lgp — 1215 m;
l; - 200 m;
l;-80m;

li - 600 m;
lu - 590 m.
[;=2090 m

ty = 1 min;
ey = 1200 m;
vs = 60 km/h ;
vy = 0 km/h.

t; =4 min

Timpul de iegire
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Le
fe =t + 0,065

m

Timp de iesire pentru trenuri de calatori
v,=30 km/h

l,=475m

t. =2 min

Timp de iesire pentru trenuri de marfa
v,=30 km/h

l,=875m

t. =3 min

b) in cazul intrarii si iegirii trenurilor cu oprire n statie la si de la liniile abatute

Timpul de intrare

L, + 1,
ot 006 lp+ls—lr L lat 5" —lpe Ly
LT ’ g Vs + v; v; v; + v,
2 VA

v; - viteza trenului la trecerea peste schimbatoarele de cale in abatere, stabilita de la caz la
caz, conform reglementarilor specifice;

lr1 - distanta pe care o parcurge trenul in timpul reducerii vitezei de la vg la v; ;
lgr, - distanta pe care o parcurge trenul in timpul reducerii vitezei de la v; la v,.
Ly = Loy =
fr2 — Yr Vg

lfrl = lfr - lfr2

Timp de intrare pentru trenuri de calatori
lr2= 560 metri

lrr1= 640 metri

v;= 30 km/h
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t;= 4 min
Timp de intrare pentru trenuri de marfa

t;= 5 min

Timpul de iegire
Timp de iesire pentru trenuri de calatori
t. =2 min
Timp de iesire pentru trenuri de marfa
te =3 min

c) in cazul trecerii trenurilor fara oprire prin statie

lirecere = lsp + I+ e + Uiy
lirecere - lUNgiMea de trecere a trenului pe linie directa;
ls; - lungimea statiei, adica distanta cuprinsa intre schimbatoarele extreme ale statiei.

ltrecere

ttrecere = tp T 0,06

Us

Timp de trecere pentru trenuri de calatori
[;:=1155m

lerecere=2770 m

terecere =4 MIN

Timp de trecere pentru trenuri de marfa
[;;=1043 m

ltrecere=3170 m

terecere =0 MIN

Pe linie abatuta

lgy + 1 — 1 ! I, +1
ttrecere — tp + 0,06 Sp S fri fri + st tr

Vs Vs + Vtrecere Vtrecere

lsr1 - are aceeasi semnificatie si se calculeaza ca in cazul intrarii trenului cu oprire in statie
pe linie abatutj;
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Verecere - Vit€za de trecere a trenurilor prin statie pe linie abatuta ; se ia egala cu viteza
admisa de reglementarile specifice sa se circule peste schimbatoarele de cale in abatere.

Timp de trecere pentru trenuri de calatori
ttrecere = 6 mln
Timp de trecere pentru trenuri de marfa

ttrecere = 7 min

Directia Timp intrare calatori Timp iesire calatori Timp trecere calatori
’ Directa Abatuta Directa Abatuta Directa Abatuta
Tg. Mures 3 4 2 2 4 5
G-ralN. 3 4 2 2 4 6
Dascalescu
Directia Timp intrare marfa Timp iesire marfa Timp trecere marfa
’ Directa Abatuta Directa Abatuta Directa Abatuta
Tg. Mures 4 5 3 3 5 6
G-ralN. 4 5 3 3 5 7
Dascalescu

Calculul analitic al capacitatii de primire -expediere al statiilor de cale ferata sau

al grupelor de linii

Calculul timpului de ocupare a unei linii de primire-expediere

a) Timpul de ocupare al unei linii din grupa de primire-expediere de un tren de
calatori, respectiv de coletarie, se calculeaza pentru fiecare categorie de trenuri, cu
formula:

tc = tic + tsec T tec

t;c - timpul de intrare al trenului de calatori sau coletarie;
tstc - timpul de stationare sau de oprire a trenului de calatori sau coletarie;

t.. - timpul de iesire al trenului de calatori sau coletarie

t:=3+1+2=6min
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b) Timpul de ocupare al unei linii de primire-expediere, de un tren in tranzit cu

sau fara prelucrare, se calculeaza cu formula:

bery =+t + 8o

in care:
t; - timpul de intrare;

ts; - timpul cat trenul in tranzit ocupa linia pentru efectuarea operatiilor tehnice si comerciale
sau pentru prelucrarea lui partiala, conform normelor de proces tehnologic;

t. - timpul de iesire;

tyz =5+ 25+ 3 =33min

Calculul timpului total de ocupare a liniilor din grupa de primire-expediere

a) Timpul total de ocupare a liniilor de primire-expediere, de catre trenurile

Texi = Nicar * tresr + Nocar * taest + o+ Nuesp * tnear + Neot * teor

Ny, N, ... N, - numarul de trenuri de calatori din fiecare categorie;
N¢o; - numarul trenurilor de coletarie;

tical tacar - tnear - timpul de ocupare a liniilor de primire-expediere de fiecare categorie de
trenuri de calatori;

t.o1 - durata medie de ocupare a liniilor de primire-expediere de cétre trenurile de coletarie.

tCil =22 %2 = 44min

b) Timpul total de ocupare al liniilor din grupele de primire-expediere de catre

trenurile de marfa se calculeaza cu formula:

T = Nipy * typy + Ng * tg + Np x tf

N¢p, - numarul trenurilor in tranzit cu si fara prelucrare;

N; - numarul trenurilor sosite si care se descompun;
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N¢ - numarul trenurilor formate din loco si expediate de pe liniile grupei de primire-expediere.
T=22%9 =198 min

Calculul coeficientului de solicitare a grupei de primire -expediere

T
Kppe =————
MPe 1440 % n — T,y

Kpmpe = 0,15

Calculul capacitatii de primire -expediere a statiilor de cale ferata sau a grupelor
de linii
Capacitatea teoretica de primire-expediere se stabileste in trenuri de marfa pe zi (24 ore), cu
formula:
oMoz Na Ny
" K K K
C, =106 + 100 + 160

Capacitatea practica se calculeaza cu formula:
C,=08xC,
Cp =84+80+128
in cazul introducerii celor 19 perechi de trenuri metropolitane:
tess = 22 % 2+ 36 = 70min

T
Kppe = —————
mpe 1440 *xn — Tcél

Kmpe = 0,144
T =198 min
Ntrz Nd Nf
Cp = —+-=
=k Ttk

C; =111+ 104 + 166
Capacitatea practica se calculeaza cu formula:
C,=08%*C,
C, = 88+ 83 + 132

Din calculi rezulta, ca introducerea celor 19 perechi de trenuri metropolitane nu modifica
esential capacitatea stsatiei Targu Mures Sud.
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5.7. Calculul capacitatii sectiei de circulatie Reghin — Ludus

Calculul capacitatii

Sectia de circulatie Re

hin - Ludus (R5 316 Brasov - Rdzboieni)

o =

E S |z < s < | < &[S (sl |«

2 |32 |2].]8 gl & |[£]3|8 iy L |2 &858

§ |23 |2(3|2 8 - [ 8| = |38 < O = F e I e s

25|z |5[8|% Sl 5 | B|E|E |5 5l=|5|B|3|5|8|5]B
INTERVALUL 8 |25 |E|8|S8[s[R]|E] & a | |la |2l |RP B P |Elo|lf]|lalé|a
Reghin
Dumbravioara Hm, 17,111 BLA[ CED[200[23[24[ 1 [1 [49] 29 23 25 | 20 121215 ]95] 95 [245[25] 4 [3 oo
Targu Mures Nord Hm, 11,585 BLA[ CED [215[17[13[ 1 [1[32] 45 36 [ 38 | 30 121215 ]95] 9,5 [24,5[25] 20 [16[13] 10
Targu Mures 3,561 [BLA| CED[220[ 6 [6 [ 1[1[14] 102 82 [ 87 | 70 121215 ]95] 9,5 |24,5[25] 77 [ 61[62] 49
Targu Mures Sud 5,101 [BLA[ CED[190[ 9 [10[ 1 [1[21] 68 54 [ 59 | a7 10710 [ 11 [11,5] 11,5 [22,5]23] 45 | 36[36] 28
G-ral N, Dascalescu Hm, | 3,067 |BLA| CED[195[ 9[9[ 1[1[20] 72 58 [ 62 | 50 1010 [ 11 [11,5] 11,5 [22,5]23] 49 |39 [ 39 31
Sanpaul Hm, 10,929[ CL [sBW[205[12[12[ 22 ]|28] 51 M [44 | 35 1010 [ 11 [11,5] 11,5 [22,5]23] 28 | 22[21] 16
lernut 9,495 | CcL [sBwW[215[11[13[ 2 [ 2 |28] 51 4 [ 43 | 34 1010 [ 11 [11,5] 11,5 [22,5]23] 28 | 22[20] 16
Ludus 11,515] cL | cc [210[17[13[2[2]34] 42 34 [ 36 | 29 11710 [ 11 [11,5] 11,5 |22,5]23]| 19 | 15[13] 10

Calculul capacitatii
Sectia de circulatie Reghin - Ludus (R5 316 Brasov - Rézboieni) cu 18 perechi de trenuri metropolitane
® 11}

€ g = < <|u < < % < <(B < |<

s |39 (3.8 s| & [&]z]3 y I EAEAR AL

§ o] S |23 S| = | g | = | € < < |z 2| clglclE

2 |8 |2 |85 5| 8 |88 |8 |F|uw 5l=|5|E|(5|8|e|g|e
INTERVALUL 8 |2]a |2ls|s|s|Rl8] & || |aeglefx|e|(R|B8]2 |EB|2|&]|8]|E
Reghin
Dumbravioara Hm, 17,111[BLA[ CED [200[23[24[ 1 [ 1 |49] 29 23 [ 25 | 20 1[2[31[34]95] 95 |43,5/47] -18|-15[-22]|-18
Targu Mures Nord Hm, 11,585 BLA| CED [215[17[13[ 1 [1[32] 45 36 [ 38 | 30 1[2[31[34]95] 95 |435[47] 2 |2[9]-8
Targu Mures 3,561 [BLA[ CED[220[6 [6 [ 1[1]14] 102 82 [ 87 | 70 1[2[31[34]95] 9,5 |435[47] 55 |44[40] 32
Targu Mures Sud 5,101 [BLA[ CED[190[ 9 [10[ 1 [1]21] 68 54 | 59 | 47 1] 29 [ 30 [11,5] 11,5 |[41,5]45] 23 [18[14 [ 11
G-ral N, Dascalescu Hm, | 3,067 |BLA| CED[195[ 9[9[ 1[1[20] 72 58 | 62 | 50 1] 29 [ 30 [11,5] 11,5 |41,5]45] 27 | 21[17] 13
Sanpaul Hm, 10,929[ cL [sBw/[205[12[12[ 2 [2[28] 51 41 [ 44 | 35 1] 29 [ 30 [11,5] 11,5 [415]45] 6 [a 4]
lernut 9,495 [ cL [sBw[215[11[13[ 2 [2[28] 51 41 [ 43 | 34 1] 29 [ 30 [11,5] 11,5 [41,5]45] 6 [4 [-2]-2
Ludus 11,515] CL | cc [210[17[13[ 2 [2[34] 42 34 [ 36 | 29 1] 29 [ 30 [11,5] 11,5 [415]45] 3 [3[9]8

Dupa cum rezulta, prin introducerea unui

numar suplimentar de 19 perechi de trenuri, cu

mentinerea actualelor trenuri care deservesc sectia, nici macar teoretic nu putem vorbi de
capacitatea sectiei, aceasta fiind depasita intre Reghin — Targu Mures Nord.

Daca dorim sa introducem ca trenuri noi, 19 perechi de trenuri care sa circule la o cadenta de
60 de minute intre ora 5,00 si 23,00, trebuie luate urmatoarele masuri organizatorice:

1. Din cele 9,5 perechi de trenuri directe de marfa pe sectia critica, numai 3 perechi vor
circula in intervalul orar analizat (5.00-23.00), celelalte vor fi trasate si vor circula in
afara acestui interval.

2.

3.

Dumbravioara de la 200 de minute se reduce la 100 minute.

4.

Perioada graficului pereche corespunzator distantelor de circulatie se reduce

Viteza de circulatie maxima intre Reghin si Targu Mures trebuie sa fie de 80 km/h,
ceea ce implica lucrari de tip Quick-Wins.
Intervalul permanent de “fereastra” pentru mentenanta pe distanta Reghin —

semnificativ fatad de situatia actuald, cu conditia ca trenurile de calatori sa foloseasca
la maxim vitezele de circulatie maxime admise ale sectiei, conform unui mers de tren
metropolitan optim:

Nr Tren Proba. Reghin - LUDUS

Mers de tren cu lucrari realizate si 4 puncte de o

rire suplimentare.

Dist
simpl

in Km

cum

Vit
max

% alte puncte de oprire

STAPII - HALTE

Min
rst

Timpi
mers

Sosire | Opr

Plecare

REGHIN

05.00
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6.2 6.2 PETELEA H. 5% 105.05%°| A ]|05.06
3.7 99 PERI° MURE® H. 3% 105.09%°] A ]05.10
3.8 1371 80 |GORNE°TI MURE® H. 3%0 105.13%°] A |05.14
SR\ DUMBRAVIOARA HM. 330 105.17°%°] A |05.18
6.8 24.0 Sangeorgiu de Mures 6 |05.24 | A |05.24%°
3.0 27.0 22 Decembrie 3 05.273°| A |05.28
1.2 282 TARGU MURE® NORD HM. 2 05.30 1 105.31
23808 Stadion 230 105.33%°] A |05.34
18 323 TARGU MURE® 2 (0536 | 1 |05.37
2.4 347 Mureseni 3 05.40 | A |05.40°%
1.3 36.0 AZOMURE® H. 13 105.42%°| A |05.43
1.5 375 TARGU MURE® SUD 2 |05.45 | A |05.45%
3.0 40.5 G-RAL N. DASCALESCU HM. 3 05.48%°| A |05.49
4.2 44.7 VIDRASAU H. 4 05.53 A |05.53%
3.0 47.7 CHIRILEU H. 3 05.56%°| A |05.57
4.0 51.7 SANPAUL HM. 4 06.01 A |06.013°
24 541 OGRA H. 230 106.04 | A |06.04%
2.7 56.8 CIPAU H. 3 06.073°| A |06.08
4.1 60.9 IERNUT 4 06.12 1 106.13
5.1 66.0 CUCI H. 4% 106.17°°| A |06.18
3.7 69.7 BOGATA MURE® H. 330 106.21%°] A |06.22
2.7 724 LUDU® 3 06.25
01h  25m SUMARUL... 0 73 12

PROCENT DE FRANARE = 85.

Automotor

Astfel capacitatea sectiei va permite introducerea acestor 19 perechi de trenuri metropolitan,
suplimentare fata de mersul actual:

Calculul capacitatii cu masuri de organizare
Sectia de circulatie Reghin - Ludus (R5 316 Brasov - Razboieni) cu 18 perechi de trenuri metropolitane
o 1N}

£ g = < < < E < s <

= 3 | E © g | < 5 el s lel< |

£ 3 2 [2],]5 3 & & 3 ° g 4 % <|&|9[3]|°

& a | < |2(3]|2 3 o s o g < < zZl2|c|glc|g

5 |2 |3 |5|9]c S 9 gl el 8 |3y Sl=s|5 |4|5|8|8|g|8
INTERVALUL 8 |2l |[E|s|8|s|Q|8] & |a & |aglefr|le (P8R |E|n|le|a]|&]|a
Reghin
Dumbrévioara Hm, 17,111| BLA CED-17 17[1[1]36] 40 | 32 | 38 | 30 12|31 |34 |95 |8l 37 [38] 2 [1]0]0
Targu Mures Nord Hm, 11,585 BLA| CED [215[12[12[ 1 [1 [26] 55 44 | 48 | 38 1023134 ]95] 95 [435]45/ 108 3] 2
Targu Mures 3,561 |BLA| CED[220[ 6 [6 [ 1 1[14] 102 | 82 [ 88 [ 70 1023134 95| 95 [43,5]45] 57 [45[43] 34
Targu Mures Sud 5101 |BLA[CED[190[ 8 [8 1 [ 1[18] 80 64 | 70 | 56 1 29 [ 30 [11,5] 11,5 [41,5]43] 37 [29[27] 21
G-ral N, Dascalescu Hm, | 3,067 |BLA[ CED[195[ 4 [4 [1[1]10] 144 [ 115 [ 125 | 100 1129 [ 30 [11,5] 11,5 [41,5[43] 101 80]82] 65
Sanpaul Hm, 10,929] CL [sBW[205[12[12[ 2 [[2 [28] 51 41 [ 45 | 36 112930 [11,5] 11,56 [415[43] 8 |6 [2 [ 1
lemnut 9,495 | CL [sBW[215[12[12] 2 [ 2 [28] 51 41 | 44 | 35 1129 [ 30 [11,5] 11,56 [415[43] 8 [6 [ 1] 0
Ludus 11,515] cL | cc [210]12]12] 2 2 28] 51 41 | 44 | 35 1129 [ 30 [11,5] 11,56 [415[43] 8 [6 [1 [0

Din aceste calcule, se demonstreaza si stiintific faptul, ca atat statiile cat si
sectia de circulatie pentru toate distantele de circulatie ale sectiei Reghin — Ludus, au
asigurate capacitatea teoretica si practica in tranzit, in conditiile introducerii celor 19
perechi noi de trenuri metropolitan.

Peste acest numar de trenuri, trebuie luate alte masuri, cum ar fi:

- pachetizarea trenurilor
- transformarea uneia dintre haltele comerciale: Petelea sau Peris Mures in H.m. cu
posibilitate de incrucisare a trenurilor.
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Anexa nr. 3 — Raport privind metodologia de
estimare a cererii de transport pentru proiectul de
Tren Metropolitan Mures in anii 2030 - 2060
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Metodologia de estimare a cererii de transport pentru

proiectul de Tren Metropolitan Mures

1.1.

Punctele principale ale metodologiei

Inainte de prezentarea analizelor detaliate si a ipotezelor de lucru utilizate n

cadrul studiului, se impune o expunere sintetica a principalelor componente

metodologice care fundamenteaza estimarile si prognozele efectuate:

i)

ii)

Vi)

Delimitarea ariei de studiu si a unitatilor de analiza (UAT) — Aria de studiu
urmeaza coridorul feroviar aferent Liniei 405, iar cuantificarea cererii se face

prin intersectarea ariilor de captare ale statiilor cu UAT-urile.

Arii de captare multimodale (izocrone) — Metoda de referinta este bazata pe
izocrone: 10 minute mers pe jos pentru toate statiile; 5 minute auto pentru
statiile din afara Municipiului Targu Mures. Abordarea reflecta accesibilitatea

reala door-to-station si inlocuieste bufferele euclidiene.

Surse de date geospatiale si operationale — Retea pietonala/stradala OSM;
Mersul Trenurilor pentru timpii intre statii; distante kilometrice masurate si

integrate in matrici O-D.

Setul socio-economico-demografic — Indicatorii POP/WP (prezent/2030) si

serii macro INS & ROMTAP pentru prognoze pe termen lung.

Matrici origine-destinatie (O-D) si indicatori derivati — Ponderile O-D de baza
(2023) provin din date ARF (,calatori intre statii”) transformate in procente;
pentru noile P.O. ponderile se estimeaza conform metodologiei de la durata
medie de calatorie si se normalizeaza cu factor de corectie pentru ca suma
sa fie 100%.

Modelarea atractivitatii si a cererii — Estimarea cererii se bazeaza pe: (a)
atractivitatea traseului (timp, frecventa, integrare tarifara/fizica), (b) cererea
globala la nivel de coridor si (c) elasticitati fatd de parametrii serviciului;
durata medie de calatorie O-D se foloseste la distributia cererii intre relatii.
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vii) Prognoza pe perioada 2030-2060 — Metodologia utilizata este CAGR,
integrand: evolutia demografica (INS), tendinte macro (ROMTAP), dinamica
istorica ARF; calibrare cu ajustare +15% pentru a include calatoriile pe

autorizatie de serviciu sub-raportate in ticketing.

1.2. Obiectul analizei

Obiectul analizei il reprezinta linia CF 405 pe relatia Ludus — Targu Mures —
Reghin. Traseul metropolitan se regaseste in Figura 1, incluzand atat statiile CF si
PO-urile existente (reprezentate prin puncte de culoare rosie), céat si cele propuse spre
infiintare (reprezentate prin puncte de culoare verde) pentru deservirea transportului

metropolitan.

SERVICIUL DE TREN METROPOLITAN
REGHIN - TARGU MURES - LUDUS

o
|...
o
v"lu v
(o}
}
)
Punct de oprire .
® Eustont o,
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Reles ferovinra /
Q
=]
e%
Thrg . A 1
e
ar
] » wd .o
I ’ Arom
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1t ia
o L .- .. paul

Figura 1 Tren metropolitan Mures: statii existente si propuse
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1.3. lzocronele statiilor de tren metropolitan

Pentru a estima cu acuratete populatia si activitatile economice deservite de
fiecare statie a viitorului serviciu de tren metropolitan Ludus — Targu Mures — Reghin,
metodologia adoptatd se bazeaza pe conceptul de arie de captare multimodala,
definita prin izocrone. Aceasta abordare este superioara metodelor traditionale care
utilizeaza buffere de distanta euclidiana (cercuri cu raza fixa), deoarece izocronele —
poligoane de timp de parcurs egal — reflectd in mod realist configuratia retelei de
transport terestru, incluzand strazi, alei pietonale, linii de transport public, precum si
barierele fizice (rauri, parcuri mari, alte linii de cale ferata etc.). Astfel, se obtine o
estimare mult mai precisa a accesibilitatii reale, un factor determinant in decizia unui

potential calator de a utiliza un serviciu de transport.

Recunoscéand diversitatea contextelor urbanistice de-a lungul coridorului Ludus
— Targu Mures - Reghin, a fost implementata o ierarhizare a modurilor de acces la
statii, materializata in doua tipuri de arii de captare, fiecare relevanta pentru un anumit

segment de calatori:

1. Aria de captare pietonala: Reprezinta zona de acces imediat, considerata
arie de captare primara pentru toate cele 23 statii ale proiectului. A fost
definita printr-o izocrona de 10 minute de mers pe jos, un prag standard
acceptat in planificarea transporturilor pentru a delimita zona din care
calatorii sunt cel mai predispusi sa acceseze o statie pe jos.

2. Aria de captare rutiera: Este esentiald pentru statiile situate in afara
Municipiului Targu Mures (Bogata Mures, Chirileu, Cipau hm, Cuci hm,
Dumbravioara, General Nicolae Dascalescu, Gornesti Mures, lernut,
Ludus, Ogra, Peris Mures, Petelea, Reghin, Sangeorgiu de Mures,
Sanpaul, Targu Mures Sud, Vidrasau), unde densitatea rezidentiala este
mai mica, iar dependenta de autoturismul personal este mai mare. Proiectul
va prevedea amenajarea de facilitati de tip Park & Ride (P&R) la fiecare
statie, permitand navetistilor sa parcurga prima parte a calatoriei cu masina.
Pentru aceste statii, a fost calculata o izocrona de 5 minute de deplasare
cu autoturismul, reflectand disponibilitatea calatorilor de a conduce pe o

distanta scurta pentru a accesa un serviciu feroviar rapid si eficient.
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Fiecare izocrona este prezentata, individual per statie, in Anexa A.

ACCESIBILITATEA PIETONALA SI RUTIERA A b A
SERVICIULUI DE TREN METROPOLITAN
REGHIN - TARGU MURES - LUDUS
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Figura 2 - Izocronele statiilor de tren metropolitan pe ruta Ludus — Targu Mures
— Reghin
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Figura 3 - Exemplu izocrona statiei Bogata Mures (deplasare pietonala timp de
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Figura 4 - Exemplu izocrona statiei propuse 22 Decembrie (deplasare
pietonalé timp de 10)

Fundamentul Analizei si Sursele de Date

Fundamentul analizei cantitative a cererii de transport il reprezinta datele socio-
economice si demografice. Avand in vedere ca pentru coridorul studiat (Ludus — Targu
Mures — Reghin) nu sunt disponibile Zone de Analiza a Traficului (TAZ) care sa
acopere intregul teritoriu, unitatea teritoriala de baza utilizata pentru agregarea datelor
a fost Unitatea Administrativ-Teritoriala (UAT). UAT-urile (municipii, orase, comune)
au reprezentat astfel nivelul de referintd pentru modelarea potentialului de generare

si atractie a calatoriilor.

Pentru caracterizarea socio-economica a UAT-urilor relevante, s-a recurs la

surse de date publice oficiale:

« Institutul National de Statistica (INS): Sursa primara de date a fost baza de
date TEMPO Online a INS. De aici au fost extrasi indicatorii demografici si
economici principali (ex: populatia rezidenta, numarul de salariati ca proxy
pentru locurile de munca).

« Ministerul Educatiei: Pentru datele specifice sectorului educational (ex:
numarul de elevi, personal didactic, unitati de invatamant), informatiile au fost

completate cu datele publice disponibile pe platformele ministerului.
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e Prognoze: Datele de prognoza pentru anii tinta (ex: 2030, 2040) au fost

estimate pe baza proiectiilor statistice disponibile la nivel judetean si national.

Metodologia de Cuantificare a Potentialului

Dupa finalizarea etapei de geoprocesare, in care ariile de captare multimodale
(izocronele) au fost definite pentru fiecare statie, acestea au fost intersectate cu stratul
GIS al Unitatilor Administrativ-Teritoriale (UAT). S-a trecut apoi la cuantificarea efectiva

a potentialului socio-economic.

Acest proces s-a bazat pe metoda alocarii proportionale bazate pe suprafata
(areal weighting), o tehnica standard in analiza GIS, adaptata pentru a utiliza UAT-

urile ca unitate-sursa.

Ipoteza fundamentala a acestei metode este ca distributia populatiei si a celorlalti
indicatori (locuri de munca, elevi etc.) este uniforma in interiorul fiecarui UAT.
Aceasta este o simplificare semnificativa, in special in cazul UAT-urilor rurale extinse;

in realitate, dezvoltarea este adesea concentrata in intravilanul localitatilor.

Recunoasterea acestei limitari este cruciala pentru interpretarea corecta a
rezultatelor. De exemplu, intr-un UAT mare care contine atat vatra satului (densa), cat
si o suprafata extinsa de teren agricol sau forestier, daca izocrona acopera doar zona
extravilana, metoda va aloca in mod eronat o parte din populatia totala a UAT-ului

acelei arii de captare.

Procesul de Calcul

Procesul de calcul, realizat in principal in QGIS si finalizat in Microsoft Excel, a

urmat pasii de mai jos:

1. Calculul suprafetelor: Pentru fiecare fragment de UAT rezultat in urma
operatiunii de intersectare (Intersection) cu poligonul ariei de captare
(izocrona), s-a calculat suprafata in kilometri patrati. De asemenea, s-a stocat
suprafata totala a UAT-ului original (parinte).

2. Alocarea proportionala a indicatorilor: Pentru fiecare fragment de UAT,

valoarea fiecarui indicator socio-economic a fost calculata prin ponderarea
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valorii totale a indicatorului din UAT-ul parinte cu raportul dintre suprafata
fragmentului si suprafata totala a UAT-ului.

Formula matematica generala este:

AUAT ragmentat
Indicator = frag

UAT original

Unde,
Indicator — populatia sau locurile de munca

Ayt fragmentat/original — SUprafata UAT fragmentat/original.

3. Agregarea la nivel de statie: in final, pentru a obtine valoarea totala a fiecarui
indicator pentru aria de captare a unei statii, s-au insumat valorile calculate
(_UAT) pentru toate fragmentele care compun acea arie de captare.

4. Export si finalizare: Tabelul de atribute final, contindnd indicatorii calculati
(populatie, locuri de munca, elevi etc.) pentru fiecare arie de captare (izocrona),
a fost exportat intr-un fisier Excel pentru analize suplimentare, generare de

grafice si raportare.

Tabelele 1 si 2 afiseaza rezultatele generale agregate ale fiecarei izocrone in
parte (ex: auto si mers pe jos) atat pentru anul de baza, cat si prognozele pentru anii
2030 si 2040.
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Tabel 0-1 - Rezultate izocrone 10 min. mers pe jos

Statie populatie_mers | cap_edu_mers | cap_loc_munca_mers

Ludus 168,76 30,89 29,34
Bogata Mures 31,36 1,36 2,67
Cuci 18,72 0,00 0,40

lernut 46,00 6,87 2,14

Cipau 38,27 5,72 1,78

Ogra 38,14 9,28 0,78
Sanpaul 28,61 4,81 10,87
Chirileu 28,30 4,04 14,15
Vidrasau 88,01 10,29 27,68
General Nicolae Dascalescu 71,16 8,32 22,38
Targu Mures Sud 190,03 17,98 81,66
Azomures 2059,71 680,81 714,58
Mureseni 1995,94 664,11 690,91
Targu Mures 1720,23 572,38 595,47
Stadion 2212,41 734,01 765,30
Targu Mures Nord 2608,62 867,97 903,00
22 Decembrie 793,35 227,71 260,15
Sangeorgiu de Mures 259,52 23,63 64,80
Dumbravioara 42,18 4,66 4,70
Gornesti Mures 31,70 3,77 1,86

Peris Mures 32,91 3,99 2,01
Petelea 24,79 3,78 2,26
Reghin 402,13 92,18 115,10

Tabel 0-2 - Rezultate izocrone 5 min. condus

Ludus 390,71 71,50 67,93
Bogata Mures 74,68 3,14 6,10
Cuci 103,95 6,32 4,16
lernut 99,09 14,81 4,61
Cipau 90,32 13,50 4,20
Ogra 53,99 13,13 1,11
Sanpaul 102,13 15,37 47,33
Chirileu 91,17 13,00 45,46
Vidrasau 93,31 11,09 30,68
General Nicolae Dascalescu 243,60 28,24 77,49
Targu Mures Sud 621,13 74,55 260,98
Azomures 0,00 0,00 0,00
Mureseni 0,00 0,00 0,00
Targu Mures 0,00 0,00 0,00
Stadion 0,00 0,00 0,00
Targu Mures Nord 0,00 0,00 0,00
22 Decembrie 0,00 0,00 0,00
Sangeorgiu de Mures 350,42 31,90 87,50
Dumbravioara 169,63 19,15 17,79
Gornesti Mures 62,56 7,44 3,66
Peris Mures 120,52 15,03 7,74
Petelea 71,53 10,91 6,53
Reghin 224577 514,15 641,97
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1.4. Calcule si ipoteze pentru analiza cererii de transport pe ruta

Ludus — Tg. Mures — Reghin

Distanta rutei [km] ?2.-10]
trip rate (med) 0,86
trip rate [employ) 0,75
trip rate(ed) 1
trip rate{comm) - J
PuT mode share 12,90%
PrT mode share 36,90%

Elasticitatea modernizarii statiilor CF 0,10

Elasticitatea diminuarii timpului de deplasare -0,50

Elasticitate Incrucisata Prito PuT =0,10

Elasticitatea cresterii frecventei serviciului 0,30

Nr_statii (Ludus - Tg. Mures - Reghin) 23

Nr_trenuri_naoi 38

Nr. de opriri in situatia existentd| 315

Mr. opriri Tren Metropolitan Mures| 874

t med cal PuT SR e
2,08|h
Durata medie a unei deplasari PuT 125,00/min
2,08/ h
Distanta medie a unei deplasari PuT 85,90 |km
Viteza medie a unei deplasari PuT 41,23 |km/h
t med cal PrT 87,50|min
1,46|h
Durata medie a unei deplasari PrT 87,50/min
1,46(h
Distanta medie a unei deplasari PrT £5,00|km
Viteza medie a unei deplasari PrT 58,90|km/h
t med cal Tren 142h
85,00|min.
d med cal Tren 72,40|km
Pop 2030 664.031
Emp_2023 137.447
Edu_2023 116.270]
| _Com_
Factor conversie AM/zi 11,765 8,50%
Factor anualizare 300

Figura 5 — Calcule si ipoteze de lucru: T.M. Mures
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1.4.1. Atractivitatea traseului

Pentru estimarea cererii de transport public feroviar captata de statiile feroviare
din interiorul municipiului Targu Mures, a fost analizata atractivitatea coridorului
strabatut de traseul trenului metropolitan, utilizdnd un indicator care reflecta gradul de

accesibilitate socio-economica oferit de reteaua de statii.

Avand in vedere ca statiile din interiorul municipiului Targu Mures sunt amplasate
in zone irigate de transportul public local, pentru a identifica cererea de transport
public feroviar, s-a luat in considerare céat de atractiv este coridorul strabatut de traseul

trenului metropolitan.

Atractivitatea (A) a traseului Ludus — Tg. Mures — Reghin a fost determinata
pentru anul de prognoza 2030. Indicatorul a fost construit prin Tnsumarea raportului
locurilor de munca accesibile din zona de influenta (izocrone de 10 minute mers pe
jos) a statiilor, calculate pentru fiecare statie (/") in parte, la totalul populatiei angajate
la nivel regional, cu raportul capacitatii educationale, accesibila la 10 minute de mers
pe jos fata de fiecare statie (,/”), la numarul total de elevi/studenti la nivel regional.

Formula utilizata este:

A _ 2iCap_Emp; N Y.i Cap_Edu;
fraseu E mpMures E mpMures

1.4.2. Estimarea cererii de transport globale

Estimarea cererii globale de transport in perioada de varf AM a fost realizata pe
baza unei abordéri integrate, utilizand datele din PMUD Reghin 2023-2030. in aceasta
analiza, s-a pornit de la determinarea ratei medii a deplasarilor (T, — Trip rate) a

populatiei, calculata ca medie ponderata a tipologiilor de deplasari:

« Employment — deplasarile angajatilor la serviciu;

o Education — deplasarile elevilor/studentilor cu scop educational;
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Figura 6 — Frecventa zilnica a deplasarilor in raport cu scopul lor la nivelul
anului 2023 (sursé: PMUD Reghin 2023 — 2030, pg.87)

Utilizand datele raportate si prezentate in Figura 6 valabile in anul 2023, s-au
preluat valorile de 0,75 rata deplasarilor angajatilor la serviciu si 1,0 rata deplasarilor
elevilor/studentilor cu scop educational. La nivel regional, in anul 2023, numarul
angajatilor depasea 137.000 de persoane, respectiv numarul de elevi/studenti

depasea 116.000, situatie prezentata in Figura 7.

Pop_ 2030 664.031
Emp 2023 137.447
Edu_2023 116.270
| Com_

Figura 7 — Populatie Mures prognozata INS 2030 si nr. angajati Si
elevi/studenti Mures 2023

Rezultatul obtinut prin ponderarea ratelor de deplasare si a informatiilor

demografice a fost o rata medie de deplasare T, = 0,86 (Figura 8).

trip rate (med) 0,86
trip rate (employ) 0,75
trip rate(ed) 1
trip rate(comm) -

Figura 8 — Rata medie a deplasarilor
Cererea de transport, in perioada de varf de trafic AM, pentru fiecare statie de

pe traseu (Cgq:i0 ), @ fost calculatd ca fiind produsul dintre populatia din izocrona

statiei, rata de mobilitate (T.), si atractivitatea traseului (A), conform relatiei:
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Cstatie = PODizocrona statie " Tr * (Atraseu)

unde:

e PoDisocronastatie FEPrezinta populatia cuprinsa in aria de influenta a statiei
(izocrona);
e T, este rata de mobilitate;

e Aaseu €Ste indicatorul de atractivitate al traseului, calculat anterior.

n cazul statiilor din exteriorul municipiului Targu Mures, atractivitatea traseului
nu s-a mai luat in considerare deoarece aceste statii deservesc utilizatori captivi, care
au optiuni de deplasare reduse. Din acest considerent, la aceste statii la modul de
transport privat s-a luat in considerare si populatia din izocrona de 5 minute deplasare

cu autoturismul. A$adar:
Clo, = P - ] " A
statie ODizocrona statie 101 * Ir ( traseu)

57 _ .
Cstatie - Popizocrona statie 5’ auto Tr

Distributia modala a cererii

Pe baza datelor din PMUD al Municipiului Targu Mures — Orizont 2030 (Figura

9), distributia modala arata astfel:

o Transport public (PuT): 12,90%, obtinutd prin insumarea calatoriilor
efectuate cu ,Autobuz” si ,Maxi-taxi”.
e Transport privat (PrT): 36,90%.

PuT mode share 12,90%1
PrT mode share 36,90%

Figura 9 - Distributia modalé PuT si PrT 2021
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4.6%

# Pietonal
3.3% Bicicleta

H Motocicieta
11.0%
B Autoturism (sofer)

W Autcturism (pasager)

W Taxi

Autobuz

Maxi-taxi (microbuz}

36.9%

Figura 10 — Distributia modala a célatoriilor la nivelul anului 2021 (sursa:
PMUD Térgu Mures — Orizont 2030, pg.183)

Calculul cererii detaliate pe moduri de transport

Avand in vedere acest aspect se pot determina, pentru fiecare statie de pe
traseul de tren metropolitan, cererea pentru transport public (C5:%) si cererea pentru

transport privat (C3t4€), la ora de varf AM, utilizand formulele:
tatie _ 107
Cfs’u%" = PuTmode share (%) * Cseatie

statie _ o/ . (10’ 5/
CPrT - PrTmode share(/o) (Cstatie + Cstatie)

Ipoteze privind izocronele utilizate

Pentru a reflecta specificul teritorial, s-au aplicat urmatoarele ipoteze diferentiate

in functie de amplasarea statiilor:

« Statiile situate in interiorul Municipiului Targu Mures:
o s-au luat in considerare doar izocronele de 10 minute mers pe jos;

o izocrona de 5 minute cu autoturismul privat nu a fost luata in calcul
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(populatia corespunzatoare fiind setata la 0).

« Statiile situate in afara Municipiului Targu Mures:
o s-au considerat izocronele de 5 minute cu autoturismul privat si 10

minute mers pe jos;

Aceasta abordare asigura o estimare diferentiata si realista a cererii, adaptata
caracteristicilor de mobilitate urbana si metropolitana ale coridorului Ludus — Tg.

Mures — Reghin.

1.4.3. Analiza elasticitatii

In cadrul prezentului studiu au fost utilizate o serie de elasticititi non-tarifare,
extrase si adaptate din literatura de specialitate, pentru a evalua impactul diferitelor
tipuri de interventii asupra cererii potentiale de transport feroviar pe traseul

metropolitan coridorului Ludus — Tg. Mures — Reghin.

Elasticitatile cuantifica modificarea procentuala a cererii de transport in raport cu
o modificare procentuala a unui atribut relevant al serviciului (de exemplu, timp de
deplasare, calitatea infrastructurii statiilor sau frecventa de circulatie). In termeni

generali, formula de calcul utilizata este urmatoarea:

_ %AQ
fox Tyx

Unde €(Q,X) reprezinta elasticitatea cererii Q fata de atributul X. Aplicarea
acestei formule presupune determinarea modificarii procentuale a atributului analizat
(%AX), care, inmultitd cu valoarea elasticitatii, conduce la variatia procentuala
estimata a cererii (%4Q). Ulterior, se poate obtine cererea aferentd scenariului

analizat prin ajustarea bazei de referinta.

1.4.3.1. Elasticitatea fata de modernizarea statiilor

Prima categorie vizeaza elasticitatea cererii la imbunatatirea calitatii
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infrastructurii statiilor si a zonelor edilitare adiacente. Valoarea utilizata este ES%Y ..., =
+0,10. Aceasta surprinde impactul pozitiv al modernizarii statiilor, respectiv al
introducerii unor facilitati care sporesc atractivitatea serviciului (iluminat, siguranta,

confort, acces pietonal si velo imbunatatit, conexiuni cu alte moduri de transport).

Literatura internationala indica intervale situate, de regula, intre 0,05 si 0,20, in
functie de amploarea si de calitatea interventiilor realizate. Valoarea de 0,10 adoptata
in prezentul studiu este una moderata. Pe de o parte, datorita calitatii foarte slabe a
statiilor existente in situatia actuala (Anexa nr. 1 la Studiul de Oportunitate — Analiza
statiilor existente si propunerea de statii nou infiintate pentru optimizarea accesibilitatii
serviciului de tren metropolitan Mures) impactul modernizarii acestora va fi unul amplu
in perceptia calatorilor, pe de alta parte, situatia trebuie tratata cu precautie pentru a
nu supraestima impactul asupra cererii de transport intr-o zona unde distributia
modala aratd o slaba utilizare a transportului public. O valoare moderata, totusi,
asigura robustetea rezultatelor, evitdnd supraestimarea impactului investitilor de

acest tip.

Ghidului de Finantare aferent Programului Transporturi 2021-2027 recomanda,
ca investitii minime, o serie de aspecte care sa fie modernizate in statiile de cale ferata

metropolitane, conform Tabelului 3:

Tabel 0-3 - Interventiile de modernizare a statiilor CF metropolitane

Interventiile prevazute a fi finantate conform Ghidului Solicitantului aferent
Programului Transport 2021 — 2027, Prioritatii 6 (P6) privind ,,Dezvoltarea mobilitatii
sustenabile in nodurile urbane”, Obiectivului de politica 2.8 de ,,Promovare a
mobilitatii urbane multimodale durabile, ca parte a tranzitiei catre o economie cu zero
emisii de dioxid de carbon”, in Apelul de proiecte P6 ,,Trenul metropolitan Bucuresti,
Fondul de Coeziune”. Asadar, definirea obiectivului general, dar si a obiectivelor
specifice, este realizata conform ghidului, anume:

o Obiectiv de politica: 2 — O Europa mai verde, rezilienta, cu emisii reduse de
dioxid de carbon care trece la o economie cu zero emisii de carbon, prin promovarea
tranzitiei catre o energie curatd si echitabila, a investitiilor verzi si albastre, a
economiei circulare, a atenuarii schimbarilor climatice si adaptarii la acestea, a
prevenirii si gestionarii riscurilor gi a mobilitatii urbane sustenabile.

. Obiectiv specific: RS02.8. Promovarea mobilitatii urbane multimodale
sustenabile, ca parte a tranzitiei catre o economie cu zero emisii de dioxid de carbon
(FEDR).

1. Peroanele

Stélpi de iluminat

Module de colectare selectiva a deseurilor

Refugiu / adapost cu bancute / scaune si panouri fotovoltaice pe acoperis

Bancute de odihna

Acoperire WiFi
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Panou general de informare pasageri

Panou informativ pentru pasageri de tip feroviar, autobuz si moduri alternative de
transport

Difuzor pentru anunt sonor "next train” si avertizare sonora proximitate tren

Benzi de ghidaj si de avertizare privind proximitatea capatului/marginii peronului

Indicatoare de zonare a peronului

Panou informativ cu numele statiei si cu logo-ul trenului metropolitan

Gard de protectie (peron si pentru cai de acces)

Placute avertizare linie de contact (daca este cazul)

2. Caide acces

Cai de acces generale in limita a 100 m avand lungimea totala in limita a 100 m Tnsumati.

Cai de acces sub forma de rampe pentru persoanele cu mobilitate redusa care vor
conecta peronul de parcare si de alte spatii publice

3. Traversare pietonala

Trecere la nivel pietonalda amenajata (in functie de traficul feroviar) dotata minim cu
indicatoare de avertizare, sau instalatii de tip SAT sau BAT, echipamente care vor fi
stabilite Tn functie de rezultatele de trafic din SF pentru trecerea la nivel care va fi
conectata cu un peron prin drum de acces.

Pasaj subteran sau suprateran pietonal care se va construi in conditiile in care peronul se
afla situat pe linie dubla sau simpla cu circulatia trenurilor la mare frecventa

4. Spatiul public (Park / Bike and ride, statie transport public local etc.)

Park&Ride-uri vor fi amplasate in vecinatatea statiei CF. In lungul unei rute de tren
metropolitan vor fi amplasate Park&Ride-uri in minim 30% din statiile/punctele de
opriore CF ale rutei (de preferat in zonele extraurbane — rezultate dintr-o analiza a
zonei de captare din cadrul SF), din care una la extremitatea rutei de tren
metropolitan

Parcare pentru persoane cu mobilitate redusa: minim 1 loc de parcare (din totalul
de 15 din park&ride). (Caracter: obligatoriu, finantare: UAT).

Tichet electronic integrat tren-transport public local pentru cresterea atractivitatii
serviciului si facilitarea utilizarii integrate a serviciului de tren metropolitan.
(Caracter: obligatoriu in decurs de 2 ani, finantare: UAT).

Aplicatie multimodala de informare in timp real a pasagerilor pentru cresterea
atractivitatii serviciului si digitalizarea transportului (Caracter: optional, finantare:
UAT).

Toaleta publica unisex minim o toaleta in fiecare statie CF. (Caracter: obligatoriu,
finantare: UAT).

Spatiu de oprire de scurta durata tip "kiss & ride”, minim un spatiu pentru opriri de
scurta durata necesare imbarcarii/debarcarii rapide a persoanelor. (Caracter:
obligatoriu, Finantare: UAT).

Statie de autobuz/troleibuz (daca este cazul) minim un spatiu (Caracter:
obligatoriu in decurs de 2 ani, Finantare: UAT).

Parcare cu priza de incarcare electrica a vehiculelor, minim un loc de parcare
(Caracter: obligatoriu in decurs de 2 ani, Finantare: UAT).

Parcare pentru serviciu de tip "car sharing”, minim doua locuri, (Caracter: obligatoriu
Finantare: UAT).

Spatiu de stocare biciclete/trotinete pentru minim 20 de vechicule (Caracter: obligatoriu
Finantare: UAT).

Spatiu pentru stocare trotinete/serviciu bike and scooter sharing, (Caracter: obligatoriu
Finantare: UAT).

Amenajarea spatiului din vecinatatea statiei CF sau punctului de oprire cu
arbori/arbusti/spatiu verde, minim 10 arbori, in suprafata minima de 25% din suprafata
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peronului, (Caracter: obligatoriu pentru arbusti si spatiu verde si in decurs de 2 ani pentru
arbori, Finantare: UAT) si mici amenajari urbanistice daca/unde e adecvat (Caracter:
optional, finantare: UAT)

1.4.3.2. Elasticitatea fata de timpul de deplasare

O a doua categorie utilizata in model este elasticitatea cererii fatd de timpul de
deplasare, notata g(timp). Aceasta exprima sensibilitatea utilizatorilor la modificarile
de timp generalizat (timp de parcurs in tren, timp de acces pietonal si velo, timpi de

asteptare si de transbordare). Pentru determinarea acestui procent (pfﬁ,‘[p) s-a folosit,

E,f’i;ﬁ;, = —-0,50. Valoarea adoptata se inscrie in intervalele raportate in literatura de

specialitate, care variaza intre -0,3 si -0,6, fiind astfel reprezentativa pentru
comportamentul utilizatorilor urbani si periurbani. Alegerea acestei valori medii permite
un echilibru intre caracterul conservator al modelului si reflectarea realista a
importantei timpului in luarea deciziei de utilizare a transportului public. Cunoscénd ca

elasticitatea cererii in functie de durata de deplasare este:

0,
pur _ BC%

timp At%

Rezulta ca:
ttraseu —t

PuT __ EpuT  tren PuT

ptimp — Htimp t

PuT

Timpul de deplasare al transportului feroviar de calatori va fi diminuat ca urmare
a unor investitii preconizate a fi implementate de CNCF ,CFR”-SA (Capitolul 5.5.1.
din Studiul de Oportunitate — Lista proiectelor deja realizate, in curs de realizare sau
planificate la nivelul Regionalei, care vizeaza lucrari pe tronsonul analizat) cu scopul
de a creste viteza de deplasare la cel putin 80% din parametrii de proiectare a liniilor
CF.

1.4.3.3. Elasticitatea incrucisata intre transportul auto si transportul
public
A treia categorie analizata o reprezinta elasticitatea incrucisata intre transportul
auto privat si transportul public. Aceasta descrie modul in care o modificare adusa
serviciului si/sau infrastructurii de transport public va determina si o parte a utilizatorilor

transportului privat sa opteze pentru transportul public cu trenul metropolitan.
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Pentru a determina procentul utilizatorilor de transport privat care migreaza de
la transportul privat catre cel public cu trenul metropolitan, s-a luat in considerare o
elasticitate in cruce (EETL.) de -0,10. Literatura de specialitate raporteaza valori
situate intre -0,05 si -0,20, diferentiate in functie de gradul de congestie, de
accesibilitate a alternativelor si de specificul populatiei analizate. Valoarea selectata
de -0,10 este una moderata, adecvata pentru contextul urban si periurban al zonei

metropolitane Targu Mures.

Cunoscand ca elasticitatea in cruce reprezinta factorul care arata determinarea
calatorilor de a-si schimba comportamentul de calatorie, optadnd pentru alegerea
transportului public in detrimentul autoturismului privat, si ca ea reprezinta raportul
dintre modificarea procentuala a cererii de transport privat, raportata la modificarea
procentuala a duratei de calatorie a sistemului public de transport, rezulta ca procentul
cererii de transport care migreaza de la transportul privat la cel public datorita

diminuarii timpului de deplasare va fi:

traseu

trasew _ pprr  Leren  ~ thur
Pprr — Lcross t
PuT

1.4.3.4. Elasticitatea fata de frecventa serviciului

Un element distinctiv al analizei este reprezentat de elasticitatea fata de
frecventa serviciului. In cadrul acestui studiu, frecventa nu este masurata strict ca
numar de trenuri pe ora, ci printr-o metrica agregata: numarul total de opriri zilnice ale
trenurilor in statiile de pe traseu. Aceasta abordare este justificata prin faptul ca, pentru
un numar constant de statii, cresterea numarului de trenuri care opresc in toate statiile
este direct proportionala cu numarul total de opriri. Prin urmare, variatia opririlor totale
reflecta fidel modificarea perceputa de utilizatori in ceea ce priveste frecventa si

reducerea timpului de asteptare.

PuT —

Valoarea utilizata este E = +0,30. Pentru a ilustra aplicarea acesteia, se poate

freq
analiza o situatie de proiect ,Do-something”, unde numarul total de opriri creste de la
315 in situatia existenta la 874 de opriri ale trenului metropolitan, ca urmare a
introducerii a 38 de trenuri (1 tren pe ora, 19 ore de serviciu, 2 sensuri) suplimentare
care deservesc toate cele 23 statii de pe traseu (inclusiv PO propuse). Aceasta
modificare reprezintd o crestere de aproximativ +177% a frecventei (masurata prin

opriri).
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Asadar, procentul calatorilor atrasi este calculat astfel:

puT pur . Nr.opririps — N1.0pTiTieyistente

pfreq freq Nr. Opririexistente

Aceasta valoare se aliniaza cu rezultatele raportate in literatura de specialitate,
care evidentiaza intervale cuprinse intre 0,1 si 0,8 pentru elasticitatile fata de
frecventa, n functie de contextul urban, de tipul serviciului si de categoria de utilizatori.

Valoarea de 0,30 este una realista, care evita extremele, pastrand un caracter prudent.

Frecventa serviciului de transport feroviar pe traseul metropolitan va creste ca
urmare a achizitiei de material rulant ce va fi utilizat, prin contracte de servicii publice,
la prestarea obligatiei de serviciu public cu o cadentd mnemotehnica si la un orar de
tipul ,clock-face’ care sa respecte principiile transportului metropolitan, deservind

nevoile de mobilitate ale regiunii analizate.

1.4.3.5. Elasticitatea incrucisata pentru modernizarea statiilor si

cresterea frecventei

Totodata, elasticitatea incrucisatd a fost utilizatd si pentru determinarea
procentului calatorilor care vor alege transportul public feroviar metropolitan in
detrimentul autoturismului privat datoritd imbunatatirilor aduse de modernizarea

infrastructurii din statiile CF si a imbunatatirii frecventei serviciului de tren.

Pentru estimarea acestor calatori s-a utilizat aceeasi valoare a elasticitatii
incrucisate de EZL s = -0,10, aceasta reprezentand, in fapt, toleranta calatorilor de a-

si mentine comportamentul de mobilitate.

Procentul calatorilor care vor migra de la masina la transportul cu trenul este
produsul dintre elasticitatea incrucisata si suma procentelor de calatori atrasi datorita

modernizarii statiilor CF si a imbunatatirii frecventei, astfel:

PrT — PrT puT PuT
pmodern+freq - Ecross (pfreq + Emodern
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1.4.3.6. Sinteza elasticitatilor utilizate

Elasticitate Interval de Pozitionarea Observatie Literatura de
utilizata in elasticitate din | valorii utilizate specialitate
model literatura
Diminuarea -0,3...-0,6 Valoare medie, Timpul de Wardman
timpului de (uneori mai reprezentativa deplasare este (2004); TCRP
deplasare mare pentru determinant major | Report 95
g(timp) = trenuri) in alegerea
-0,50 modului de
transport
Modernizarea | 0,05 ... 0,20 Conservatoare, Reflecta Balcombe et
statiilor in partea imbunatatirea al. (2004,
g(modern) = inferioara a confortului si TRL); Litman
+0,10 intervalului sigurantei, fara a (VTPI)
supraestima
impactul
Elasticitate -0,05 ... -0,20 Moderata Releva impactul de Jong &
incrucisata cresterii costurilor | Gunn (2001);
Auto —» TP auto asupra cererii | VTPI
g(cross) = pentru transportul
-0,10 public
Frecventa 0,1...0,8 Valoare realista, | Frecventa este Berrebi et al.
serviciului prudenta masurata prin (2021);
g(freq) = +0,30 numarul total de Balcombe et
opriri, echivalent al. (2004,
cu perceptia TRL)
utilizatorului
asupra reducerii
timpului de
asteptare
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Scenariul Do-something

Elasticitatea modernizarii statiilor CF 0,10

Procentul calatorilor care vor alege transportul feroviar ca urmare a
imbunatatirii calitatii infrastructurii din statiile CF/P.O.-urile de pe

10,00%
coridorul trenului metropolitan comparativ cu situatia existent3, la
varf AM
Elasticitatea diminuarii timpului de deplasare -0,50
Procentul calatorilor care vor alege transportul feroviar ca urmare a
. 16,00%
diminuarii timpului de deplasare cu transportul public, la varf AM
Elasticitate incrucisata Prt to PuT -0,10
Procentul calatorilor care vor alege transportul feroviar, renuntand la
autoturisme, ca urmare a diminuarii timpului de deplasare cu 0,29%
transportul public, la varf AM
Elasticitatea cresterii frecventei serviciului 0,30
Procentul calatorilor care vor alege transportul feroviar ca urmare a
cresterii frecventei trenurilor in serviciul trenului metropolitan 53,24%

comparativ cu situatia existenta, la varf AM

Elasticitate incrucisata Prt to PuT -0,10

Procentul calatorilor care vor alege transportul feroviar, renuntand la
autoturisme, ca urmare a imbunatatirii calitatii infrastructurii din
statiile CF/P.0.-urile de pe coridorul trenului metropolitan, dar si a 6,32%
cresterii frecventei trenurilor in serviciul trenului metropolitan,
comparativ cu situatia existents, la varf AM

Este important de subliniat faptul ca aceste elasticitati trebuie combinate cu
prudenta. In cazul unor modific&ri majore, aplicarea cumulativa liniara poate duce la o
supraestimare a efectelor. De aceea, literatura recomanda o abordare secventiala, in
care efectele sunt aplicate succesiv asupra bazei de cerere si asupra restului ramas
dupa fiecare ajustare — lucru aplicat si in modelul dezvoltat cu ocazia prezentului

proiect.

Totodata, modelul utilizeaza o simplificare: masurarea frecventei prin numarul
total de opriri. Aceasta abordare este justificata atat teoretic, cat si practic, prin relatia
directd intre numarul de trenuri, numarul de statii si disponibilitatea perceputa de
utilizatori. Cu toate acestea, trebuie mentionat ca distributia neuniforma a cererii intre
statii poate genera diferente locale care nu sunt surprinse de aceastd metoda

agregata.
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1.4.4. Estimarea cererii de transport atrase de trenul metropolitan

Cererea de transport pentru trenul metropolitan, bazatd pe migratia de la

celelalte moduri de transport public, la varf AM, va fi:

statie __ statie statie statie
Ccf/PuT - Ccf/PuT(modern) + Ccf/PuT(timp) + Ccf/PuT(freq)
Unde,
Cstatie _ EPuT . [ Statie
cf/PuT(modern) — ~modern PuT
statie — PuT statie __ statie
Ccf/PuT(timp) - ptimp (CPuT Ccf/PuT(modern))
statie — PuT statie __ rstatie __ Statie
Ccf/PuT(freq) - pfreq (CPuT Ccf/PuT(timp) Ccf/PuT(modern))

Astfel, se asigura faptul ca acei calatori atrasi printr-o interventie nu sunt dublati

la o alta interventie.

Cererea de transport pentru trenul metropolitan, bazata pe migratia de la

transportul privat, la varf AM, va fi:

statie __ statie statie
Ccf/PrT - CPrT(timp) + CPTT(modern+freq)

Unde,
Cstatie _ PrT |, ~statie
PrT(timp) — ptimp PTT
Cstatie — pPrT |, ,PTT . (Cstatie _ Cstatie )
PrT(modern+freq) = Lcross “ P(modern+freq) PrT PrT(timp)
lar,
PrT — PrT , PuT PuT
P(modern+freq) = Ecross (Emodern + pfreq)

Inmultind elasticitatea incrucisata cu procentul calatorilor estimati datorita
imbunatatirilor aduse de fiecare scenariu in parte se asigura o formulare care

incruciseaza atat reticenta utilizatorilor auto de a migra catre transportul public, cat si
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efectul real pe care il au interventiile proiectului propus.

Astfel pentru fiecare statie de pe traseul trenului metropolitan s-a determinat

cererea potentiala, la varf AM:

statie __ statie statie
Ccf — “cf/PuT + Ccf/PrT

Cererea de transport pentru un scenariu al proiectului de tren metropolitan, la
varf AM, va fi egala cu suma cererii de transport a fiecarei statii de pe traseul respectiv,
la varf AM.

traseu __ statie i
Ccf /am — § Ccf
i

Se utilizeaza un factor de conversie de 11.765, pentru a converti rezultatele
evaluarii cererii pentru perioada de varf de trafic AM, in valori pentru zilele lucratoare.
Acest factor corespunde proportiei de trafic din perioada de varf AM de 8.50% din

traficul zilnic.

Cerpact = 11.765 - Criast

De asemenea, s-a utilizat un factor de anualizare de 300 pentru a converti

rezultatele cererii din zilele lucratoare in valori anuale.

Clpgset = 300 - CEposee

1.4.5. Durata medie de calatorie
Exista trei durate medii de calatorie care sunt analizate si comparate pentru o
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buna evaluare a atractivitatii traseului de tren metropolitan, anume:

1. Timpul mediu de calatorie cu transportul public
2. Timpul mediu de calatorie cu transportul auto privat

3. Timpul mediu de calatorie cu trenul

Trebuie mentionat faptul c&, la momentul efectuarii analizelor din prezentul
studiu, nu exista date disponibile despre calatoriile efectuate cu transportul public
rutier judetean intre localitatile analizate, si nici date care sa determine matricele
Origine-Destinatie ale navetistilor care utilizeaza autoturismul privat. Asadar, nu se pot
determina duratele medii de calatorie raportate la distantele efective parcurse de
calatori. Asadar, pentru estimarea cererii de transport pentru anul 2030, au fost
utilizate duratele totale de calatorie, intre capetele traseului, si comparate intre toate
modurile de transport disponibile: transport public rutier, transport auto privat, si

transport feroviar de calatori.

Se recomanda, in elaborarea Studiului de Fezabilitate, efectuarea de activitati
care sa determine aceste calatorii, precum: anchete pe tronsoane de drum la
intrarealiesirea din localitati, pregatirea si derularea — atat in online, cat si in mijloacele
de transport — de chestionare despre cum se deplaseaza cetatenii, pe grupe de varsta,
ocupatie, scop, dar si implementarea de catre autoritatile publice locale si operatorii

de transport de calatori de sisteme de colectare automata a datelor.

1.4.5.1. Estimarea duratei medii de calatorie cu transportul public
Timpul mediu de calatorie cu transportul public a fost extras din ,,Programul de
transport judetean prin curse regulate in judetul Mures, pentru perioada 2022 — 2026”,
respectiv aferent rutelor Targu Mures — Petelea — Reghin, si Ludus — lernut — Targu

Mures.
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Figura 11 - Programul de transport rutier judetean 2022 - 2026 (Tg. Mures -
Petelea - Reghin; dus-intors)
26 146 15 Ludus lernut ([Tg.Mures| 46 16 A+M 2+1 0440 05:50 0500 06:10 12345 150
05:40 06:50 06:00 07:10 1,2,34,56,7
06:40 07:50 07:00 08:10 12345
07:40 08:50 08:00 09:10 1,234,567
08:40 09:50 09:00 10:10 12345
09:40 10:50 10:00 11:10 1,2,34,56,7
10:40 11:50 11:00 12:10 12345
11:40 12:50 12:00 13:10 1,2,34,56,7
12:40 13:50 13:00 14:10 12345
13:40 14:50 14:00 15:10 1,2,34,56,7
14:40 15:50 15:00 16:10 12345
15:40 16:50 16:00 17:10 1,234,567
16:40 17:50 17:00 18:10 12345
17:40 18:50 18:00 19:10 12,34,56,7
18:40 19:50 19:20 20:30 12345
20:40 21:50 22:15 23:25 1,2,34,56,7
19:40 20:50 19:20 20:30 67

Figura 12 - Programul de transport rutier judetean 2022 - 2026 (Ludus - lernut
- Tg. Mures; dus-intors)

Pe baza mersului autobuzelor din anexele la contractele de servicii publice de

transport judetean rutier, au fost calculati timpii de parcurs intre Ludus si Tg. Mures,

respectiv Reghin si Tg. Mures:

Pagina 391 din 462




e Ludus —Tg. Mures: 70 min;
e Reghin —Tg. Mures: 55 min.

Insumand timpii din cele dou& directii, se obtine timpul total de parcurs PuT
Ludus — Reghin: 125 min, ce va fi comparat in analiza cererii de transport cu timpul

total al coridorului Ludus — Tg. Mures — Reghin.

1.4.5.2. Estimarea duratei medii de calatorie cu transportul auto privat

Timpul mediu de calatorie cu transportul auto privat a fost calculat cu ajutorul
aplicatiei Google Maps, pentru o zi obisnuitad din timpul saptamanii si pentru doua
intervale orare corespunzatoare orei de varf de dimineata, avand ca destinatie
municipiul Targu Mures — principalul pol de dezvoltare al regiunii. Analiza indica faptul
ca parcurgerea integrala a coridorului feroviar cu autoturismul personal (~86km auto,
echivalentul a ~72km feroviar) dureaza aproximativ 87,5 minute, conform datelor

sintetizate in Tabelul 4.

Extrasele din analizele individuale efectuate in Google Maps se regasesc la

Anexa A.

Tabel 0-4 - Timpul mediu de deplasare cu auto privat Ludus - Tg. Mures - Reghin

Timpul mediu de deplasare cu auto privat I
07:00 AM | 800 AM
D la catre T1 [min] |T2 [min] Disun!:i [lem] jDe La citre T1 Iminl_T'l [miin] Di:l::n'll.’i [kmm]
Lisdug T Mures 33 50 S2,5jludus Tg: Mures 35 50 52,8]
Bogata Tg- Mures 35 S0 dE-.lIE-ega'.a Tg. Mures 35 50 45,2
Cuci Tg. Mures 30 45 35.5IC uci Tg. Mures ] a5 9.5
lemnut TE- Mures i1 33 3?.EIIF.'I'I'I'.I'. T Mures 4 33 i3
Cigdu Tg. Mures 24 35 28, 2fcipau Tg. Mures 24 35 28,2
i]Era 13. Muras 23 30 :‘4.I|r!lgra r;. Mures I3 35 24 T
Sanpaul Tg- Muras 18 6 22,4sanpaul Tg. Mureg 0 28 114
Chiriley TE- Mures 20 26 2?.'.|C|'Irl|le'l.l Tg: Mureg 0 Z8 24,1
Widrasau Tg. Mures 16 22 lﬁ.l'.-'-drasau Tg. Mures 16 24 18]
Unghen Tg. Mures 12 20 10,afungheni Tg. Mures 14 22 10,4]
[rls‘.c?'. TH' Mures g 14 6.*r|=te=t| T'g. Mures 10 16 6.5
0700 AM | 08:00 AM

D la citre T1 [min] [T2 [min] |Distanta |I:r|1]||h= la citre T1 [min] | T2 [min] |Distantd [km]
Reghin Tg. Mures 35 50 31.1|ﬁeghm Tg. Mures 35 &0 33,1
Petelea TB' Mures 30 50 30, W Petelea rg. Mures a5 55 30,3
Peris TE- Mures 26 40 EI.EIP‘E”S Tg§. Mures 23. 50 22.8]
Gormesti Tg. Muras 24 a5 ig.ﬂlﬁurneall Tg. Mures il 45 15,9
Dumbrawioara TE- Mures 20 30 15.5|D-.Irnturaumara T§g. Mures 2 L 15,9
Sangeorgiu de Mures |Tg. Mures 12 20 &, 1§5ingeorgiu de Mures |Ta. Mures 14 24 8.1

TL - O7AM capdt - capat [min] : 70 T1 - DEAM capdt - cap8t [min] 0

T2 - O7AM |:a|:|:'|1 ca_:.it [miin] : 100 T2 - DEAM -:.t_pit |:a|:|.i1 Imin] z | 110

Lungime rutiers totald [km): 85,5 Lungime rutierd totald [km]: 85,9]

T_madiu - 07AM Ludug - Reghin [min] 835 T_madiu - B8AM Ludug - Reghin [min] £

W medie - O7AM Ludus - Reghin [kmh] &, 64 W _rmedie - DEAM Ludus - Reghin [kmy/h] 57,271

T_meediu_auto Ludus - Reghin [min] 7.5
V_medie_auto Ludus - Reghin [km/h] 58, 50|
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1.4.5.3. Estimarea duratei medii de calatorie cu transportul feroviar de
calatori
Durata medie de calatorie cu transportul feroviar de calatori a fost efectuata in 3
pasi distincti. In primul pas, s-au luat in considerare infrastructura existentd impreuna
cu serviciile prezente pe segmentul CF Ludus — Tg. Mures — Reghin conform Mersului
de Tren 2025.

Trasa trenului in situatia actuala arata astfel:

pist in Km| Vit . STAPII - HALTE. Min | Timpi Sosire | Opr | Plecare
simpl cum | max ° alte puncte de oprire rst | mers
Reghin 05.00
6.2 6.2 PETELEA H. 73 105.07%°| A |05.08
37 9.9 70 |PERI° MURE® H. 430 105.12%°] A |05.13
3.8 137 GORNE°TI MURE® H. 430 105.17°°| A |05.18
3.5 17.2 DUMBRAVIOARA HM. 4 05.22 A |05.2230
11.0 28.2| 80 |TARGU MURE® NORD HM. 12 |05.34%°| 1 |05.35%
4.1 323 50 |TARGU MURE® 7% 105.43 | 1 |05.44
3.7 36.0 AZOMURE® H. 43 105.48%°| A |05.49
1.5 37.5 TARGU MURE® SUD 2 05.51 A |05.5130
3.0 40.5 G-RAL N. DASCALESCU HM. 3 ]05.54%°| A |05.55
4.2 44.7| VIDRASAU H. 4 05.59 A |05.59%
3.0 47.7 CHIRILEU H. 3 |06.02%°| A |06.03
4.0 51.7 SANPAUL HM. 4 06.07 A |06.073°
2.4 541 OGRAH. 3 06.10%°| A |06.11
2.7 56.8 CIPAU H. 3 06.14 A ]06.143°
4.1 60.9 IERNUT 4 06.18%°| 1 |06.19%
5.1 66.0 CUCI H. 5 06.24%°| A |06.25
3.7 697 BOGATA MURE® H. 4 06.29 A |06.293%°
27 724 LUDuU® 3 ]06.32%
01h  32m SUMARUL... 0 | 82% 10
PROCENT DE FRANARE = 85.
Automotor

Ulterior, s-au luat in considerare interventiile programate prin investitile derulate
de CNCF ,CFR” SA conform Capitolul 5.5.1. (din Studiul de Oportunitate — Lista
proiectelor deja realizate, in curs de realizare sau planificate la nivelul Regionalei, care

vizeazd lucréri pe tronsonul analizat), imbunatatind timpii conform urmatorului grafic:

Dist in Km| Vit STAbIl - HALTE Min | Timpi .
. . ) Sosire | Opr | Plecare
simpl cum | max % alte puncte de oprire rst | mers
REGHIN 05.00
6.2 6.2 PETELEA H. 53 105.05%°| A |05.06
3.7 9.9 PERI° MURE® H. 330 105.09%°| A |05.10
3.8 1371 80 |GORNE°TI MURE® H. 330 105.13%°| A |05.14
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35 17.2 DUMBRAVIOARA HM. 330 105.17°°] A |05.18
11.0 28.2 TARGU MURE® NORD HM. 9 05.27 1 |05.28
4.1 32.3 TARGU MURE?® 4 10532 | 1 |05.33
3.7 36.0 AZOMURE® H. 430 105.37°°| A |05.38
1.5 37.5 TARGU MURE?® SUD 2 05.40 | A |05.40%
3.0 40.5 G-RAL N. DASCALESCU HM. 3 05.43%°| A |05.44
4.2 44.7 VIDRASAU H. 4 05.48 | A |05.48%
3.0 477 CHIRILEU H. 3 05.51%°| A |05.52
4.0 51.7 SANPAUL HM. 4 05.56 | A |05.56%
24 54.1 OGRAH. 2% 105.59 | A |05.59%
2.7 56.8 CIPAU H. 3 06.02%°| A |06.03
4.1 60.9 IERNUT 4 06.07 1 106.08
51 66.0 CUCI H. 4% 106.12%°| A |06.13
3.7 697 BOGATA MURE® H. 330 106.16%°| A |06.17
27 724 LUDU® 3 06.20

01h 20m SUMARUL... o] 70 10
PROCENT DE FRANARE = 85.

Automotor

In final, au fost introdusi in mod teoretic timpii necesari de deplasare luand in
considerare PO propuse spre infiintare (Mureseni, Stadion, 22 Decembrie,

Sangeorgiu de Mures):

Dist in Km] Vit STAPII - HALTE Min | Timpi .
. o . Sosire | Opr | Plecare
simpl cum | max i alte puncte de oprire rst | mers
REGHIN 05.00
6.2 6.2 PETELEA H. 5% 105.05%°| A |05.06
37 9.9 PERI° MURE?® H. 3% 105.09%°| A |05.10
3.8 13.7] 80 |GORNE°TI MURE® H. 330 105.13%°] A |05.14
3.5 17.2 DUMBRAVIOARA HM. 330 105.17°°] A |05.18
6.8 24.0 Sangeorgiu de Mures 6 |05.24 | A |05.24%°
3.0 270 22 Decembrie 3 05.27°°| A |05.28
1.2 28.2 TARGU MURE® NORD HM. 2 05.30 1 105.31
2.3 30.5 Stadion 230 105.33%°| A |05.34
1.8 32.3 TARGU MURE® 2 (0536 | 1 |05.37
2.4 347 Mureseni 3 05.40 | A |05.40%
1.3 36.0 AZOMURE® H. 130 105.42%°| A |05.43
1.5 37.5 TARGU MURE?® SUD 2 0545 | A |05.45%
3.0 40.5 G-RAL N. DASCALESCU HM. 3 05.48%°| A |05.49
4.2 447 VIDRASAU H. 4 0553 | A |05.533%
3.0 47.7 CHIRILEU H. 3 |05.56%°| A |05.57
4.0 517 SANPAUL HM. 4 106.01 | A |06.01%°
2.4 54.1 OGRA H. 230 106.04 A ]06.043°
2.7 56.8 CIPAU H. 3 06.07%°| A |06.08
4.1 60.9 IERNUT 4 06.12 1 106.13
5.1 66.0 CUCI H. 4% 106.17°°| A |06.18
3.7 69.7 BOGATA MURE® H. 3%0 106.21%°| A |06.22
2.7 724 LUDU® 3 06.25
01h 25m SUMARUL... 0 73 12
PROCENT DE FRANARE = 85.
Automotor
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Astfel, timpul mediu de deplasare cu transportul feroviar de calatori pe relatia
Ludus — Tg. Mures — Reghin este de 85 de minute (73 de minute parcurs + 12
minute de opriri). O imbunatatire considerabila fata de situatia actuala in care timpul
total de parcurs este de 92,5 minute, dintre care doar 10 minute de opriri (a se observa
faptul ca timpul total cu opririle este prelungit in situatia cu proiect Do-something

intrucat aceasta recomanda infiintarea a patru puncte de oprire noi).
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1.5. Tabloul Modelului de estimare a cererii

Aplicand metodologia descrisa la Capitolele 6.3. — 6.4., se obtine o cerere de transport feroviar in anul 2030 de peste 1,1 milioane calatorii.
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Cerere transport feroviar de la PuT

158

1.859

557.647

Cerere transport feroviar de la PrT

155

1.524

547.059

Total cerere transport feroviar

313

3.682

1.104.706

Figura 13 - Cererea de transport feroviar estimata pentru anul 2030

Pagina 396 din 462



1.6. Metodologia de prognozare a cererii de transport feroviar
pentru perioada 2030 — 2060

Analiza de prognoza a cererii de transport joaca un rol esential in fundamentarea
deciziei privind viitoarele investitii aferente proiectului de Tren Metropolitan Mures din

perspectiva atractivitatii si sustenabilitatii serviciului metropolitan.

Pe baza rezultatelor de cerere estimate pentru anul de prognoza 2030 s-a
construit o proiectie pe termen lung a evolutiei cererii de transport feroviar,
respectiv 2030-2060.

Estimarea cererii de transport pentru traseul metropolitan Ludus — Tg. Mures —
Reghin a fost realizata printr-un model complex care integreaza evolutia demografica
(date INS), tendintele macroeconomice (model ROMTAP) si dinamica istorica a

transportului feroviar de calatori (date ARF).

Modelul a fost structurat pe patru perioade distincte, corespunzatoare ratelor de

modificare anuala a populatiei raportate de INS.
Estimarea s-a bazat pe urmatoarele seturi de date:

« Populatia Judetului Mures (INS) — proiectii la orizontul 2070, utilizate pentru
determinarea ratei anuale compuse de crestere (CAGR);
« ROMTAP — cresterea reala a PIB per capita (3,60% anual 2025 — 2030; 2,40%
anual pentru perioada 2031-2070);
o ARF — date istorice privind numarul de calatori (anul de baza 2024).
Pentru calibrarea valorilor ARF s-a aplicat o corectie de +15% asupra numarului
de calatori, pentru a include calatorile pe baza de autorizatie de serviciu,

neinregistrate in sistemele de ticketing.
Formula generala de calcul este:
Ce = Ce—q * (1 + Tgrowen)
Unde:

e C; = numarul de calatori in anul t;

« r =rata anuala de crestere aplicabila perioadei analizate;
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« pentru total: cProtect = cTotal — ¢ ARF n gnul 2030 si €704l = CARF 4 cProtect in

restul analizei

Pentru a putea determina ratele anuale de crestere a calatoriilor, au fost imbinate
cele doua seturi de date socio-economice disponibile la nivelul judetului Mures: INS +
ROMTAP.

Primul pas a fost determinarea ratelor de modificare a demografiei judetului prin
utilizarea formulei CAGR — Compound Annual Growth Rate, aplicata la estimarile

realizate de INS:

Unde,

V.F. = Valoarea finala — este valoarea uneia din estimarile populatiei conform
statisticilor INS din Tabelul 5;

V.l. = Valoarea initiala — este valoarea uneia din estimarile populatiei conform
statisticilor INS din Tabelul 5;

n — numarul de ani intre V.I. si V.F.

Tabel 0-5 - Sinteza indicatorilor INS si ROMTAP

Apoi, s-au calculat ratele de crestere anuala, in pasi de zece ani, imbinand
CAGR INS cu cresterea GDP per Capita al ROMTAP:

Tgrowth = ((1 + TPIB)O'8 * (1 + rpop)) -1

Unde:
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Rata de crestere anuala a populatiei [INS)

Macroregiunea/Regiunea/ludetul 2025 2030 2040 2050 2060 2070
Judetul Mures 519,241 504.204| 472,675 441.21% 408.089) 381,295

CAGR populatie 2030/2025 -0,29%

CAGR populatie 2040/2030 .0,64%

CAGR populatie 2050,/2040 -0,65%

CAGR populatie 20602050 -0,78%

ROMTAP
Real GDP per capita growth (2031 - 2070} 2,40%
Real GDP per capita growth {2025 - 2030} 3,60%




e 1p5 = 3,60% sau 2,40% (ROMTAP);
e Tyop = Calculat prin formula CAGR pentru datele INS, 2025-2060;

« elasticitate economica = 0,8.

Rezulta patru rate anuale compuse, astfel:

Rata crestere
’ 2,568%
2025 - 2030 0
Rata crestere 1.250%
2031 - 2040 1S
Rata crestere
i 1,216%
2041 - 2050 °
Rata crestere
’ 1,123%
2051 - 2060

Figura 14 - Ratele de crestere ale calétoriilor 2025 - 2060, Mures

Astfel, utilizadnd rezultatele estimarii cererii de transport feroviar pentru anul 2030

si aplicand metodologia descrisa in prezentul capitol, se obtin urmatoarele valori de

prognoza pentru cererea de calatorii aferenta proiectului de Tren Metropolitan Mures,

in varianta de proiect Do-Something, pentru perioada 2030 — 2060:

An 2024 2030 2040 2050 2060]
Total calatori 502.509] 1.104.706] 1.251.995| 1.412.843 1.579.771
Calatori ARF 502.509| 585.077| 663.084] 748.273] 836.682
Total cal. Proiect TM 519.629] 588.911] 664.570] 743.090|

Figura 15 - Prognoza de célatori Do-nothing (cél. ARF) vs. Do-something (cal.
T™M) 2030 - 2060
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1.7. Analize de trafic

in vederea unei analize comparative intre situatia existenta si un scenariu de
tipul Do-something Tn care se iau in considerare interventii asupra infrastructurii de
cale ferata (prin proiectele complementare ale CNCF ,CFR” SA), asupra peroanelor
si statiilor (conform Ghidului PT privind trenurile metropolitane), achizitia de material
rulant nou, modern si ecologic, dar si organizarea unor obligatii de serviciu public
metropolitan care sa consolideze modul in care transportul feroviar de calatori pe axa
Ludus — Targu Mures — Reghin respecta principiile transportului metropolitan de
calatori, au fost pregatite o serie de Matrice OD care subliniaza impactul pe care un
proiect de Tren Metropolitan il are asupra indicatorilor de transport feroviar din regiune.
Astfel, cu ajutorul cererii de transport feroviar estimate pentru anul 2030 in
conformitate cu metodologia prezentata in acest document, utilizdnd datele
disponibile legate de calatoriile utilizatorilor din anul 2024 intre statiile existente ale
rutei analizate, si prin generarea a doua matrice care prezinta timpul de parcurs si
distantele intre statiile metropolitane, se genereaza o serie de ustensile vizuale care

ajuta la evaluarea impactului pe care proiectul il va avea prin implementarea sa.

Calatori in anul de baza 2024 si in anul de prognoza 2030

Dupa cum a fost prezentat si in capitolele anterioare, datele de pornire pentru
estimarea calatoriilor efectuate cu transportul feroviar pe ruta Ludus — Targu Mures —
Reghin sunt cele extrase din Baza de Date ARF. Acestea pot fi observate in Tabelul 6
— Matricea OD pentru anul 2024.

In baza acestei matrice s-a determinat procentul calatorilor intre statiile existente
pentru anul 2024 (Tabel 7).

Ulterior, pentru estimarea procentului de calatori intre statiile existente si
adaugand si statiile propuse spre infiintare, s-au utilizat Cererea de transport totala,
extrasa pe baza de izocrone, la ora de varf regasita in Modelul de estimare a cererii
(Capitolul 1.5. Tabloul Modelului de estimare a cererii), si un Factor de corectie pentru
redistribuirea calatoriilor generate de PO propuse in relatia cu toate statiile de pe ruta

Ludus — Tg. Mures — Reghin. Acestea se pot analiza in Tabelul 8.

Cunoscand procentul calatoriilor intre statiile trenului metropolitan, se pot

determina calatorii expediati pentru anul de analiza 2030 prin inmultirea fiecarei celule
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— exprimata in procent — cu cererea totala de transport feroviar estimata pentru anul
2030. Rezultatul este vizibil in Tabelul 9.

Ulterior, pentru stabilirea impactului proiectului propus, se va efectua media
ponderata intre matricele calatorilor expediati 2024/2030 cu cele ale timpilor de

parcurs/distantelor intre statiile metropolitane.
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Tabel 0-6 - Calatori expediati 2024 cu trenurile de rang Regio cf. BD ARF

Tirg Tirg Peri
Bog . . . Gral. . u A Gorne
BD ARF Lud ata Cl_j lern Cip Ogr Sinp Chiril Vidra Nicolae u Azomu Mures Tirgu Stadi Mur g2 Sa.ngeo Dumbravi sti S Petel Reg Gran
ci au aul sau Mur = Mure Decem rgiu de Mur ea N d
2024 us Mure ut a eu hc Dascale res hc eni on es 8 oara Mures hin
Hm Hm hec he es s brie Mures es he Total
s hc scu Nor 0 H
Sud d hc
Ludus 647 286 1'32 302 312 262 569 301 207 217 597 32584 22 110 37570
Bogata 650 91 | 203 | 47 | 60 | 118 55 64 49 69 803 5.652 7.861
Mures hc
Cuci Hm 206 42 85 13 26 34 145 57 72 16 76 1.204 1.976
lernut 807 129 52 46 32 75 138 36 98 28 960 7.286 176 9.863
Cipau Hm 381 40 32 123 18 12 109 636 24 67 909 2.088 4.439
Ogra 385 110 28 119 12 4 108 358 42 10 1.454 2.941 203 5.774
s'“h'?”' 186 | 87 | 30 | 52 | 15 | 7 17 388 192 27 391 9.835 11%22
Chirted | sea | 63 | 158 | 157 | 130 | 156 | 33 1205 | 725 | 473 | 1.053 15,02 66 19.90
Vidrasau 18.27
he 302 56 60 56 706 | 299 414 1.339 418 72 5.446 9.082 22 2
Gral.
Nicolae | 555 | 53 | 63 | 59 | 34 | 38 | 255 | 603 472 48 294 7.055 66 9.365
Dascales
cu
Tirgu
Mures 294 52 9 67 75 12 61 488 105 37 12 328 44 1.584
Sud
Azomures | 5.48 1.68 2.22 1.09 1.0 19.43
he 1 9 221 7 3 76 655 2.923 3.202 617 17 56 176 3
Mureseni
Tirgu 27.3 3.60 1.1 6.50 1.76 23 13.68 1.00 5.82 27.0 128.4
Mures 14 2 13 6 3 39 9.274 3 7.898 5.879 290 56 7 6.163 4.271 8 4.494 05 85
Stadion
Tirgu
Mures 44 176 203 66 26 66 260 9.609 7.609 8.65 3.336 28.5 58.58
4 33 2
Nord
22
Decembri
e
Sangeorg
iu de
Mures
Dumbravi | 44g 2 | 1 1 6 8.117 6.92 70 57 | 71 | s04 | 1587
oara 5 2
Gornesti 4.83 11.23
Mures H 1 5.992 0 74 19 27 290 3
Peris 7.91 14.18
Mures hc 5.867 3 43 17 1 338 9
Petelea 2 176 4.966 263 69 42 9 550 | 8.445
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Reghin 2 1 27 45 64 23633 217 52 534 392 463 671 52575
Grand 37.0 6.57 21 10.8 | 424 | 45 | 11.19 | 20.24 14.86 1.38 141.9 51.0 12.40 15.0 57.2 | 436.9
Total 60 0o | 43 | 59 | o | 79| 7 4 5 8.426 o | 12297 45 54 16.602 1 30 | 8786 | g¢ 64
Tabel 0-7 - Procentul céalé&toriilor intre statiile existente - Ludus - Tg. Mures - Reghin [2024]
Procentul calatoriilor intre statiile existente - Ludus - Tg. Mures - Reghin [2024]
Boga Nci;:cl:l.a Tg. Tg Tg. 22 Sange Gorn Peris Gran
BD ARF | Ludu ta Cuci lernu Cipa Sinp | Chiril | Vidra Mure | Azom | Mure § Stadi | Mure orgiu Dumbra esti y Petel | Regh d
Ogra = e : Mure Dece . i Mure X
2024 s Mure hm. t u hm. aul eu sau s % s ures seni on s y de vioara Mure ea in Tota
’ Dascal ; v U s v mbrie s
s escu Sud v Nord Mures s v |
Ludus 0,000 | 0,148 | 0,065 | 0,235 | 0,069 | 0,071 | 0,059 | 0,130 | 0,068 | 0,0473 | 0,049 | 0,136 | 0,000 | 7,517 | 0,000 | 0,005 0,000 0,0000 | 0,02517 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 8,63
i 00% 07% 45% 49% 1% 40% 96% 22% 88% 7% 66% 62% 00% 32% 00% 03% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Bogata 0,148 | 0,000 | 0,020 | 0,046 | 0,010 | 0,013 | 0,027 | 0,012 | 0,014 | 0,0112 | 0,015 | 0,183 | 0,000 | 1,293 | 0,000 | 0,000 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,80
Mures 75% 00% 83% 46% 76% 73% 00% 59% 65% 1% 79% 77% 00% 47% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Cuci 0,047 | 0,009 | 0,000 | 0,019 | 0,002 | 0,005 | 0,007 | 0,033 | 0,013 | 0,0164 | 0,003 | 0,017 | 0,000 | 0,275 | 0,000 | 0,000 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,45
hm. 14% 61% 00% 45% 98% 95% 78% 18% 04% 8% 66% 39% 00% 54% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
lernut 0,184 | 0,029 | 0,011 | 0,000 | 0,010 | 0,007 | 0,017 | 0,031 | 0,008 | 0,0224 | 0,006 | 0,219 | 0,000 | 1,667 | 0,000 | 0,040 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 2,26
68% 52% 90% 00% 53% 32% 16% 58% 24% 3% 1% 70% 00% 41% 00% 28% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Cipau 0,087 | 0,009 | 0,007 | 0,028 | 0,000 | 0,004 | 0,002 | 0,024 | 0,145 | 0,0054 | 0,015 | 0,208 | 0,000 | 0,477 | 0,000 | 0,000 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,02
hm. 19% 15% 32% 15% 00% 12% 75% 94% 55% 9% 33% 03% 00% 84% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Oara 0,088 | 0,025 | 0,006 | 0,027 | 0,002 | 0,000 | 0,000 | 0,024 | 0,081 | 0,0096 | 0,002 | 0,332 | 0,000 | 0,673 | 0,000 | 0,046 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,32
9 1% 17% 41% 23% 75% 00% 92% 72% 93% 1% 29% 75% 00% 05% 00% 46% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Sinpaul 0,042 | 0,019 | 0,006 | 0,011 | 0,003 | 0,001 | 0,000 | 0,003 | 0,088 | 0,0439 | 0,006 | 0,089 | 0,000 | 2,250 | 0,000 | 0,000 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 2,57
P 57% 91% 87% 90% 43% 60% 00% 89% 79% 4% 18% 48% 00% 76% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Chirileu 0,129 | 0,014 | 0,036 | 0,035 | 0,029 | 0,035 | 0,007 | 0,000 | 0,296 | 0,21659 | 0,108 | 0,240 | 0,000 | 3,439 | 0,000 | 0,015 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 4,55
07% 42% 16% 93% 75% 70% 55% 00% 36% 2% 25% 98% 00% 41% 00% 10% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Vidrasa | 0,069 | 0,012 | 0,013 | 0,012 | 0,161 | 0,068 | 0,094 | 0,306 | 0,000 | 0,0956 | 0,016 | 1,246 | 0,000 | 2,078 | 0,000 | 0,000 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,005 | 4,18
u 11% 82% 73% 82% 57% 43% 74% 43% 00% 6% 48% 33% 00% 43% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 03% %
Gen.
Nicolae | 0,074 | 0,012 | 0,014 | 0,013 | 0,007 | 0,008 | 0,058 | 0,138 | 0,108 | 0,0000 | 0,010 | 0,067 | 0,000 [ 1,614 | 0,000 | 0,015 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 2,14
Dascale 38% 13% 42% 50% 78% 70% 36% 00% 02% 0% 98% 28% 00% 55% 00% 10% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
scu
M-Lgés 0,067 | 0,011 | 0,002 | 0,015 | 0,017 | 0,002 | 0,013 | 0,111 | 0,024 | 0,0084 | 0,000 | 0,002 | 0,000 | 0,075 | 0,000 | 0,000 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,010 | 0,36
Sud 28% 90% 06% 33% 16% 75% 96% 68% 03% 7% 00% 75% 00% 06% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 07% %
Azomur | 1,254 | 0,386 | 0,050 | 0,509 | 0,250 | 0,246 | 0,149 | 0,668 | 0,732 | 0,1412 | 0,003 | 0,000 | 0,000 | 0,012 | 0,000 | 0,000 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,040 | 0,000 | 4,45
es 34% 53% 58% 65% 14% 24% 90% 93% 78% 0% 89% 00% 00% 82% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 28% 00% %
Murese 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,000 ([ 0,000 | 0,000 | 0,000 [ 0,000 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,00
ni 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Tg. 6,250 | 0,824 | 0,254 | 1,488 | 0,403 | 0,535 | 2,122 | 3,131 | 1,807 | 1,3454 | 0,066 | 0,012 | 0,000 | 0,000 [ 0,000 | 0,230 0,000 0,0000 1,41041 0,977 | 1,333 | 1,028 | 6,180 | 29,4
Mures 86% 32% 71% 91% 47% 28% 37% 38% 47% 2% 37% 82% 00% 00% 00% 45% 00% 0% % 43% 75% 46% 14% 0%
Stadion 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 [ 0,000 | 0,000 ( 0,000 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,00
00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
M-Lgés 0,010 | 0,000 | 0,000 | 0,040 | 0,000 | 0,046 | 0,000 | 0,015 | 0,005 | 0,0151 | 0,000 | 0,000 | 0,000 [ 0,059 | 0,000 [ 0,000 0,000 0,0000 | 2,19904 | 1,741 1,980 | 0,763 | 6,529 | 13,4
Nord 07% 00% 00% 28% 00% 46% 00% 10% 95% 0% 00% 00% 00% 50% 00% 00% 00% 0% % 33% 48% 45% 83% 1%
De::mb 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 [ 0,000 | 0,000 [ 0,000 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,00
rie 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Sair:lgggr 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 [ 0,000 | 0,000 [ 0,000 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,00
%Ilures 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Dumbra | 0,027 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 [ 0,000 | 0,001 0,000 | 1,857 | 0,000 | 1,584 0,000 0,0000 | 0,00000 | 0,016 | 0,013 | 0,016 | 0,115 | 3,63
vioara 00% 00% 00% 00% 46% 23% 00% 00% 00% 0% 23% 37% 00% 59% 00% 80% 00% 0% % 02% 04% 25% 34% %
Gornest | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 [ 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,371 | 0,000 | 1,105 0,000 0,0000 | 0,01694 | 0,000 | 0,004 | 0,006 | 0,066 | 2,57
i Mures 23% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 00% 00% 28% 00% 35% 00% 0% % 00% 35% 18% 37% %
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Peris 0,000 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 | 0,000 0,0000 0,000 0,000 0,000 1,342 | 0,000 1,810 0,000 0,0000 0,00984 0,003 | 0,000 | 0,002 0,077 3,25
Mures 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 00% 00% 67% 00% 90% 00% 0% % 89% 00% 52% 35% %
Petelea 0,000 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 | 0,000 0,0000 0,000 0,040 0,000 1,136 | 0,000 | 0,602 0,000 0,0000 0,01579 0,009 | 0,002 | 0,000 0,125 1,93
00% 00% 00% 00% 46% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 28% 00% 48% 00% 11% 00% 0% % 61% 06% 00% 87% %
Reghin 0,000 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 | 0,006 | 0,0000 0,010 0,014 0,000 5,341 0,000 | 6,228 0,000 0,0000 0,12221 0,089 | 0,705 | 0,153 | 0,000 12,0
46% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 23% 18% 0% 30% 65% 00% 17% 00% 20% 00% 0% % 1% 96% 56% 00% 7%
Grand 8,48 1,50 0,49 2,49 0,97 1,05 2,56 4,63 3,40 0,32 0,00 32,48 0,00 11,68 2,84 3,44 2,01 13,11 100,
Total % % % % % % % % % | V3% | g | 281% | o % % 9 | 000% | 0,00% | 380% | o % % % | 00%
Tabel 0-8 - Ponderea caléatoriilor intre statii, inclusiv PO propuse - Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]
Ponderea calatoriilor intre statii, inclusiv PO propuse - Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]
Boga N?::E Tg. Tg Tg. 22 Sange Gorn Peris Gran
Ludu ta Cuci lernu Cipa o Sinp Chiril | Vidra Mure | Azom | Mure M § Stadi Mure D orgiu Dumbra esti Mure Petel | Regh d
- s Mure hm. t u hm. gra aul eu sau D e, s ures seni ure on s ece de vioara Mure ure ea in Tota
’ ascal v 7 7 s ; mbrie s
5 escu Sud ’ Nord Mures 5 g |
Ludus 0,109 | 0,048 | 0,174 0,051 0,052 | 0,044 0,096 | 0,051 0,0350 0,036 0,101 0,127 | 5,567 | 0,141 0,003 0,050 0,5957 0,01865 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 7,31
i 67% 48% 42% 19% 89% 41% 45% 02% 9% 78% 20% 89% 96% 76% 73% 83% 1% % 00% 00% 00% 00% %
Bogata | 0,110 0,015 | 0,034 | 0,007 | 0,010 | 0,020 | 0,009 | 0,010 | 0,0083 | 0,011 | 0,136 | 0,026 | 0,958 | 0,029 | 0,000 | 0,010 | 0,1241 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,52
Mures 18% 43% 41% 97% 17% 00% 32% 85% 1% 70% 11% 66% 05% 55% 00% 60% 8% % 00% 00% 00% 00% %
Cuci 0,034 | 0,007 0,014 | 0,002 | 0,004 | 0,005 | 0,024 | 0,009 | 00122 | 0,002 | 0,012 | 0,006 | 0,204 | 0,007 | 0,000 | 0,002 | 0,0312 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,38
hm. 92% 12% 41% 20% 41% 76% 58% 66% 0% 71% 88% 70% 09% 43% 00% 66% 2% % 00% 00% 00% 00% %
lernut 0,136 | 0,021 | 0,008 0,007 | 0,005 | 0,012 | 0,023 | 0,006 | 0,0166 | 0,004 | 0,162 | 0,083 | 1,235 | 0,087 | 0,029 | 0,013 | 0,1558 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 1,91
79% 87% 81% 80% 42% 71% 39% 10% 1% 75% 73% 45% 03% 08% 83% 30% 1% % 00% 00% 00% 00% %
Cipau 0,064 0,006 | 0,005 | 0,020 0,003 | 0,002 0,018 | 0,107 | 0,0040 0,011 0,154 0,015 | 0,353 | 0,016 | 0,000 0,005 0,0701 0,00000 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 0,86
hm. 58% 78% 42% 85% 05% 03% 48% 81% 7% 36% 08% 05% 93% 69% 00% 98% 3% % 00% 00% 00% 00% %
Ogra 0,065 0,018 | 0,004 | 0,020 0,002 0,000 0,018 | 0,060 0,0071 0,001 0,246 0,019 | 0,498 | 0,021 0,034 0,007 0,0912 0,00000 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 1,12
26% 65% 75% 17% 03% 68% 31% 68% 2% 70% 46% 58% 52% 71% 41% 78% 1% % 00% 00% 00% 00% %
Sinpaul 0,031 0,014 | 0,005 | 0,008 0,002 | 0,001 0,002 | 0,065 | 0,0325 0,004 0,066 0,038 1,667 | 0,042 | 0,000 0,015 0,1773 0,00000 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 2,18
53% 75% 09% 81% 54% 19% 88% 77% 5% 58% 28% 08% 10% 21% 00% 13% 6% % 00% 00% 00% 00% %
Chirileu 0,095 | 0,010 | 0,026 | 0,026 | 0,022 | 0,026 | 0,005 0,219 | 0,1228 | 0,080 | 0,178 | 0,067 | 2,547 | 0,074 | 0,011 0,026 | 0,3144 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 3,86
60% 68% 78% 61% 04% 44% 59% 51% 9% 18% 49% 50% 52% 82% 19% 83% 0% % 00% 00% 00% 00% %
Vidrasa | 0,051 | 0,009 | 0,010 | 0,009 | 0,119 | 0,050 | 0,070 | 0,226 0,0708 | 0,012 | 0,923 | 0,061 | 1,539 | 0,068 | 0,000 | 0,024 | 0,2886 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,003 | 3,54
u 19% 49% 17% 49% 67% 68% 18% 97% 5% 20% 13% 97% 46% 69% 00% 63% 5% % 00% 00% 00% 73% %
Gen.
Nicolae 0,055 0,008 | 0,010 | 0,010 0,005 | 0,006 | 0,043 0,102 | 0,080 0,008 0,049 0,031 1,195 | 0,035 | 0,011 0,012 0,1479 0,00000 0,000 | 0,000 | 0,000 0,000 1,81
Dascale 09% 98% 68% 00% 76% 44% 22% 21% 01% 14% 84% 76% 87% 21% 19% 62% 4% % 00% 00% 00% 00% %
scu
M-Lgés 0,049 | 0,008 | 0,001 | 0,011 | 0,012 | 0,002 | 0,010 | 0,082 | 0,017 | 0,0062 0,002 | 0,005 | 0,055 | 0,005 | 0,000 | 0,002 | 0,0250 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,007 | 0,31
Sud 84% 81% 53% 36% 71% 03% 34% 72% 80% 7% 03% 37% 60% 95% 00% 14% 2% % 00% 00% 00% 46% %
Azomur | 0,929 | 0,286 | 0,037 | 0,377 | 0,185 | 0,182 | 0,111 | 0,495 | 0,542 | 0,1045 | 0,002 0,065 | 0,009 | 0,073 | 0,000 | 0,026 | 0,3069 | 0,00000 | 0,000 | 0,000 | 0,029 | 0,000 | 3,77
es 07% 30% 46% 49% 27% 39% 03% 47% 76% 9% 88% 91% 49% 05% 00% 20% 9% % 00% 00% 83% 00% %
Murese 0,125 | 0,022 | 0,007 | 0,036 0,014 | 0,015 | 0,037 0,068 | 0,050 | 0,0285 0,004 0,041 0,481 0,238 | 0,173 0,084 1,0287 0,05631 0,042 | 0,050 | 0,029 0,194 2,83
ni 69% 28% 27% 83% 38% 53% 97% 66% 41% 8% 68% 70% 40% 01% 15% 86% 0% % 06% 97% 80% 28% %
Tg. 4,629 0,610 | 0,188 1,102 0,298 | 0,396 1,572 2,319 1,338 | 0,9965 0,049 0,009 0,435 0,483 | 0,170 0,173 2,0297 1,04467 0,723 | 0,987 | 0,761 4,577 24,9
Mures 91% 56% 66% 81% 84% 48% 01% 36% 77% 3% 16% 49% 75% 01% 69% 20% 4% % 96% 89% 76% 53% 0%
Stadion 0,139 0,024 | 0,008 | 0,040 0,015 | 0,017 | 0,042 0,076 | 0,055 | 0,0316 0,005 0,046 0,214 | 0,533 0,191 0,084 1,0287 0,06241 0,046 | 0,056 | 0,033 0,215 2,97
32% 70% 06% 82% 94% 21% 09% 10% 88% 8% 19% 23% 54% 61% 93% 86% 0% % 62% 50% 03% 35% %
M-II.-J?éS 0,007 0,000 | 0,000 | 0,029 0,000 | 0,034 | 0,000 0,011 0,004 0,0111 0,000 0,000 0,198 | 0,044 | 0,220 0,078 0,9254 1,62879 1,289 1,466 | 0,565 | 4,836 11,3
Nord 46% 00% 00% 83% 00% 41% 00% 19% 41% 9% 00% 00% 68% 07% 23% 97% 5% % 78% 91% 47% 54% 5%
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De::mb 0,049 | 0,008 | 0,002 | 0,014 | 0,005 | 0,006 | 0,015 | 0,027 | 0,020 | 0,0113 | 0,001 0,016 | 0,214 | 0,191 | 0,238 | 0,068 1,0287 | 0,02238 | 0,016 | 0,020 | 0,011 0,077 | 2,07
rie 96% 86% 89% 64% 72% 17% 09% 29% 04% 6% 86% 58% 54% 35% 01% 82% 0% % 2% 26% 84% 22% %
Sairl\jgggr 0,585 | 0,103 | 0,033 | 0,171 0,066 | 0,072 | 0,176 | 0,319 | 0,234 | 0,1331 0,021 0,194 | 0,214 | 2,242 | 0,238 | 0,806 0,084 0,26227 | 0,195 | 0,237 | 0,138 | 0,904 | 7,44
?Ilures 46% 79% 85% 55% 98% 34% 88% 80% 83% 1% 80% 26% 54% 38% 01% 53% 86% % 90% 44% 80% 98% %
Dumbra 0,020 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,001 0,053 | 1,375 | 0,059 | 1,173 0,021 0,2507 0,011 | 0,009 | 0,012 | 0,085 | 3,08
vioara 00% 00% 00% 00% 34% 17% 00% 00% 00% 0% 17% 02% 83% 89% 67% 84% 40% 4% 87% 66% 03% 43% %
Gornest | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,000 | 0,038 | 1,015 | 0,042 | 0,818 0,015 0,1774 | 0,01254 0,003 | 0,004 | 0,049 | 2,18
i Mures 17% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 00% 10% 69% 23% 2% 14% 5% % 22% 58% 16% %
Peris 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 [ 0,000 | 0,048 | 0,994 | 0,053 | 1,341 0,019 0,2241 0,00729 | 0,002 0,001 0,057 | 2,75
Mures 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 00% 12% 50% 34% 31% 13% 5% % 88% 86% 29% %
Petelea 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,0000 | 0,000 | 0,029 | 0,028 | 0,841 | 0,031 | 0,445 0,011 0,1334 | 0,01170 | 0,007 | 0,001 0,093 | 1,64
00% 00% 00% 00% 34% 00% 00% 00% 00% 0% 00% 83% 64% 77% 75% 97% 38% 1% % 12% 53% 23% %
Reghin 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,004 | 0,0000 | 0,007 | 0,010 | 0,178 | 3,956 | 0,198 | 4,613 0,071 0,8333 | 0,09052 | 0,066 | 0,078 | 0,113 10,2
9 34% 00% 00% 00% 00% 00% 00% 17% 58% 0% 63% 85% 91% 12% 31% 13% 11% 7% % 45% 48% 74% 2%
Grand 7,18 1,27 0,42 2,10 0,82 0,89 2,17 3,92 2,88 o 0,27 o 2,13 27,51 2,36 9,89 o o o 2,40 2,91 1,70 11,10 | 100,
Total % % % % % % % % % | 1O3% | o | 238% | o % % % | 084% | 999% | 322% | "o % % % | 00%
Total
cerere
de 6.49
transport 346 94 109 129 114 82 116 131 161 279 888 120 116 100 129 152 46 541 188 84 136 85 2.348 ‘3
izocrone
, la varf
AM
Pondere
a
fiecarei
o 5,34 1,45 1,68 1,98 1,76 1,26 1,79 2,02 2,48 o 13,67 o 1,79 1,54 1,98 2,34 o o o 1,29 2,10 1,32 36,16 100,
Sl‘?éltlaclfln o o o o o o o o o 4,30% % 1,85% o o o o 0,71% 8,33% 2,89% o o o o 00%
cerere
tf.
89’388:1? 12(8)"’? Factor de corectie pentru
- Ponderea tuturor calatoriilor de pe linia - redistribuirea calatoriilor
Ludus - Tg. Mures - Reghin, mai putin cei generate de PO propuse in relatia
generati de PO propuse cu toate statiile de pe ruta Ludus
- Tg. Mures - Reghin
Tabel 0-9 - Calatori expediati: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]
Calatori expediati: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]
Cu . Gen. Tg. Tg. A Gorn Peri
Lud | B°93t | ' | jern | S | Og | Sinp | Chiril | Vidra | Nicolae | Mur | Azomu | Mures | (/9" | Stadi | Mure e Sangeo | n,hesvi | esti s | Petel | Regh | Grand
. a au = xoox N Mure Decem rgiu de ¥ y N
us hm ut ra aul eu sau Dascale es res eni on S p oara Mure Mur ea in Total
v Mures hm. 4 v s v brie Mures
’ scu Sud ’ Nord U S es
Ludus 0 1.212 536 L '?2 566 | 584 491 1.065 564 388 406 1.118 1.413 61(‘)51 1.566 41 562 6.581 206 0 0 0 0 80.733
Bogata | 1.21 0 |170 | 380 | 88 | 112 | 221 | 103 | 120 92 120 | 1504 | 205 | 1998 | 36 0 117 1372 0 0 0 0 0 | 16.830
Mures 7 4
Cuci hm. 386 79 0 159 24 49 64 272 107 135 30 142 74 2.255 82 0 29 345 0 0 0 0 0 4.231
lernut 1'151 242 97 0 86 60 140 258 67 184 52 1.798 370 13‘364 410 330 147 1.721 0 0 0 0 0 21.116
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Cg'r’:“ 713 | 75 60 | 230 | o | 34 | 22 | 204 | 1.191 45 125 | 1702 | 166 | 3.910 | 184 0 66 775 0 0 0 0 0 | 9.504
Ogra 721 | 206 | 52 | 223 | 22 | o 7 202 | 670 79 19 | 2723 | 216 | 5507 | 240 | 380 86 1.008 0 0 0 0 0 | 12.362
Sinpaul | 348 | 163 | 56 | 97 | 28 | 13 | o0 32 727 360 51 732 421 18%41 466 0 167 1.959 0 0 0 0 0 | 24.037
Chiriteu | ! '25 118 | 206 | 294 | 243 | 202 | 62 0 | 2425 | 1358 | 886 | 1972 | 746 28:'51 4| g7 | 124 296 3.473 0 0 0 0 0 | 42.609
Vidrasau | 566 | 105 | 112 | 105 | 32| s60 | 775 | 2507 | 0 783 135 | 10198 | 685 | 0| 759 0 272 3.189 0 0 0 0 41 | 39120
Gen.
Nicolae | 509 | g9 | 118 | 110 | 64 | 71 | 478 | 1120 | 884 0 20 551 351 | 1321 | 389 | 124 139 1.634 0 0 0 0 0 | 20.050
Dascales 1
cu
Tg.
Mures | 551 97 17 | 125 | 140 | 22 | 114 | 914 | 197 69 0 22 59 614 | 66 0 24 276 0 0 0 0 82 | 3.391
Sud
Az°'s"‘"e 1252 3.163 | 414 4'3 7 2';)4 212 1.227 | 5473 | 5.996 1.155 32 0 728 105 | 807 0 289 3.391 0 0 0 330 0 41.605
Mureseni | ' .gs 246 | 80 | 407 | 159 | 172 | 420 | 758 | 557 316 52 | 461 0 | 5318 | 2620 | 1.913 | 937 11.364 622 465 | 563 | 329 | 2.146 | 31.302
Tg. 51.1 20 | 121 | 330 | 43 | 17.36 | 25.62 | 1478 109 | 841 | 5056 | 275.08
Muces | eras | 29 | 120 | 3301 48 1 A7 i 5 11009 | 543 | 105 | 4814 | 0 | 533 | 1886 | 1913 | 22423 | 11541 | 7.998 | '3 . . /
Stadion | ! '5’3 273 | 89 | 451 | 176 | 100 | 465 | 841 | 617 350 57 | 511 | 2370 | 5895 | 0 |2120| 937 11.364 689 515 | 624 | 365 | 2.379 | 32.818
Tg.
Mures | 82 0 0 [ 30| o [380] o 124 | 49 124 0 0 2195 | 487 | 2433 | o0 872 | 10224 | 17903 | 424 | 1821 624 5343 12542
Nord
22
Decembri | 552 | 98 32 | 162 | 63 | 68 | 167 | 301 | 221 125 21 183 | 2370 | 2114 | 2629 | 760 0 11.364 247 185 | 224 | 131 | 853 | 22.871
e
Sangeorg
iu de 6'36 1147 | 374 1'589 740 | 799 | 1954 | 3533 | 2504 | 1470 | 241 | 2146 | 2370 24277 2629 | 8910 | 937 0 2.897 2.164 2'§2 1'§3 9.997 | 82.194
Mures
D”")';":f“’i 221 0 0 0 4 | 2 0 0 0 0 2 1 595 15(')20 659 | 1290 | 236 2770 0 131 | 107 | 133 | 944 | 33.981
G“‘;L’::z" 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 a1 |1 1(')22 466 | 9.044 167 1.960 139 0 36 51 543 | 24.049
Peris 0 0 0 0 o | o 0 0 0 0 0 0 532 | 1098 | g5gg | 14811,y 2476 81 32 0 21 | 633 | 30378
Mures 6 8
Petelea 0 0 0 0 4 | o 0 0 0 0 0 330 316 | 9209 | 351 | 4927 | 126 1474 129 79 17 0 | 1.030 | 18.080
Reghin 4 0 0 0 o | o 0 2 51 0 84 120 | 1976 | 0 | 2101 | 0% | 786 9.206 1.000 734 | 867 | ! '§5 o | M294
Grand | 793 45 | 232 | 907 | 9.8 | 23.97 | 4334 | 31.82 2.95 303.8 | 26.03 | 109.3 26,55 | 321 | 18.8 | 122.6 | 1.104.
o o [ 1a0ee | G2 | B2 W 1% A i 18.040 | 2% | 26327 | 23.481 | 0o - o> | 9320 | 110350 | 35544 p 2 2 Toh
TOTAL calatorii_ 1.104.
estimate [2030]: 706
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Analiza timpilor totali de parcurs (PuT/PrT/TF)

In anul 2024, conform analizelor operationale efectuate asupra infrastructurii de
cale ferata aferenta Liniei 405 pe segmentul Ludus — Targu Mures — Reghin (si invers),
se observa un timp comercial total maximal de parcurs de 92 de minute si 30 de
secunde (Tabelul 10), incluzand timpul necesar opririlor in statiile existente. in aceasta
situatie, transportul feroviar de calatori este deja competitiv transportului rutier de
calatori, unde se masoara o durata de calatorie totala de 125 de minute. Totodata,
insa, administratorul infrastructurii feroviare nationale, CNCF ,CFR” SA, are in
pregatire o serie de proiecte care prevad lucrari de electrificare si restaurare a caii
ferate la cel putin 80% din parametrii operationali proiectati initial. Astfel, timpul total
de parcurs pe ruta Ludus — Targu Mures — Reghin se imbunatateste reducandu-se

pana la 85 de minute si incluzénd, totodata, patru puncte de oprire noi (Tabelul 11).

Impactul direct pe care il are implementarea unui serviciu de tren metropolitan
asupra caracteristicilor de calatorie in regiunea analizata se poate observa prin analiza
calatoriilor transferate de la transportul public (PuT) si transportul privat (PrT) la

transportul feroviar. Conform modelului de estimare a cererii, in anul 2030 vor exista:

» 557.647 calatorii anuale transferate de la PuT la transportul feroviar, si

o 547.059 calatorii anuale transferate de la PrT la transportul feroviar.

Cunoscand ca timpul total de parcurs cu autoturismul privat de-a lungul
coridorului feroviar insumeaza 87,5 minute, iar durata totala de deplasare cu
transportul public rutier (autobuze/microbuze) de-a lungul coridorului feroviar este de

125 de minute, se poate lua in considerare urmatoarea ipoteza in varianta maximala:

Timpul total economisit de calatorii transferati de la PuT la transportul feroviar, in
anul 2030, in situatia in care toate calatoriile ar fi efectuate pe intreaga lungime a
coridorului este de [(125 minute — 85 minute) * 557.647 calatorii anuale transferate de

la PuT la transportul feroviar]. Astfel, avem:

o 40 *557.647,00 = 22.305.880,00 potential maxim de minute economisite in
anul 2030 PuT » TF.

Timpul total economisit de calatorii transferati de la PrT la transportul feroviar, in

anul 2030, in situatia in care toate calatoriile ar fi efectuate pe intreaga lungime a
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coridorului este de [(87,5 minute — 85 minute) * 547.059 calatorii anuale transferate

de la PrT la transportul feroviar]. Astfel, avem:

o 2,5%547.059,00 = 1.367.647,50 potential maxim de minute economisite in
anul 2030 PrT » TF.

Pentru a se putea estima cu o mai mare acuratete timpul economisit prin
transferul modal de la PuT/PrT la transportul feroviar, se recomanda demararea unor
chestionare de culegere a datelor pentru dezvoltarea unor matrice OD pentru
transportul privat cu autoturismul si transportul public judetean in baza carora sa poata
fi calculate duratele medii de deplasare cu fiecare mod de transport, urmat de
compararea acestor durate medii cu durata medie de transport feroviar calculata in
prin ponderarea matricei timpilor de deplasare 2030 (Tabel 11) cu matricea calatorilor
expediati 2030 (Tabel 9).

Tabelele 12 si 13 compara situatia actuala cu situatia potentiala de proiect Do-
something din perspectiva timpului anual total de calatorie feroviara. Se observa o
dublare efectiva a utilizarii transportului feroviar, prin implementarea proiectului tindnd

cont de toate interventiile descrise la capitolul 1.4.3. Analiza elasticitatii.

Calatori-minute feroviar 2024: 13.128.289
Calatori-minute feroviar 2030: 27.769.110
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Tabel 0-10 - Minute de deplasare cu trenul intre statiile si punctele de oprire existente pe relatia Ludus - Tg. Mures - Reghin [2024]

Timpi de deplasare cu trenul intre statiile si punctele de oprire existente pe relatia Ludus - Tg. Mures - Reghin [2024] - [min]
Boga Cuc Ci Gen. Tg. T Jgr 22 Sangeor Gorne Peri
Lud ta X lern 2P Ogr | Sinpa | Chiril Vidras Nicolae Mur | Azomur | Mures 9- Stadi ng Dumbravi . s Petel Regh
_ i au = %% = Mur es Decemb giu de sti y ¥
us Mure ut a ul eu au Dascale es es eni on ’ a oara v Mur ea in
v hm. hm. 4 7 es Nor rie Mures Mures
s scu Sud y d ’ i es
8,0 14,0 18,5 22, 41,5 49,5 58,0 80,0
Ludus 3,50 0 0 0 00 25,50 30,00 33,50 38,00 0 44,00 0 0 70,50 75,00 0 85,00 | 92,50
Bogata 4,0 15,0 18, 38,0 46,0 54,5 76,5
Mures 3,50 0 9,00 0 50 22,00 26,50 30,00 34,50 0 40,50 0 0 67,00 71,50 0 81,50 89,00
Cuci hm. 8,00 4,00 5,00 1%’5 2)% 17,50 22,00 25,50 30,00 3%’5 36,00 41)’5 5%‘0 62,50 67,00 7%’0 77,00 84,50
lernut 149 11000 | %P 400 | 89 | 1150 | 1600 | 1950 | 2400 | L% | 3000 305 w0 56,50 6100 | %0 | 71,00 | 78,50
cipauhm. | "%% | 1450 | %5 | 400 %0 | 700 | 1150 | 1500 | 1950 | 230 | 2550 0 395 52,00 s650 | 0% | 66,50 | 74,00
Ogra 220 1 1800 | 1> | 7.50 | 300 300 | 800 | 1150 | 1600 | 9% | 2200 275 300 48,50 5300 | %0 | 63,00 | 70,50
. 25,5 16, 11,0 3,0 16,0 24,0 32,5 54,5
Sinpaul 0 21,50 50 0 6,50 0 4,00 8,00 12,50 0 18,50 0 0 45,00 49,50 0 59,50 | 67,00
-, 30,0 21, 15,5 11,0 7,5 11,5 19,5 28,0 50,0
Chirileu 0 26,00 00 0 0 0 4,00 3,00 8,00 0 14,00 0 0 40,50 45,00 0 55,00 | 62,50
. = 33,5 24, 19,0 14,5 11, 16,0 24,5 46,5
Vidrasau 0 29,50 50 0 0 00 7,50 3,00 4,00 8,00 10,50 0 0 37,00 41,50 0 51,50 59,00
Gen.
Nicolae 38,0 29, 23,5 19,0 15, 11,5 20,0 42,0
Discilesc 0 34,00 00 0 0 50 12,00 7,50 4,00 3,00 6,00 0 0 32,50 37,00 0 47,00 | 54,50
u
Tg. Mures 41,5 32, 27,0 22,5 19, 16,5 38,5
Sud 0 37,50 50 0 0 00 15,50 11,00 7,50 3,00 2,00 8,00 0 29,00 33,50 0 43,50 | 51,00
Azomures | 440 | 4000 | 35 | 225 | 250 | 2L 4 4560 | 1350 | 1000 | 550 | 2,00 4,50 14,0 26,50 31,00 | 380 | 4100 | 4850
v 0 00 0 0 50 0 0
Mureseni 70,50 7500 | 800 | 8500 | 92,50
Tg. Mures 49,5 45,50 40, 35,0 30,5 27, 23,50 19,00 15,50 11,00 7,50 4,50 7,50 21,00 25,50 30,5 35,50 | 43,00
i 0 50 0 0 00 0
Stadion 75,00 8%‘0 85,00 92,50
Tg. Mures 58,0 49, 43,5 | 39,0 35, 16,0 22,0
Nord 0 54,00 00 0 0 50 32,00 27,50 24,00 19,50 0 13,00 7,50 12,00 17,00 0 27,00 34,50
22
Decembrie #900 550
Sangeorgi
u de 85,00 92,50
Mures
Dumbravi 70,5 61, 56,0 51,5 48, 28,5 20,0 12,0
oara 0 66,50 50 0 0 00 44,50 40,00 36,50 32,00 0 25,50 0 0 4,00 8,50 14,50 | 22,00
Gornesti 75,0 66, 60,5 56,0 52, 33,0 24,5 16,5
Mures 0 71,00 00 0 0 50 49,00 44,50 41,00 36,50 0 30,00 0 0 4,00 4,50 9,00 17,00
Peris 80,0 71, 65,5 61,0 57, 38,0 29,5 21,5
Mures 0 76,00 00 0 0 50 54,00 49,50 46,00 41,50 0 35,00 0 0 9,00 4,50 4,50 12,50
85,0 76, 70,5 66,0 62, 43,0 34,5 26,5
Petelea 0 81,00 00 0 0 50 59,00 54,50 51,00 46,50 0 40,00 0 0 14,00 9,50 4,50 8,00
. 92,5 84, 78,5 74,0 70, 51,0 43,0 34,5 12,5
Reghin 0 89,00 50 0 0 50 67,00 62,50 59,00 54,50 0 48,50 0 0 22,00 17,50 0 8,00
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Tabel 0-11 - Minute de deplasare cu trenul intre statiile si punctele de oprire existente si propuse pe relatia Ludus - Tg. Mures - Reghin

Timpi de deplasare cu trenul intre statiile si punctele de oprire existente si propuse pe relatia Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030] - [min]
Boga Gen Tg Tg. Peri
Lud ta Cl.jc lern (Elp Ogr | Sinpa | Chiril | Vidras Nicolae Mur | Azomur | Mures Tg. Stadi Mur 22 Sa.ngeor Dumbravi Gor_ne s Petel | Regh
i au = < % ¥ Mur es Decemb giu de sti y ¥
us Mure ut a ul eu au Dascale es es eni on v A oara g Mur ea in
d hm. hm. 4 ; es Nor rie Mures Mures
s scu Sud ¥ d E ¥ es
Ludus 3,00 760 1%’0 12’0 f_)%’ 23,50 | 28,00 | 31,50 36,00 3%’5 4150 | 45,00 4%'0 51,00 5‘3’0 57,00 60,50 67,00 71,00 7‘:’)’0 79,00 | 85,00
Bogata | 4, 35 | goo | M0 | 17 | 5950 | 2500 | 28,50 3300 | 385 | 3850 | 4200 | 450 | 4800 | 510 | 54,00 57,50 64,00 68,00 | ‘20 | 76,00 | 82,00
Mures 0 0 00 0 0 0 0
Cucibhm. | 7,00 | 3,50 4,50 1%° 15% 16,50 | 21,00 | 2450 | 29,00 3%5 34,50 | 38,00 4%'5 44,00 4%0 50,00 53,50 60,00 64,00 6%0 72,00 | 78,00
lernut 1%'0 9,00 465 4,00 860 11,50 | 16,00 | 19,50 | 24,00 22’5 29,50 | 33,00 3'3'5 39,00 4%’0 45,00 48,50 55,00 59,00 636’0 67,00 | 73,00
Cipau hm. 1'6'0 13,50 960 4,00 360 650 | 11,00 | 1450 | 19,00 2%’5 2450 | 28,00 3%'5 34,00 3{;“ 40,00 43,50 50,00 54,00 5%0 62,00 | 68,00
Ogra 2%'5 17,00 15% 7,50 | 3,00 250 | 7,50 | 11,00 | 15,50 1%’0 21,00 | 24,50 2%0 30,50 3%’5 36,50 40,00 46,50 50,50 5‘(‘)’5 58,50 | 64,50
Sinpaul 2‘:‘;5 20,00 15% 1%’5 6,00 265 400 | 8,00 12,50 1%0 18,00 | 21,50 2%'0 27,50 3%5 33,50 37,00 43,50 47,50 510’5 55,50 | 61,50
Chirileu 2%’0 24,50 %%’ 1%0 1%’5 760 4,00 3,00 8,00 110’5 13,50 | 17,00 210'5 23,00 2%0 29,00 32,50 39,00 43,00 42’0 51,00 | 57,00
vidrasau | &5 | 2800 | 23 [ 185 | 140 | 10, | S50 | 300 400 | 800 | 1000 | 1350 | "9 | 1950 | 225 | 2550 29,00 35,50 39,50 | 435 | 47,50 | 53,50
0 50 | o0 0 | s0 0 0 0
Gen.
Nicolae | 36,0 28, | 230 | 185 | 15, 13,5 18,0 39,0
phicoiae | 350 | 3250 | 28 | 2% 2% | T [ 1200 | 750 | 400 3,00 | 5,50 9,00 >3 | 1500 | "% 21,00 24,50 31,00 3500 | 330 | 43,00 | 49,00
u
Tg. Mures | 39,5 31, | 26,5 | 220 | 18, 10,0 14,5 35,5
o o> | as00 | 30| %5 201 % | 1550 | 11,00 | 750 3,00 2,00 5,50 0 | 150 | 75 17,50 21,00 27,50 3150 | 3% | 39,50 | 45,50
Azomures 410'5 38,50 %“‘)' 2%’° 2‘;’)'5 %:)' 18,00 | 13,50 | 10,00 550 | 2,00 1,50 | 500 | 9,50 1%’5 15,50 19,00 25,50 29,50 336’5 37,50 | 43,50
Mureseni 4%’0 40,50 %% 310’0 2%5 "(’)%’ 20,00 | 1550 | 12,00 750 | 400 | 1,50 3,00 | 600 | 9,00 | 12,00 15,50 22,00 26,00 3%0 34,00 | 40,00
Tg. Mures 4%0 44,00 ?,’% 3‘(‘)’5 3%’0 f_,% 23,50 | 19,00 | 1550 | 11,00 | 7,50 | 5,00 3,00 2,00 | 600 | 9,00 12,50 19,00 23,00 22’0 31,00 | 37,00
stadion | °¢0 | 4650 | 42 | 30| 3251 20| 9500 | 2950 | 1800 | 1350 | '%° | 750 550 | 2,00 250 | 6,00 9,50 16,00 2000 | 220 | 28,00 | 34,00
Tg.Mures | 54,0 | 4q50 | 45 | 40,0 | 355 | 32, | 5900 | 2450 | 21,00 | 1650 | 130 | 1050 850 | 500 | 2,50 2,00 6,50 13,00 17,00 | 210 | 2500 | 31,00
Nord 0 0 | o 0 | oo 0 0
22 57,0 47, | 42,5 | 38,0 | 34, 15,5 18,0
Dececbrie | 00 | 5200 | 3 | 42 20 | 3% | 3150 | 27,00 | 2350 | 19,00 p 1300 | 11,00 | 7,50 | 500 | 2,00 3,00 10,00 1400 | "0 | 2700 | 28,00
Sangeorgi
u de 60,5 | 5550 | 51, | 46,0 | 41,5 | 38, | 3500 | 3050 | 2700 | 2250 | %0 | 1650 | 1450 | "0 | 8s0 | 550 | 3,00 6,00 1050 | "5 | 1850 | 24,50
hoe 0 00 | o 0 | oo 0 0 0
Dumbravi | 67,0 | 5gqq | 51, | 465 | 420 | 38, | 355 | 3900 | 2750 | 2300 | "5 | 1700 | 1500 | "5 | 900 | 650 | 850 6,00 2,50 | 800 | 12,00 | 18,00
oara 0 50 0 0 50 0 0
Gornesti | 71,0 | 594 | 54 | 495 | 450 | 41, | 4550 | 3400 | 30,50 26,00 225 | 29,00 1800 | "5 | 12,00 | 9,50 11,50 9,00 2,50 3,50 | 8,00 | 14,00
Mures 0 50 0 0 50 0 0
Peris 75,0 58, | 53,5 | 49,0 | 45, 26,5 18,5 13,5
s, >0 | e300 | 3% | %% 30 | & | 4250 | 3800 | 3450 | 3000 0 2400 | 2200 | '%° | 1600 | '3 15,50 13,00 6,50 3,50 3,50 | 10,00
Petelea 7%’0 67,00 g%’ 5'85 5‘:‘)’0 ‘:_,%’ 46,50 | 42,00 | 38,50 34,00 3‘(’;5 28,00 | 26,00 2"(’)’5 20,00 1%5 19,50 17,00 10,50 7,50 | 3,50 5,50
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Reghin 5.0 81,50 7, 72,0 67,5 64, 61,00 56,50 53,00 48,50 45,0 42,50 40,00 36,0 33,50 30,0 27,50 24,00 17,50 13,50 9,50 5,50
0 50 0 0 00 0 0 0
Tabel 0-12 - Calatori-minute 2024
Calatori-minut: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2024]
Bog Cuc Cipa Gen. Tg. T Tg. 22 Sange Gorn Peri
Ludu ata : lern P Sinp | Chiri | Vidra | Nicolae | Mur Azom Mure 9- Stad Mure orgiu Dumbrav esti s Pete Reghi Grand
i u Ogra = 5 x ¥ Mure ! Decem . v v
s Mur ut aul leu sau Dascal es ures seni ion s A de ioara Mure Mur lea n Total
d hm. hm. 4 d v s 4 brie
es escu Sud > Nord Mures S es
2.26 2.28 14.4 5.58 6.86 6.68 17.0 10.08 9.00 1.625. 1.743.
Ludus 0 5 8 06 7 4 1 70 4 7.866 6 26.268 0 976 0 1.276 0 0 7.755 0 0 0 0 391
Bogata 1.82 1.11 2.59 1.45 2.62 259.9 309.08
Mures 2.275 0 364 7 705 0 6 8 1.920 1.691 2 32.522 0 92 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Cucihm. | 1648 | 168 | 0 | 425 | 137 | 364 | 595 | 0% | 1454 | 2160 | 536 | 2.736 0 Rl 0 0 0 0 0 0 0 0o | 63.378
lernut 11:9 1'39 260 0 184 256 863 2'820 702 2.352 770 28.800 0 2553'6 0 7.744 0 0 0 0 0 0 0 31 %38
cliffu 7.049 580 304 492 0 54 84 1'425 9.540 468 1'15 4 23.180 0 64572 0 0 0 0 0 0 0 0 0 10%'27
ogra | 8470 | ! '38 364 | 893 | 36 0 12 | 864 | 4117 | 672 | 195 | 31988 | 0 80:7 0o | 7.308 0 0 0 0 0 0 0 1376'77
sinpaul | 4743 | 87 | 405 | 572 | 98 | 2 0 68 | 3104 | 2400 | 432 | 723 | o | B0 o 0 0 0 0 0 0 0 o | T
- 16.92 1.63 3.31 2.43 1.43 1.17 5.44 293.0 351.82
Chirileu 0 P 8 4 0 0 132 0 3.885 5.800 0 14.742 0 66 0 1.848 0 0 0 0 0 0 0 2
. = 10.11 1.65 1.47 1.06 10.2 3.28 3.10 4.01 145.3 240.99
Vidrasau 7 2 0 4 37 9 5 7 0 1.672 576 57.183 0 12 0 0 0 0 0 0 0 0 1.298 2
Gen.
Nicolae 12.35 1.80 1.82 1.38 3.06 4.52 81.13 112.43
Disciles 0 2 7 7 646 589 0 3 1.888 0 144 1.764 0 3 0 1.320 0 0 0 0 0 0 0 2
cu
Tg. 12.20 1.95 1.80 1.68 5.36
Mures 1 y 293 p )y 228 946 p 788 111 0 24 0 2.624 0 0 0 0 0 0 0 0 2.244 30.272
Sud 0 9 8 8
Azomure 2411 67.5 7.73 65.6 27.3 231 1.7 39.4 32.02 7.21 526.78
s 64 60 5 97 25 34 90 61 0 3.394 34 0 0 252 0 0 0 0 0 0 0 6 0 1
Mureseni 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tg. 1.352. 163. 45.0 227. 53.7 63.1 217. 259. 122.4 217 108.9 177. 159. 1.161. 4.317.
Mures | 043 | 891 | 77 | 710 | 72 | 53 | 939 | o717 | 19 | 64669 | 5 | 252 Y Y 0 | 755 Y Y 120423 | 41" | 754 | 537 | 215 | ae8
Stadion 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tg.
7.65 7.20 1.81 129.3 190. 90.0 984.3 1.532.
I\:I“l::? 2.552 0 0 6 0 7 0 5 624 1.287 0 0 0 1.950 0 0 0 0 115.308 53 288 72 89 600
22
Decembr 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ie
Sangeor
giu de 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mures
Dumbrav 162.3 83.10 1.03 | 11.08 | 266.97
ioara 8.319 0 0 0 103 48 0 0 0 0 29 153 0 40 0 0 0 0 0 280 485 0 8 4
Gornesti 75 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 146.8 0 79.69 0 0 296 0 86 | 243 | 4930 | 23212
Mures 04 5 9
Peris 173.0 1701 347.94
Mures 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 77 0 30 0 0 387 77 0 50 4.225 4
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Petelea 0 0 0 0 132 0 0 0 0 0 0 7.040 0 17217'3 0 69;2 0 0 966 399 41 0 4.400 2546.02
. 2.29 1.003. 938.9 5.78 5.36 1.979.
Reghin 185 0 0 0 0 0 0 63 1.593 0 5 3.104 0 577 0 18 0 0 11.748 6.860 8 P 0 498
Grand 1.691. 246. 63.7 326. 102. 107. 247. 341. 194.1 94.541 25.7 | 236.98 0 4.757. 0 1.368. 0 0 265.883 245.8 374. 263. 2.173. 13.128
Total 409 646 94 370 078 487 802 334 37 ! 94 9 693 612 ! 79 540 515 789 .289
Tabel 0-13 - Calatori-minute 2030
Calatori-minut: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]
Bog Cipi Gen. Tg. T Tg. 22 Sange Gorn Peri
Ludu ata Cuci lern P Sinp | Chiri | Vidra | Nicolae | Mur Azom Mure 9 Stad Mure orgiu Dumbrav esti s Pete | Reghi Grand
u Ogra = 5 = ¥ Mure ! Decem X v v
s Mur hm. ut aul leu sau Dascal es ures seni ion s A de ioara Mure Mur lea n Total
’ hm. v ’ U s v brie
es escu Sud > Nord Mures S es
3.63 3.74 23.1 9.61 11.9 11.5 29.8 17.75 16.0 63.57 2.952. 79.8 398.14 3.729.
Ludus 0 5 9 22 4 77 29 34 5 13.954 51 46.393 6 261 67 2.225 | 32.009 0 13.801 0 0 0 0 691
Bogata 3.04 1.23 1.91 4.53 2.57 4.71 12.37 476.2 15.6 676.09
Mures 3.651 0 596 1 2 0 0 5 3.416 3.028 6 57.891 0 65 70 [1} 6.322 78.883 0 0 0 0 0 5
Cucihm. | 2700 | 275 | 0 | 716 | 243 | es7 | "% | 570 | 2615 | 3910 | 974 | 4910 | 2813 | BB | 3 0 1471 | 18.449 0 0 0 0 o | M1
18.13 217 1.61 413 1.44 12.19 511.6 15.9 13.84 731.24
lernut 4 4 438 0 345 479 5 5 1.315 4.404 2 53.031 4 28 74 2 6.610 83.481 0 0 0 0 0 0
Cipau 12.12 1.01 539 921 0 101 146 224 17.26 854 282 41.703 4.657 127.0 et 0 2.644 33.698 0 0 0 0 0 254.07
hm. 9 1 5 9 3 7 8 9
Ogra 14é77 3';50 655 1'167 67 0 19 1'751 7.374 | 1219 | 356 | 57.177 | 5.300 1%%7 7'21 12473 3139 | 40.306 0 0 0 0 0 31‘;'83
Sinpaul 8.185 3'35 871 1'22 169 33 0 127 5.812 4.494 809 13.179 9.044 42%8 122;; 0 5.601 72.494 0 0 0 0 0 61 %75
- 29.57 2.89 5.91 4.41 2.55 2.04 10.1 12.67 605.0 19.0 112.88 864.01
Chirileu 1 0 7 0 6 5 247 0 7.275 10.861 86 26.619 6 66 10 3.213 8.595 0 0 0 0 0 0 7
. = 17.81 2.93 2.64 1.94 18.5 5.87 5.81 7.52 1.07 | 101.97 306.1 14.7 601.01
Vidrasau 4 6 0 0 08 9 4 2 0 3.131 9 9 9.242 17 97 0 6.939 92.474 0 0 0 0 2.204 5
Gen.
Nicolae 21.90 3.22 3.30 2.54 1.17 1.06 5.73 8.46 178.3 5.83 286.78
Diasciles 9 5 3 1 3 7 0 9 3.535 0 270 3.028 3.158 a7 4 2.225 2.929 40.041 0 0 0 0 0 8
cu
Tg. 21.74 3.50 3.32 3.09 1.77 10.0
Mures . y 531 y y 416 y . 1.475 208 0 45 326 6.142 756 0 413 5.805 0 0 0 0 3.749 | 63.354
Sud 6 5 5 0 0 52
Azomure 425.9 121. 14.0 120. 50.1 42.3 22.0 73.8 59.95 7.66 12.3 1.028.
s 24 766 70 035 44 12 77 92 9 6.355 64 0 1.092 524 7 0 4.486 64.436 0 0 0 59 0 o071
Muresen 62.48 9.96 2.89 12.6 4.21 3.94 8.39 11.7 15.95 15.7 17.21 176.14 12.08 16.8 1.1 85.85 502.24
i 2 9 0 12 0 6 0 56 6.683 2.368 207 691 0 4 76 5 11.250 4 13.684 0 93 92 1 3
Tg. 2.455. 296. 82.3 420. 99.0 116. 408. 486. 229.2 121.09 4.07 524 14.44 0 10.6 11.31 17.221 280.28 219.270 183.9 294. 260. 1.871. 7.883.
Mures 051 777 24 308 39 067 102 821 36 6 3 1 72 4 ) 4 ) 46 657 873 026 123
q 78.49 12.6 3.73 16.6 5.72 5.51 12.0 18.0 11.11 13.03 11.79 107.95 10.30 14.9 10.2 80.88 444.37
Stadion 3 87 8 86 3 5 90 75 2 4.724 573 3.830 5 0 0 5.301 5.625 9 11.031 0 80 16 7 1
Tg.
13.1 12.1 3.02 18.65 6.08 242.2 340. 156. 1.656. 2.760.
I\ﬁ:)r;@ 4.449 0 0 83 0 64 0 8 1.022 2.039 0 0 6 2.434 2 0 1.745 66.453 233.914 20 306 171 316 183
22
31.45 5.08 1.51 6.87 2.39 2.35 5.25 8.14 26.07 15.85 13.1 4.02 2.87 23.88 199.90
Decit:mbr 8 8 6 3 9 3 3 0 5.202 2.384 319 2.381 0 4 47 1.521 0 34.092 2.472 2.585 9 9 7 0
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Sangeor
. 391.2 | 63.6 | 19.0 | 871 | 307 | 30.3 | 68.3 | 107. | 70.04 4.57 34.36 | 272.4 | 223 | 49.00 2272 | 38.0 | 283 | 2449 | 1.673.
3;:;;: 88 35 | 73 | 73 | 08 | 66 | 92 | 754 3 e 89 49 4 e e LB 4 33 | 66 35 963
Dumbriv | 14.80 1747 | 593 | 84.28 159 | 16.98 | 327.59
imor: A 0 0 o | 157 | 72 0 0 0 0 a7 | 191 | 8920 | 0% 3 . 2.009 | 16.620 0 328 | 854 | '3 A A
Gornesti | ;55 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7.575 | 1626 | 559 | 8592 | ;454 | 17643 346 0 125 | 404 | 7.603 | 289.96
Mures 95 8 2 8
Peris 11.69 | 2032 | 9.42 | 200.0 466.90
ighd 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 A e . e | 3275 | 32491 523 111 0 72 | 6.329 >
Petelea 0 0 0 o | 198 | o 0 0 0 0 o | 9228 | 8226 | 2902 | T | 802 | 5455 | 25054 | 1357 500 | 59 0 | 5664 | 2%
) 3.79 79.05 | 1.573. | 73.3 | 1.528. 220.95 823 | 6.91 3.551.
Reghin | 318 0 0 0 0 0 o | 106 | 2.680 0 S0 | 5003 . o | o 25 | 21.604 5 17499 | 9910 | 52 > 0 Bl
Grand | 3615. | 536. | 142. | 720. | 229. | 237. | 586. | 781. | 453.7 | 21811 | 52.3 | 463.30 | 358.4 | 8.539. | 358. | 2.103. | 151.07 | 20184 | . .. | 4847 | 718. | 491. | 4.005. | 27.769
Total 028 | 334 | 852 | 479 | 580 | 359 | 756 | 748 | 77 4 43 2 89 790 | 979 | 902 3 78 : 95 | 173 | o038 | 438 | .110

Pagina 413 din 462



Analiza distantei totale (PuT/PrT/TF)

Distanta rutiera totala paralela coridorului feroviar analizat este distanta utilizata
atat pentru transportul cu autoturismul privat cat si cu transportul public judetean si
insumeaza 85,90 km intre Ludus — Targu Mures — Reghin. Aceasta distanta poate fi

observata atat in Anexa A cét si in Tabelul 4 din prezentul raport.

Distanta feroviara totala poate fi observata in Tabelul 14. Se creeaza o
diferentiere intre situatia cu proiect si cea fara proiect in sensul ca, pentru anul 2030
in situatia Do-something, au fost introduse patru puncte de oprire noi. Chiar daca
distanta totala a coridorului feroviar nu este schimbata intrucat punctele de oprire noi
sunt introduse in interiorul rutei Ludus — Targu Mures — Reghin, si nu la capetele
acesteia, timpul de parcurs este afectat pentru a putea tine cont de minutele necesare
opririi trenurilor in aceste statii propuse, dar si de o scadere a vitezei comerciale data
de accelerarea si incetinirea pentru oprirea in aceste noi puncte de oprire. Distanta

totala a rutei feroviara este de 72,40 km intre Ludus si Reghin.

Astfel, se reduce totalul de vehicul-kilometri prin transferul de calatorii de la

PuT/PrT la transportul feroviar, dupa cum urmeaza:

e PuT » TF: [(85,90 km — 72,40 km) * 557.647 calatorii anuale] = 7.528.234,50
vehicul(TP)-km.
e PrT » TF: [(85,90 km — 72,40 km) * 547.059 calatorii anuale] = 7.385.296,50

vehicul(privat)-km.

Ipoteza aplicata in cazul analizei de economie a timpului se reia si in cazul
economiei de vehicul-kilometri in sensul ca, in lipsa unor matrice OD care sa
stabileasca clar cum sunt efectuate calatoriile cu PuT si PrT in regiunea analizata,
calculul se va efectua pe intreaga lungime a coridorului considerandu-se ca fiind

potentialul maxim de reducere a distantelor de calatorie.

Prin realizare mediei ponderate intre matricele distantelor kilometrice si calatori-
expediati (2024/2030), se obtin urmatorii indicatori de imbunatatire a utilizarii

transportului feroviar in regiune:

Calatori-kilometri 2024: 9.208.019
Calatori-kilometri 2030: 23.224.794
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Tabel 0-14 - Distante kilometrice cu trenul intre statiile si punctele de oprire existente si propuse pe relatia Ludug - Tg. Mures - Reghin

Distante kilometrice cu trenul intre statiile si punctele de oprire existente si propuse pe relatia Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]
Boga Gen Tg Tg. Peri
Lud ta Cl.jc lern (Elp Ogr | Sinpa | Chiril | Vidras Nicolae Mur | Azomur | Mures Tg. Stadi Mur 22 Sa.ngeor Dumbravi Gor_ne s Petel | Regh
i au = < % ¥ Mur es Decemb giu de sti y ¥
us Mure ut a ul eu au Dascale es es eni on v A oara g Mur ea in
d hm. hm. 4 ; es Nor rie Mures Mures
s scu Sud ¥ d E ¥ es
Ludus 2,70 664 1:)’5 1%6 13%’ 20,70 | 2470 | 27,70 | 31,90 3‘(‘]’9 36,40 | 37,70 4%'1 41,90 4‘:)’2 45,40 48,40 51,00 54,50 5%3 62,00 | 72,40
Bogata | 4 37 | ggo | 29 | 15 | 4500 | 22,00 | 25,00 2020 | 322 | 3370 | 3500 | 37 | 3920 | 45 | 42,70 45,70 48,30 51,80 | 26 | 59,30 | 69,70
Mures 0 0 60 0 0 0 0
Cucihm. | 640 | 3,70 510 | 9,20 1910’ 14,30 | 1830 | 21,30 | 25,50 2%5 30,00 | 31,30 3%'7 35,50 33’8 39,00 44,20 44,60 48,10 510’9 55,60 | 66,00
lernut "0'5 8,80 561 4,10 668 920 | 1320 | 16,20 | 20,40 2%’4 2490 | 26,20 2%6 30,40 3%’7 33,90 39,10 39,50 43,00 4%8 50,50 | 60,90
Cipau hm. 1%'6 12,90 962 4,10 267 510 | 910 | 1210 | 16,30 1%’3 20,80 | 22,10 2‘:)'5 26,30 2%6 29,80 35,00 35,40 38,90 4%7 46,40 | 56,80
Ogra 1%3 15,60 ;10' 6,80 | 2,70 2,40 | 640 | 9,40 13,60 1%6 18,10 | 19,40 210'8 23,60 250’9 27,10 32,30 32,70 36,20 4%’0 43,70 | 54,10
Sinpaul 2%’7 18,00 13‘(‘)’ 9,20 | 5,10 264 400 | 7,00 11,20 1‘:;2 1570 | 17,00 1%'4 21,20 23(‘;5 24,70 29,90 30,30 33,80 3%6 41,30 | 51,70
Chirileu 2‘:;7 22,00 13% 1%2 9,10 664 4,00 3,00 7,20 1%’2 1,70 | 13,00 1%'4 17,20 1%5 20,70 25,90 26,30 29,80 3%6 37,30 | 47,70
vidrasau | 207 | 2500 | 20 [ 192 | 1211 94 709 | 300 420 720 | 870 | 1000 | 2% | 4420 | 1%° | 4770 22,90 23,30 2680 | 398 | 3430 | 4470
Gen.
Nicolae 31,9 | 2920 | 25 | 204 | 163 | 13, | 4490 | 720 4,20 3,00 4,50 58 | 820 | 10,00 | 123 13,50 18,70 19,10 22,60 | 264 | 3010 | 40,50
Dascalesc 0 50 0 0 60 0 0
u
Tg.Mures | 34,9 | 5550 | 28 | 234 | 193 | 16, | 4490 | 10,20 | 7,20 3,00 1,50 2,80 | 520 | 7,00 | 9,30 | 10,50 15,70 16,10 19,60 | 234 | 27,10 | 37,50
Sud 0 50 | 0 0 | 60 0
Azomures 3%’4 33,70 ?)%' 2‘39 2%'8 11% 1570 | 11,70 | 8,70 4,50 1,50 1,30 | 370 | 550 | 7,80 | 9,00 14,20 14,60 18,10 21)’9 25,60 | 36,00
Mureseni 33’7 35,00 %}, 2%2 2"(’)’1 1% 17,00 | 13,00 | 10,00 580 | 2,80 | 1,30 2,40 | 420 | 650 | 7,70 12,90 13,30 16,80 2%6 24,30 | 34,70
Tg. Mures 4%’1 37,40 ?,% 2%6 2‘:)’5 %10’ 19,40 | 1540 | 12,40 8,20 520 | 370 2,40 1,80 | 410 | 530 10,50 10,90 14,40 1%2 21,90 | 32,30
stagion | 1% | 3020 | 3% | 304 ) 2631 2 5150 | 1720 | 1420 | 1000 | 7,00 | 550 420 | 1,80 230 | 3,50 8,70 9,10 1260 | %% | 2010 | 30,50
Tg.Mures | 44,2 | 459 | 37, | 327 | 286 | 25 | 5350 | 1950 | 16,50 | 1230 | 9,30 | 7,80 650 | 410 | 230 1,20 6,40 6,80 1030 | ™71 | 17,80 | 28,20
Nord 0 80 | o0 0 | 90 0
22 454 39, | 339 | 29,8 | 27, 10,5 12,9
becccbrie | Fot | 4270 | 313 b8 | 2L | 2470 | 2070 | 7,70 | 1350 v 9,00 7,70 | 530 | 350 | 1,20 3,00 5,60 9,10 29 | 16,60 | 27,00
Sangeorgi
ude 4%'4 45,70 ‘;";’ 3%9 3";’8 3;%’ 27,70 | 2370 | 2070 | 16,50 1%’5 12,00 | 10,70 | 830 | 650 | 420 | 3,00 6,80 610 | 9,90 | 13,60 | 24,00
Mures
Dumbravi | 51,0 | 4539 | 44, | 395 | 354 | 32, | 3040 | 2630 | 2330 | 1910 | '®1 | 1460 | 1330 | %% | 910 | 680 | 800 6,80 350 | 7,30 | 11,00 | 21,40
oara 0 60 0 0 70 0 0
Gornesti | 54,5 48, | 43,0 | 389 | 36, 19,6 14,4 10,3
arnes 5> | s1e0 | 1% 2% | v | 3380 | 2080 | 2680 | 2260 , 1810 | 1680 | ¢4 | 1260 | "% 11,50 10,30 3,50 3,80 | 7,50 | 17,90
Peris 58,3 51, | 46,8 | 42,7 | 40, 23,4 18,2 14,1
s, o3 | sse0 | S0 | 45 27 | oy | 3760 | 3360 | 3060 | 2640 0 2190 | 2060 | %% | 1640 | 17 15,30 14,10 7,30 3,80 370 | 14,10
Petelea 6%’0 59,30 56% 5%’5 4%4 ‘;%’ 41,30 | 37,30 | 34,30 30,10 23;1 2560 | 24,30 210'9 20,10 1%8 19,00 17,80 11,00 7,50 | 370 10,40
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| Reghin ‘ 7%'4 ‘ 69,70 ‘ %% ‘ 6%'9 ‘ 5%'8 ‘ ﬁ‘;' ‘ 51,70 ‘ 47,70 ‘ 44,70 ‘ 40,50 ‘ 3{]’5 ‘ 36,00 ‘ 34,70 ‘ 3";’3 ‘ 30,50 ‘ 2%2 ‘ 27,00 ‘ 24,00 ‘ 17,20 ‘ 13,70 ‘ 9,90 ‘ 6,20 | |
Tabel 0-15 - calatori-kilometri 2024
Calatori-km: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2024]
Bog . Gen. Tg. Tg. ~ Gorn Peri
Ludu ata Cl.jc lern (Elp Ogr | Sinp | Chiri Vidra Nicolae | Mur Azom Mures Tg. Stadi | Mure 22 Sa_ngeo Dumbrav esti s Pete Reghi | Grand
i au = 5 x : Decem rgiu de . v v
S Mur ut a aul leu sau Dascal es ures eni Mures on (3 A ioara Mure Mure lea n Total
v hm. hm. 4 d d v brie Mures
es escu Sud Nord U S S
174 | 183 | 11.8 | 471 | 571 | 542 | 14.05 7.57 1.317. 1.412.
Ludus 0 7 0 34 ; 0 3 . 8.338 | 6.603 5 | 21731 0 208 0 882 0 0 4.411 0 0 0 0 053
Bogata 1.78 2.12 2.22 211.3 2524
P 1.755 0 337 o 606 | 936 4. | 1210 | 1600 | 1.431 5 | 27.061 0 g5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 po
Cucihm. | 1318 | 155 | 0 | 434 | 120 | 309 | 486 | 2.654 | 1.214 | 1.836 | 456 | 2.280 0 40557 0 0 0 0 0 0 0 0 0 51_',83
lernut 9.281 1';3 265 0 189 | 218 | 690 | 1.822 | 583 1.999 | 655 | 23.904 0 2%%3 0 5'23 0 0 0 0 0 0 0 25;1'1
cri\Frfu 5944 | 516 | 294 | 504 0 49 61 992 | 7.696 391 1'329 18.907 0 51é15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 87580
Ogra 7.046 1'(:1 333 | 800 | 32 0 10 691 | 3.365 571 166 | 26.317 0 64"‘11 0 4'22 0 0 0 0 0 0 0 1296'5
sinpaul | 3850 | "0 | 420 | 478 | 77 | 17 0 68 | 2716 | 2150 | 383 | 6.139 0 9T o 0 0 0 0 0 0 0 o | 2086
. 13.93 | 1.38 | 2.89 | 2.07 | 1.18 4.82 2314 1.01 281.3
Chirileu p o ) p 5 | 998 | 132 0 3.885 | 5.220 5 | 12:320 0 s 0 p 0 0 0 0 0 0 0 07
Vidrasau | 8.365 | 140 | 127 | go7 | 854 | 281 | 289 | 447 [ 1756 | 518 | 47.380 | 0 126 | 0 0 0 0 0 0 0 983 | 1934
0 8 3 1 8 17 73
Gen.
Nicolae | 10.36 | 1.54 | 1.60 | 1.20 2.85 57.85 84.83
Discdlas o p 7 n 554 | 517 e | 4342 | 1982 0 144 | 1.323 0 ] 0 541 0 0 0 0 0 0 0 p
cu
Tg. 10.26 | 1.67 1.56 | 1.44 25.49
Mures p s 257 y y 199 | 866 | 4.978 | 756 11 0 18 0 1.706 0 0 0 0 0 0 0 0 1.650 -
Sud 8 8 0
Azomure | 199.5 | 56.9 | 6.63 | 55.4 | 22.7 | 19.4 | 10.2 | 34.19 | 27.85 2.58 4386
. 08 0 0 5 2 | 76 84 o ; 2.777 26 0 0 207 0 0 0 0 0 0 0 3 0 56
Mureseni 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
To. 1.095. 375 | 186. | 431 | 50.9 | 179. | 210.7 | 97.93 1.50 14.94 | 425 | 49.4 | 872.2 | 2.930.
Mures 291 © | 08 | or2 | 94 | 90 | 916 | 18 5 | 48208 | 'y 207 v Y Y 0 v Y 0 9 44 | 34 62 735
Stadion 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tg.
26.63 | 631 | 36.6 | 921.6 | 1.049.
Mures 1.764 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 4 o6 6 282
Nord
22
Decembr 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ie
Sangeor
giu de 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Mures
Dumbrav |, 735 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 245 | 416 | 781 | 16:27 | 2245
ioara 9 3
Gomesti | 4, 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 20.97 0 16.9 0 0 259 0 72 | 203 | 8352 | 4680
Mures 2 05 6
Peris 42.82 57.7 109.4
Moros 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o 0 65 0 0 314 65 0 41 | 8.450 63
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Petelea 0 0 0 0 22 0 0 0 0 0 0 1.936 0 54('562 0 2‘%9 0 0 759 315 33 0 11571 98.',34
. 1.68 753.8 767. 4.58 4.16 1.550.
Reghin 145 0 0 0 0 0 0 48 1.207 0 8 2.304 0 50 0 463 0 0 9.185 5.370 4 0 0 003
Grand 1.373. 69.7 53.6 263. 83.4 | 82.2 205. 279.7 159.1 73.053 21.4 191.82 0 3.359. 0 882. 0 0 14.928 47.57 110. 93.9 1.841. 9.208.
Total 602 63 59 120 12 29 746 92 35 ) 57 8 717 973 ) 5 824 02 307 019
Tabel 0-16 - Calatori-kilometri 2030
Calatori-km: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]
Bog Cips Gen. Tg. T Tg. 22 Sange Gorn Peri
Ludu ata Cuci lern P Sinp | Chiri | Vidra | Nicolae | Mur Azom Mure g Stad Mure orgiu Dumbrav esti s Pete | Reghi Grand
u Ogra = %ex N Mure L Decem . ¥ >
s Mur hm. ut aul leu sau Dascal es ures seni ion s A de ioara Mure Mur lea n Total
d hm. 4 d v s 4 brie
es escu Sud ’ Nord Mures S es
3.27 3.42 221 8.82 10.6 10.1 26.3 15.61 14.1 53.26 2.466. 65.6 318.51 3.109.
Ludus 0 1 s 59 2 92 56 17 3 12.365 81 40.692 2 535 16 1.821 25.495 2 10.505 0 0 0 0 442
Bogata 3.34 1.13 1.75 3.97 2.26 4.16 10.30 395.8 12.7 563.53
Mures 3.286 0 630 5 5 3 7 6 2.996 2.679 0 50.673 8 29 97 0 4.999 62.695 0 0 0 0 0 0
Cuci hm. 2.469 291 0 812 224 579 910 4'36 2.273 3.438 854 4.269 2.317 75é97 2'21 0 1.148 15.242 0 0 0 0 0 11&;'68
17.37 212 1.29 3.41 1.22 390.2 12.4 10.77 571.68
lernut 8 6 497 0 353 407 2 1 1.092 3.744 7 44.761 9.682 02 52 7 4.979 67.301 0 0 0 0 0 1
Cipdu | 1113 | 966 | 551 | 944 | 0 | o1 | 115 | 185 | 141 | 33 | 242 55405 | 3675 | 570 | 484 | 1970 | 27.114 0 0 0 0 0o | 20202
hm. 0 7 0 1 2 8 3
ogra | 1319 | 321 | gpq | 11| 0 18 | "2% 16302 | 1070 | 311 | 49281 | an97 | 200 | 585 | gg45 | 2330 | 32547 0 0 0 0 o |
sinpaul | 7.210 | 22% | 803 | 896 | 143 | 31 0 | 127 | 5086 | 4027 | 718 | 11495 | 7.4 | 332 | 9% o 4130 | 58.583 0 0 0 0 o | 4794
-, 26.08 2.59 5.41 3.88 2.21 1.87 9.03 433.3 14.2 647.26
Chirileu 6 5 4 1 5 0 247 0 7.275 9.775 4 23.070 9.693 26 16 2.410 6.135 89.956 0 0 0 0 0 9
. « 15.66 2.62 2.39 1.69 15.9 5.26 5.42 7.52 210.8 10.7 457.74
Vidrasau 5 Py 3 9 96 3 7 2 0 3.287 971 88.722 6.846 81 75 0 4.816 73.023 0 0 0 0 1.841 9
Gen.
Nicolae 19.41 2.89 3.00 2.25 1.03 5.34 8.13 108.3 3.88 197.73
Disciles 4 8 P 4 8 968 P o 3.712 0 270 2.477 2.035 29 9 1.520 1.883 30.562 0 0 0 0 0 5
cu
Tg. 19.21 3.13 2.93 2.71 1.62 9.32
Mures 4 '5 480 -6 '1 373 '2 '1 1.416 208 0 34 166 3.194 460 0 248 4.340 0 0 0 0 3.090 52.946
Sud
Azomure 373.5 106. 12.4 103. 42.5 36.4 19.2 64.0 52.16 4.43 8.43 881.14
s 20 584 15 837 7 69 56 40 4 5.199 48 0 946 388 9 0 2.605 48.157 0 0 0 7 0 7
Muresen 52.34 8.61 2.51 10.6 3.51 3.32 713 9.86 12.76 11.0 12.43 146.59 11.6 7.99 74.47 406.31
i 6 5 3 59 1 3 2 0 5.569 1.831 145 599 0 3 43 3 7.219 8 8.273 7.805 00 9 5 6
Tg. 2.050. 252. 70.2 348. 80.8 95.4 336. 394. 183.3 2.82 11.55 9.60 235.43 115.1 198. 184. 1.633. 6.438.
Mures | 991 | 261 | 36 | 420 | 82 | 82 | 901 | 581 | 89 | 90272 | 7 388 3 v o 77 (R 8 125792 | "66 | 621 | 204 | 356 332
q 64.48 10.6 3.15 13.7 4.63 4.48 9.85 14.4 10.61 10.2 7.33 72.56 371.44
Stadion 7 96 9 09 1 8 8 60 8.766 3.499 401 2.809 9.954 1 0 4.877 3.281 98.868 6.274 6.489 37 4 1 9
Tg.
10.7 9.84 2.41 14.26 5.59 146.7 228. 111. 1.506. 2.232.
I\al:)r'if 3.642 0 0 77 0 5 0 0 803 1.520 0 0 6 1.996 6 0 1.047 65.430 122.355 57 491 194 713 843
22
25.05 417 1.24 5.48 1.88 1.84 4.1 6.24 18.24 11.20 9.20 2.88 217 23.03 162.34
Decit:mbr 6 3 5 2 2 3 9 1 3.918 1.694 216 1.648 9 3 3 912 0 34.092 1.385 1.681 7 2 4 4
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Sangeor
. 313.0 | 523 | 157 | 69.9 | 242 | 240 | 541 | 837 | 53.70 3.25 2535 | 205.6 | 17.0 | 37.42 13.20 | 259 | 208 | 239.9 | 1.352.
3;:;;: 30 98 | o7 | 28 | 70 | 53 | 27 | 30 0 el | | Rk 05 91 1 e e UEhAL7: 1 67 | 53 36 158
Dumbriv | 11.26 1656 | 599 | 88.17 146 | 2019 | 323.04
imor: s 0 0 0o | 133 | &1 0 0 0 0 30 | 164 | 7909 | "% . 5 1.891 | 18.835 0 ase | 779 | 17 . /
Gornesti | 4, 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 7070 | 1615 | 587 | 9345 | ;954 | 20.191 485 0 135 | 379 | 9720 | 300-61
Mures 73 8 8 6
Peris 10.95 | 199.9 | 9.66 | 208.9 477.34
ighd 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 . 20 p 00 | 3233 | 34915 588 121 0 76 | 8.924 A
Petelea 0 0 0 o | 174 | o 0 0 0 0 o | 8437 | 7688 | 2036 7'34 8769 | 2300 | 26233 | 1.421 500 | 62 N A e
) 3.16 68.58 | 1.411. | 66.8 | 1.437. 220.95 10.05 | 858 | 7.79 3.280.
Reghin | 271 0 0 0 0 0 0 89 | 2.260 0 38| 4314 A o | O 1A ] 21211 5 17.199 A . v 0 o
Grand | 3.029. | 458. | 123. | 603. | 190. | 197. | 460. | 640. | 370.7 | 160.60 | 44.2 | 394.99 | 2918 | 7.042. | 295. | 2.004. | 11588 | 1.7295 | ... . | 3023 | 487. | 351. | 3.604. | 23.224
Total 828 | 782 | 105 | 262 | 752 | 601 | 505 | 625 | 45 3 22 1 62 512 | 895 | 820 5 84 : 26 | 364 | 990 | 558 | .794
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Incércarea dinamicé intre statiile serviciului metropolitan

In final, utilizand matricea calatorilor expediati, se poate estima incarcarea
dinamica maxima, la ora de varf si ora non-vérf, pentru anul 2030. Analiza releva faptul
ca statia Sangeorgiu de Mures, actualmente fara trafic insa propusa spre revitalizare,
va fi punctul de incarcare maxima a trenurilor viitorului serviciu, cu 67 de calatori/tren
la ora de varf, respectiv 56 calatori/tren la ora non-varf. Acestea se pot observa in
Tabelele 17-18.

Pe baza acestor informatii estimate in anul 2030 si utilizdnd metodologia de
prognozare prezentata in capitolul 1.6., se va determina incarcarea dinamica maxima
in anul 2060 ce va fi utilizata pentru stabilirea intervalelor de succedare si a capacitatii

materialului rulant propus spre achizitie.

Prognozele arata astfel:

An 2030 2040 2050 2060|
Total calatori 1.104.706| 1.251.995| 1.412.843| 1.579.771
Calatori ARF 585.077| 663.084| 748.273| 836.682
Total cal. Proiect TM 519.629 588.911 664.570 743.090]
Calatori Proiect mediu/zi 1.732 1.963 2.215 2.477
Calatori Proiect mediu/tren 46 52 58 65
Calatori Proiect /tren-ora_varf 67 75 85 95
Calatori Proiect /tren-ora_non_varf 56 64 72 81

Figura 16 - prognoza célétoriilor 2030 - 2060
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Tabel 0-17 - Incarcarea dinamicd maximéa anuald conform célétorilor expediati intre statiile metropolitane

Calatori expediati: Ludus - Tg. Mures - Reghin [2030]

Bog Cipa Gen. Tg. Tg Tg. 22 Sangeo Gorn Peris Gran
Ludu ata Cuci | lernu Sinp Chiri Vidra Nicolae | Mure Azom Mures § Stadi | Mure . Dumbrav esti y Petel Reg
u Ogra < 5o x R Mure Decem rgiu de X i Mure ¥ d
s Mure hm. t aul leu sau Dascal s ures eni on s A ioara Mure ea hin
’ hm. g ’ s ’ brie Mures s Total
S escu Sud v Nord v s i
131. 1.98 2.89 1.02 1.04 94.1 2.54 131.
Ludus 432 9 782 2 1 5 713 1.740 925 776 758 7.676 2.300 91 9 94 914 10.713 347 1 0 0 2 432
Bogata 1538 221 534 136 244 325 178 187 155 191 3.525 452 14.8 501 0 180 2.105 0 0 0 0 0 23.8
Mures 270 94 27
Cuci hm. 15513' 221 63 82 100 461 179 210 41 407 125 3'38 139 0 50 584 0 0 0 0 1] 6'724
lernut oy | 233 | 202 | 203 | as6 | 134 254 133 | 4462 | 629 | 24 | o8 | 540 | 250 2.932 0 0 0 0 o | %5
Cipdu 199\ 48 | 40 | 360 | 2.036 86 215 | 3010 | 268 | 801 | 207 | o 106 1.247 2 0 0 2 o | 137
hm. 695 9 37
Ogra 2913; 16 389 1.028 124 33 4.010 326 8.20 361 623 130 1.518 1 0 0 0 0 12‘;)8
" 251. 29.5 38.0
Sinpaul 586 71 1.222 665 124 1.516 689 13 763 0 274 3.208 0 0 0 0 0 44
. 314.5 1.47 44.5 1.36 66.5
Chirileu 18 4.027 2.079 0 5.469 1.230 15 4 203 489 5.731 0 0 0 0 1 77
. < 354.4 26.4 1.15 49.6
Vidrasau 33 1.347 260 14.029 1.040 57 3 31 414 4.846 0 0 0 0 74 52
Gen.
Nicolae 374.565 | 134 | 1.289 553 | 202 | 13 | 203 220 2.574 0 0 0 0 0 258
Dascales 45 29
cu
Tg. 373 1.80
Mures ’ 43 92 961 102 0 37 430 1 0 0 0 136 )
Sud 009 3
Az°'s“‘"e 3354'59 1.022 | 172 1';3 0 406 4.763 7 0 0 540 | 77 8'112
. 368.4 8.39 5.39 3.31 3.40 41.5
Mureseni 77 4 3 5 3.701 14.128 1.002 734 903 531 9 10
Tg. 289. 9.10 2.19 15.16 17.9 14.3 78.4 200.
Mures 815 | 3 7 e 21-2% 7 33 | 57 | 94 | o019
. 294. 3.67 1.00 3.77 28.7
Stadion 442 5 3.701 14.128 1.111 813 1 589 9 26
Tg.
468. 20.02 25.6 9.39 85.9 184.
Mures 204 1.358 15.917 26.279 7 73 5 93 642
Nord
22 469.45 1.35 16.7
Decembr . 14.128 398 292 359 211 y "
ie 4 5 43
Sangeor
! 4.20 2.47 15.8 30.6
giu de 362.895 4.667 3.417 5 5 80 44
Mures
Dumbrav 310001 | 220 | 158 | 216 | 138 | 217
ioara 3 6
Gornesti 270.5 1.01 1.16
Mures 00 56 | 101 2 9
Peris 221. 31 1.18 1.21
Mures 430 7 8
Petelea 194. 1.83 1.83
814 3 3

Pagina 420 din 462



Reghin

0 0
Grand 923.
Total 431
Tabel 0-18 - Incarcarea dinamica maxima varf/non-varf, pe statii - an/zi/ora
Boga 1 Gen. Tg. Tg. A .
Lud ta Cuci lernu Al Sinp | Chiril Vidra Nicolae Mure | Azomu | Mures Ta. Stadi | Mure e Sapgeo Dumbravi Gorpe G Petel | Regh
u Ogra = o x N Mure Decem rgiu de sti Mure .
us Mure hm. t aul eu sau Dascale s res eni on s y oara ea in
U hm. ¥ o s X brie Mures Mures s
] scu Sud b Nord U U U
Incarcare 131.4 153.2 158.5 187.4 199.6 214.9 251.5 3145 3745 373.00 335.69 368.4 289.8 294.4 310.0 270.5 221.4 194.8
dinamica / an 2 | 70 14 11 95 | 39 86 18 | 354433 | 45 9 4 77 15 | 42 | 468204 | 469454 | 362.895 01 0 | 30 14
di'::;'izaé'fzi 438 | 511 528 | 625 | 666 | 716 | 839 | 1.048 1181 | 1249 | 1243 | 1119 | 1228 | 966 | 981 1.561 1.565 1.210 1033 | 902 | 738 | 649
Factor conversie
AM/zi: 8,50%
Incircare
dinamica maxima 37 43 45 53 57 61 71 89 100 106 106 95 104 82 83 133 133 103 88 77 63 55
IaAoré de varf
Incarcare
dinamica maxima 19 22 22 27 28 30 36 45 50 53 53 48 52 41 42 66 67 51 44 38 31 28
| ora-varf / sens
Incircare
dinamica maxima | g 18 19 23 24 26 30 38 43 45 45 40 44 35 35 56 56 44 37 33 27 23
| ora-non-varf /
sens
Incircare maxima 67
[ tren_varf
Incircare maxima 56

[ tren_non_varf
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2. Anexe

Anexa A — Timpii de parcurs auto pe zona de analiza Ludus — Tg. Mures — Reghin:
extrase din Google Maps

Anexa B - |zocronele statiilor metropolitane: 5 minute auto si 10 minute de mers pe
jos

Anexa C — Stabilirea intervalelor de succedare intre doua trenuri metropolitane de
pe ruta Ludus — Targu Mures — Reghin
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Anexa A — Timpii de parcurs auto pe zona de analiza Ludus
— Tg. Mures — Reghin: extrase din Google Maps
Situatia 1: Ora de ajuns in ,,Tg. Mures” ca zona generica: 07:00AM

Ludus — Tg. Mures

Tl

T

Bogata Mures — Tg. Mures

de Mures
En o
= Lid|
Cipdiani . Moo =
|zidre

Cuci Mures — Tg. Mures
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Situatia 2: Ora de ajuns in ,,Tg. Mures” ca zona generica: 08:00AM
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Situatia 3: Ora de ajuns in ,, Tg. Mures” ca zona generica: 07:00AM
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Situatia 4: Ora de ajuns in ,,Tg. Mures” ca zona generica: 08:00AM
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Anexa B — Izocronele statiilor metropolitane: 5 minute auto
si 10 minute de mers pe jos

ACCESIBILITATEA PIETONALA $I RUTIERAA
SERVICIULUI DE TREN METROPOLITAN )
REGHIN - TARGU MURES - LUDUS

‘\

Figura 1 - Izo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-Ludus

ACCESIBILITATEA PIETONALA $1 RUTIERA A ) |
SERVICIULUVOE TREN METROPOLITAN -
{GHIN- ARGU MURES - LUDUS

= Rejen proving

QO Punct de oprie,
Accesibilitate pletonaly
Bl 10 (minute)
Accesibilitate rutier
B = minusy)

Pagina 441 din 462



Figura 2 - 1zo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-BogataMures
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Figura 4 - Izo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-lernut

= Rwjas feroviag

O Punct dg oprim
Accesibiitate pletonala
B 10 (minute)
Accesibilitate rutierd
B siminus)

Figura 5 - Izo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-CipauHm

" 4

/ACCESIBILITATEA PIETONALA $1 RUTIERA
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-
-
-
-

= Fwes fecoviank
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B o (minute)
Accesibilitate rutiecd
B 5 iminue)

Figura 6 - Izo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-Ogra
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Figura 8 - Izo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-Chirileu
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Figura 9 - Izo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-Vidrasau
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Figura 10 - Izo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-Gen. Nicolae Dascalescu
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Figura 12 - Izo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-Azomures

Pagina 446 din 462




Figura 14 - Izo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-Tg. Mures
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Figura 16 - Izo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-Tg. Mures Nord
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Figura 18 - I1zo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-Sangeorgiu de Mures
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Figura 20 - Izo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-Gornesti Mures
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Figura 22 - Izo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-Petelea
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Figura 23 - Izo_5min_auto+10min_mers_pe_jos-Reghin
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Anexa C — Stabilirea intervalelor de succedare intre doua

trenuri metropolitane de pe ruta Ludus — Targu Mures — Reghin

Context si obiectiv

In contextul dezvoltarii accelerate a zonelor metropolitane si al nevoii stringente
de mobilitate sustenabila, transportul feroviar metropolitan devine o componenta
esentiala a retelelor urbane si periurbane de transport public. Obiectivul principal al
acestui tip de transport este asigurarea unei mobilitati eficiente, fiabile si accesibile
pentru navetisti si calatori ocazionali care se deplaseaza intre suburbiile marilor orase

si centrele urbane.

Unul dintre cele mai importante elemente in proiectarea si operarea unei retele
feroviare metropolitane este determinarea corecta a intervalului de succedare intre

trenuri.

Prin urmare, determinarea intervalului de succedare trebuie sa fie rezultatul unei
metodologii riguroase, care sa tina cont de cererea de transport, capacitatea trenurilor,
caracteristicile tehnice ale infrastructurii, normele privind siguranta si confortul, dar si

de bunele practici internationale privind planificarea orarelor.

Intervalul de succedare reprezinta timpul dintre plecarile succesive ale trenurilor
in aceeasi directie, de obicei exprimat in minute. Un interval prea mare reduce
atractivitatea serviciului, creste timpul de asteptare si incurajeaza utilizarea
automobilului personal. Pe de alta parte, un interval prea mic, subdimensionat fata de
cerere sau capacitatea infrastructurii, poate conduce la congestionari, intarzieri si

cresteri semnificative ale costurilor de operare.

In mediile urbane dense, unde cererea fluctueaza in functie de intervalele orare
si zilele saptamanii, este esentiala identificarea unui compromis optim intre
frecventa, capacitate, gradul de ocupare admis si eficienta economica a serviciului. In
plus, introducerea principiilor moderne de planificare, precum Clock-Face Scheduling
(orarul cadentat intuitiv), adauga o dimensiune de predictibilitate si usurinta in utilizare

pentru pasageri, contribuind astfel la cresterea atractivitatii transportului public.
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Prezentul raport stabileste intervalele de succedare in orele de varf si orele non-
varf pentru trenurile metropolitane de pe ruta Ludus — Targu Mures — Reghin, in functie
de cererea de transport pe sens estimata gradual pana in anul 2060. Analiza va fi
efectuata pentru 3 tipuri de rame dupa capacitatea lor maxima de locuri oferite (160,

200, respectiv 110 locuri pe scaune).

Premise si ipoteze de lucru
Analiza se bazeaza pe urmatoarele premise:

» Cererea de transport feroviar, atat la ora de varf, cat si la ora non-varf, este cea

estimata pentru perioada de sustenabilitate 2030 — 2060;

» Intervalele orare ale perioadelor traficului de varf sunt 06:30 — 10:00 si 15:00 —

19:00, insumand 7,5 ore de trafic de varf zilnic.

e Intervalele orare ale perioadelor traficului de non-varf sunt cele in afara
traficului de varf, in interiorul programului 04:30 — 23:30, programul de
functionare al serviciului de transport public, insuméand 11,5 ore de trafic non-

varf zilnic.

o Materialul rulant utilizat este de trei tipuri: RM_tip1 (Rama Metropolitana cu160
de locuri pe scaun), RM_tip2 (200 locuri pe scaun) si RM_tip3 (110 locuri pe

scaun);

o Gradul maxim de incarcare admis este capacitatea totala a trenului: locuri pe
scaun + locuri in picioare cu un Nivel de Serviciu (NS) grad E&F de pana la

4 pax/mp (persoane/metru patrat);

e Orarul aplicat este de tip clock-face, asigurand plecari la intervale regulate,

pentru a spori predictibilitatea si accesibilitatea serviciului.
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Avantajele utilizarii orarului clock-face

Orarul clock-face, prin natura sa regulata si repetitiva, ofera multiple beneficii atat

pentru operator, cat si pentru calatori:

o Asigura o predictibilitate ridicata a serviciului, facilitind accesul facil la
informatiile orare si reducand necesitatea consultarii permanente a graficelor

de circulatie;

« Permite o gestionare eficienta a traficului feroviar si o organizare clara a

resurselor materiale si umane;

« Sustine integrarea intermodala prin sincronizarea usoara cu alte mijloace de

transport, optimizand fluxurile de calatori;

o Ofera flexibilitate operationala, facilitand ajustarea frecventei trenurilor in

functie de variatiile cererii si adaptarea serviciului la cerinte dinamice.

Aceste avantaje justifica pe deplin adoptarea orarului clock-face in cadrul

exploatarii serviciilor metropolitane.
Exemple de orar clock-face pot fi (pentru intervalul orar 08:00 — 09:00):
- Din 10 in 10 minute: e.g., 08:00, 08:10, 08:20, 08:30, 08:40, 08:50, 09:00.
- Din 15 1n 15 minute: e.g., 08:00, 08:15, 08:30, 08:45, 09:00.
- Din 20 in 20 de minute: e.g., 08:00, 08:20, 08:40, 09:00.
- Din 30 in 30 de minute: e.g., 08:00, 08:30, 09:00, etc.

- Dinorainora: e.g., 08:00, 09:00.

Limitarile capacitatii infrastructurii feroviare

Dupa cum rezulta din analiza operationala preliminara regasita la Anexa nr. 2 la
Studiul de Oportunitate, prin introducerea unui numar suplimentar de 19 perechi de

trenuri, cu mentinerea actualelor trenuri care deservesc sectia, nici macar teoretic nu

Pagina 455 din 462



putem vorbi de capacitatea sectiei, aceasta fiind depasita intre Reghin — Targu Mures
Nord.

Daca dorim sa introducem ca trenuri noi, 19 perechi de trenuri care sa circule la
o cadenta de 60 de minute intre ora 5,00 si 23,00, trebuie luate urmatoarele masuri

organizatorice:

5. Din cele 9,5 perechi de trenuri directe de marfa pe sectia critica, numai 3
perechi vor circula in intervalul orar analizat (5.00-23.00), celelalte vor fi trasate

si vor circula in afara acestui interval.

6. Viteza de circulatie maxima intre Reghin si Targu Mures trebuie sa fie de 80

km/h, ceea ce implica lucrari de tip Quick-Wins.

7. Intervalul permanent de "fereastra” pentru mentenanta pe distanta Reghin —

Dumbravioara de la 200 de minute se reduce la 100 minute.

8. Perioada graficului pereche corespunzator distantelor de circulatie se reduce
semnificativ fatd de situatia actuala, cu conditia ca trenurile de calatori sa
foloseasca la maxim vitezele de circulatie maxime admise ale sectiei, conform

unui mers de tren metropolitan optim:

Calculul capacitatii efective a materialului rulant

In vederea calcularii numarului de trenuri necesare pentru satisfacerea cererii de
transport, atat la ore de trafic varf cat si la ore non-varf, este necesara determinarea

capacitatii efective de transport a fiecarui tip de rama electrica.

Tipul ramelor electrice selectate provine din consultarile de piata demarate de
ARF in februarie 2024 cu ocazia pregatirii unui studiu de fezabilitate in vederea
achizitionarii de rame electrice regionale de trei tipuri: 160, 220, si 110 locuri pe scaun.
Luand in considerare si spatiul in care calatorii pot sta in picioare, capacitatea efectiva
totala a trenurilor este cu aproximativ +70% mai mare. Prin urmare, urmatoarele

capacitati pentru cele 3 tipuri de rame au fost calculate:

« RM_tip1 (160 de locuri pe scaun): capacitate efectiva totala de 272 de

calatori;
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« RM_tip2 (200 de locuri pe scaun): capacitate efectiva totala de 340 de

calatori;

« RM_tip3 (110 locuri pe scaun): capacitate efectiva totala de 187 de calatori;

Tipuri de rame analizate
RM_tip1 160(|scaune 272|total locuri
RM_tip2 200|scaune 340(total locuri
RM_tip3 110(scaune 187|total locuri

Date de intrare in Modelul de Analiza

e Cererea dinamica maxima de transport, pe sens, estimata pentru anul 2060

este intre 81 calatori/ora non-varf si 95 calatori/ora varf

An 2030 2040 2050 2060
Calatori Proiect ftren-ord_varf 67 75 85 95
Calatori Proiect ftren-ord_non_varf 56 64 72 81

« Tipuri de rame electrice operate, compunerea trenurilor si capacitatile lor totale

sunt:
Tipuri de rame analizate
RM_tip1 160(|scaune 272|total locuri
RM_tip2 200(scaune 340(total locuri
RM_tip3 110(scaune 187|total locuri

o Cadenta trenurilor se bazeaza pe un orarul de tip clock-face cu intervale de
succedare la jumatate de ora sau din ora in ora, adica 1 tren/ora sau 2

trenuri/ora — se vor analiza ambele optiuni.

Praguri ale nivelului de serviciu acceptabil la ora de varf si ora non-varf

Cumuland factorul limitativ al intervalelor de succedare posibile, rezultat ca
urmare a analizei capacitatii infrastructurii feroviare, cu abordarea unui orar de tip

clock-face, rezulta faptul ca vor fi necesare anumite interventii pentru satisfacerea unei
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cadente orara a trenurilor de 1 tren pe ora, intervale mai mici cum ar fi 2 trenuri pe
ora fiind mult mai greu de abordat. Cu toate acestea, o astfel de situatie cu cadenta
de 2 trenuri pe ora a fost luata in considerare pentru a observa daca este necesara o
astfel de frecventa. Coreland optiunile de cadenta orara cu perioadele de varf si non-

varf, obtinem urmatorul cadru de analiza:
1) in perioadele de trafic la ora de varf:
a) 1tren/org;
b) 2 trenuri/ora.
2) In perioadele de trafic la or& non-varf:
c) 1tren/org;

d) 2 trenuri/ora.

Pentru a determina cazul in care capacitatile calculate satisfac nevoia cererii de
transport, au fost considerate anumite limite privind atractivitatea, respectiv eficienta
serviciului de tren metropolitan pentru cele doua optiuni de intervale orare si posibile
tipuri de rame electrice si compunere a trenurilor din aceste rame. Consultand

literatura de specialitate, se observa urmatoarele:

1. Manualul UITP (Union Internationale des Transports Publics) — UITP ofera
ghiduri privind planificarea capacitatii si frecventei in transportul urban. Desi nu

ofera intotdeauna valori exacte, promoveaza ideea de:
« maximizare a utilizarii in orele de varf (dar fara a depasi 100%)

» eficientd economica in afara orelor de varf (unde o utilizare de 40—-60%

este considerata rezonabild)

2. Transit Capacity and Quality of Service Manual (TCQSM) — publicat de
Transportation Research Board (TRB) din SUA, acest manual este o
referinta standard in domeniu. El defineste niveluri de serviciu (LOS — Level of

Service) in functie de densitatea pasagerilor si de confort:

e LOS A-C: confort ridicat (sub 80% utilizare)
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e« LOS D-E: acceptabil in ore de varf (80-100%)
e LOS F: supraincarcare (peste 100%)

3. Norme europene si bune practici — in multe retele metropolitane europene
(ex. Paris, Berlin, Viena), planificarea urmareste o utilizare de 85-95% in orele
de varf si 40-70% in afara acestora, pentru a mentine un echilibru intre

eficienta si confort.

Asadar, impunand limite ,hard”, pragul superior al raportului dintre cererea de
transport orard si capacitatea totala oferita nu trebuie sa depaseasca 100%,

indiferent de perioada din zi analizata.

Pragul inferior, insa, trebuie sa fie diferit intre perioadele orare de trafic de varf
si cele non-varf datorita fluctuatilor mari de cerere de transport intre cele doua tipuri
de perioade din zi — la orele non-varf se regaseste aproximativ o treime din cererea
de transport zilnica, respectiv doua treimi din aceasta la orele de varf. Pentru pragul

inferior au fost stabilite urmatoarele limite:

e La ora de varf: raportul cerere/capacitate oferita nu trebuie sa fie sub

40%, conform normelor europene si bunelor practici;

e La ora non-varf: raportul cerere/capacitate oferita nu trebuie sa fie sub
40%, conform Manualului UITP, un nivel de utilizare intre 40-60% in

afara orelor de varf este considerat rezonabil);

Analiza scenariilor de succedare

Pentru a putea determina intervalele de succedare ale trenurilor la ora de varf si
ora non-varf, este necesar sa se calculeze nivelul de serviciu pentru fiecare optiune

de cadenta orara in perioadele de varf si non-varf ale cadrului de analiza.

Asadar, se va calcula nivelul de serviciu pentru fiecare tip de rama metropolitana
impartind cererea dinamica maxima de transport, pe sens, estimata pentru anul 2060
(atat la varf, cat si la non-varf) la capacitatea totala efectiva a fiecarei variatii din
scenariile de exploatare. Ulterior, se va realiza media aritmetica a nivelului de serviciu
pentru fiecare optiune in parte, care va fi comparata cu nivelul de serviciu acceptabil

conform literaturii de specialitate.
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Nivelul de serviciu este calculat impartind cererea estimata la numarul de trenuri

efectuate in fiecare optiune. Astfel, pentru situatia cu 1 tren/ora, cererea estimata va

fi in intregime, iar Tn situatia efectuarii a 2 trenuri/ora, cererea totala a intervalului va fi

impartita la doi.

Astfel, se va determina care este cadenta optima la ora de varf, respectiv la ora

non-varf, in contextul trenului metropolitan pe traseul Ludus — Targu Mures — Reghin.

Optiunea 1) — a): in perioadele de trafic la ora de varf, intervalul de

succedare este de 60 de minute: 1 tren/ora

Cererea de transport estimata la ora de varf este de 95 cal/ora.

Limitele nivelului de serviciu la ora de varf sunt intre 40% si 100%.

Calculand nivelul de serviciu pe fiecare tip de rama si compunere de

tren, obtinem:

Eficienta trenurilor la orade varf- 1

>40%, <100% - Achizitia de M.R.

« 50,86% .
tren/ord = nou este justificabila
- Trenurile sunt eficiente atunci cand gradul
RM_tip1l 34,97%|ocupare . . .
- mediu de utilizare a acestora depaseste 50%
RM_tip2 27,97%|ocupare .
- la ora de varf
RM_tip3 50,86%|ocupare

Optiunea 1) — b): in perioadele de trafic la ora de varf, intervalul de

succedare este de 30 de minute: 2 trenuri/ora

Cererea de transport estimata la ora de varf este de 95 cal/ora / 2

trenuri/ora = 48 cal/ora.

Limitele nivelului de serviciu la ora de varf sunt intre 40% si 100%.

Calculand nivelul de serviciu pe fiecare tip de rama si compunere de

tren, obtinem:
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Eficienta trenurilor la ora de varf - 2

25,43%| <40% -Trenurile sunt subutilizate

trenurifora =

Trenurile sunt ineficiente atunci cand gradul

RM_tip1l 17,48%|ocupare . . )

- mediu de utilizare a acestora NU atinge 50%
RM_tip2 13,99%|ocupare .

- la ora de varf
RM_tip3 25,43%|ocupare

Optiunea 2) - a): in perioadelor de trafic la ord non-varf, intervalul de

succedare este de 60 de minute: 1 tren/ora

Cererea de transport estimata la ora de varf este de 81 cal/ora.
Limitele nivelului de serviciu la ora de varf sunt intre 40% si 100%.

Calculand nivelul de serviciu pe fiecare tip de rama si compunere de

tren, obtinem:

Eficienta trenurilor la ora de non-varf - 1 43.18% >40% - Exista utilizare justificabila
tren/ora = 1750 pentru achizitia de M.R. nou
Trenurile sunt eficiente atunci cand gradul

RM_tip1l 29,69% |ocupare . . . &

. mediu de utilizare a acestora depaseste 40%
RM_tip2 23,75%|ocupare .

- la ora de non-varf
RM_tip3 43,18% |ocupare

Optiunea 2) — b): in perioadele de trafic la ora non-varf, intervalul de

succedare este de 30 de minute: 2 trenuri/ora

Cererea de transport estimata la ora de varf este de 81 cal/ora / 2

trenuri/ora = 41 cal/ora.
Limitele nivelului de serviciu la ora de varf sunt intre 40% si 100%.

Calculand nivelul de serviciu pe fiecare tip de rama si compunere de

tren, obtinem:

Eficienta trenurilor la ora de non-varf - 2

21,59%| <40% - Trenurile sunt subutilizate

trenurifora =

Trenurile sunt ineficiente atunci cand gradul

RM_tip1l 14,84%|ocupare . . .

- mediu de utilizare a acestora NU atinge 40%
RM_tip2 11,88%|ocupare .

- la ora de non-varf
RM_tip3 21,59%|ocupare
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Concluzii

Analiza pentru determinarea intervalelor de succedare la ora de varf si ora non-
varf releva faptul ca exista doua tipuri de cadenta ce vor fi aplicate serviciului de tren

metropolitan:

« Ininteriorul perioadelor de trafic de varf, adica intervalele orare 06:30

—10:00 si 15:00 — 19:00, va circula un singur trenuri pe ora;

« In afara orelor de varf, adica intervalele orare 04:30 — 06:30, 10:00 —

15:00, si 19:00 — 23:30, va circula un singur tren pe ora.

Aceste rezultate au la baza o serie de ipoteze, concepte si constrangeri:

1. Orarul ce va fi utilizat este de tipul clock-face, adica serviciul de tren
metropolitan va deservi intervale fixe de ora care sa fie usor de memorat de

catre calatori (intervalul minim fiind de 60 de minute).

2. Capacitatea infrastructurii feroviare nu permite inca o cadenta de 60 de minute

intre doua trenuri, fiind necesare interventii la calea ferata.

3. Serviciul de tren metropolitan va fi prestat cu rame de 110, 160 sau 200 de
locuri, iar capacitatea efectiva a trenurilor include si spatiul de stat in picioare

de pana la 4 pax/mp.
4. Nivelul de serviciu acceptabil este intre 40% si 100%.

5. Pentru calcularea nivelului de serviciu au fost utilizate cererea dinamica
maxima de transport, pe sens, la ora de varf si ora non-varf estimate pentru
anul 2060
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ORASUL LUDUS
Bd. 1 Decembrie 1918, nr. 26; judetul Mures
Tel: 0265-411548, 0265-411716; Fax: 0265-413402;
e-mail: ludus@ms.e-adm.ro; web: www.ludus.rg;

PERA TOR DE DATE CU CARACTER PERSONAL 1 83
Date cu caracter personal prelucrate in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) 2016/679
Nr.12.248 din 12.03.2026

ANUNT

referitor la elaborarea unui proiect de act normativ
{confort Anexei nr.1 la Normele Metodologice din 27 iunie 2022 de aplicare a Legii nr. 52/2003 privind
transparenta decizionald in administratia public aprobate prin H.G. nr. 831/2022)

Astdzi, 12 martie 2026, UAT Orasul Ludus anuntd deschiderea procedurii de
transparenta decizionald a procesului de elaborare a proiectului urméatorului act normativ:

- Proiect de hotirére privind aprobarea studiului de oportunitate aferent
proiectului ,Introducere si, ulterior, dezvoltarea serviciilor de Tren Metropolitan
Mures”

Documentatia aferentd proiectului de act normativ include:

Proiect de hotarére;

Referat de aprobare nr. 12.052/11.03.2026;
Raport de specialitate nr. 12.054/11.03.2026;
Studiul de oportunitate.

Documentatia poate fi consultatd:

- pe pagina de internet a institutiei, la adresa http://www.ludus.ro, sectiunea

Jinformatii publice => Transpareta decizionald - Legea 52/2003";

- la sediul institutiei din Ludus, B-dul 1 Decembrie 1918, nr. 26;

- proiectul de act normativ se poate obtine n copie, pe bazd de cerere depusa

la biroul de relatii cu publicul al institutiei.

Propuneri, sugestii, opinii cu valoare de recomandare privind proiectul de act normativ
supus procedurii de transparentd decizionald se pot depune pand la data de ------r~--v-mrvun ;

- camesaj in format electronic pe adresa de e-mail: ludus@ms.e-adm.ro;

- prin postd, pe adresa Ludus, B-dul 1 Decembrie 1918, nr. 26;

- la sediul institutiei, la Registraturd, la adresa Ludus, B-dul 1 Decembrie

1918, nr. 26, Intre orele 8 - 16.

Materialele transmise vor purta mentiunea: ,Propuneri privind proiectul....”.

Propunerile, sugestiile, opiniile cu valoare de recomandare vor fi publicate pe pagina
de internet a institutiei, la linkul http://wwwludusoro sectiunea ,Informatii
publice => Transpareta decizionald - Legea 52/2003", Nepreluarea recomanddrilor formulate
si Inaintate in scris va fi justificatd in scris.

Pentru cei interesafi existd si posibilitatea organizirii unei Intdlniri In care sad se
dezbatd public proiectul de act normativ, in cazul In care acest lucru este cerut In scris de
cétre o asociatie legal constituitd sau de citre o altd autoritate sau institutie publicd pand la
data de ------~---------- .

Pentru informatii suplimentare, v stdm la dispozitie la urmatoarele date de contact:
telefon: 0265411716, e-mail: ludus@ms.e-adm.ro, persoand de contact: dl Dudild IMarius.

i

Secretar generqﬁl al orasului,
Jr. NasdudeanAnca-
L

Intocmit, : I A

!




ORASUL LUDUS

Bd. 1 Decembrie 1918, or. 26; judetul Mures
Tel: 0265-411548, 0265-411716; Fax: 0265-413402;

e-mail: ludus@ms.e-adm.ro; web: www.ludus.ro;

OPERATOR DE DATE CU CARACTER PERSONAL 2183
Date cu caracter personal prelucrate in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE} 2016/679

Nr.12.249 din 12.03.2026

PROCES-VERBAL

Incheiat azi, 12 martie 2026, cu ocazia afisérii anuntului potrivit prevederilor Legil nr.
52/2003 privind transparenta decizionald in administratia publicd, republicat, de aducere la
cunostinta publicului a urmatorului proiect de act normativ:

- Proiect de hotdrire privind aprobarea studiului de oportunitate aferent
proiectului ,Introducerea si, ulterior, dezvolta.rea serviciilor de Tren Metropolitan
Mures”

Drept pentru care s-a incheiat prezentul proces verbal fn 1 exemplar.

Secretar general al orasului,

Intocmit,
Tac Maria ,

o
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