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Purpose of the article: The paper investigates how rail-freight service marketing can be combined with
multimodal logistics integration to accelerate the transition to sustainable freight transport in Eastern Europe, within the
framework of the revised TEN-T Regulation (2024/1679), the CountEmissionsEU initiative, and the deployment of
ERTMS/DAC.

Methodology: Policy and documentary analysis (2024-2025), use of official secondary data (Eurostat, ERA/EEA,
UTK), and concise case studies on Eastern European markets (Poland, Romania, Slovenia, Bulgaria, Hungary),
complemented by evidence on CEF/TEN-T investments and the role of ports and inland intermodal terminals.

Conclusions: (i) The EU rail share remains modest (~5.5% tkm), yet Eastern member states display higher rail
shares (e.g., LT 31.7%; SI 27.1%; RO 20.4%), indicating room for scaling. (ii) Polish intermodal volumes grew in 2024
(+13%, ~27.6 Mt), while Romania strengthens connectivity via the Port of Constanta alongside improved results at CFR
Marfa. (iii) TEN-T standards (740-m trains, 22.5 t/axle, >100 km/h), digitalisation (ERTMS), and Digital Automatic
Coupling (DAC) can raise productivity and reliability along East—West/North—South corridors. (iv) Embedding
CountEmissionsEU methodologies in tenders and contracts enables a credible green value proposition and supports a
modal shift from road to rail.

Originality: The paper advances a 4P + Sustainability logistics-marketing framework (Product—Price—Place—
Promotion + emissions transparency), operationalised via KPI (ETA, punctuality, CO:e/ton-km) and TEN-
T/ERTMS/DAC technical criteria, targeting integrated B2B door-to-door rail packages.

Keywords: rail freight; intermodal; TEN-T;, ERTMS; Digital Automatic Coupling (DAC); CountEmissionsEU;
logistics marketing; Eastern Europe.
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INTORDUCERE

Transportul feroviar de marfa in Europa de Est se afld intr-un moment critic, in conditiile n
care Uniunea Europeand urmareste decarbonizarea transporturilor si transferul fluxurilor de marfa de
pe sosele pe calea ferata. Strategia pentru mobilitate durabild si inteligentd vizeaza cresterea cu 50%
a volumelor transportate pe calea ferata pand in 2030 si dublarea acestora pand in 2050 (European
Environment Agency, 2021), pe fondul faptului ca transportul rutier genereaza majoritatea emisiilor
de gaze cu efect de serd, in timp ce feroviarul contribuie cu sub 1% la emisiile sectorului in UE
(Smeets et al., 2024). Feroviarul este, in medie, de 3—4 ori mai eficient energetic pe tona-km decat
rutierul (Smeets et al., 2024) si emite cu aproximativ 75% mai putin CO2 per tond-km (Ebrahimi,
2024), ceea ce justifica apelurile Comisiei Europene pentru rebalansarea modelului de transport, cu
beneficii privind congestia rutiera, dependenta de petrol, poluarea aerului si siguranta circulatiei
(European Union Agency for Railways, 2024).

In Europa de Est, tranzitia citre transportul feroviar durabil este marcatd de contrast: desi
retelele feroviare extinse mostenite din perioada socialistd oferd un potential relevant, cota
feroviarului in transportul intern de marfuri a scazut la circa 16,9% la nivelul UE, in timp ce Romania
si Bulgaria ating ponderi combinate feroviar inclusiv cdi navigabile interne de peste 50%, iar Polonia
inregistreaza o usoara diminuare a ponderii feroviar inclusiv fluvial (Cech, 2025). Regiunea
concentreaza coridoare esentiale care leaga pietele vest-europene de Asia si de porturile la Marea
Neagrd si Adriatica, precum si industrii cu fluxuri masive de marfa deservite preponderent rutier,
ceea ce face ca transferul cétre calea feratd sa fie o sursa potentiald de reducere a emisiilor si a
costurilor externe. Pentru valorificarea acestui potential nu este insd suficientd imbundtdtirea
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infrastructurii: serviciile feroviare trebuie sa devind competitive logistic si sa fie marketizate eficient
citre expeditori, producitori si operatori logistici. In acest sens, se impune o analizi integrati, care
combina perspectivele de marketing B2B cu cele de logistica sustenabila, in vederea formularii unor
propuneri de valoare ,,verzi” pentru transportul feroviar de marfa in Europa de Est.

Scopul cercetarii este de a analiza cum poate fi promovat durabil transportul feroviar de marfa
in comertul regional est-european, prin articularea marketingului logistic cu politicile publice. In acest
cadru, studiul urméreste: O1 — analiza contextului si performantelor actuale ale transportului feroviar
de marfuri in Europa de Est, raportate la media UE; O2 — definirea si integrarea cadrului teoretic si
conceptual (transport feroviar, logistica intermodala, marketing logistic B2B, propunere de valoare
,verde”) in raport cu reglementdrile europene recente; O3 — prezentarea metodologiei calitative
bazate pe analiza documentard (2024-2025), date secundare oficiale si studii de caz sintetice in tari
reprezentative; O4 — expunerea si analiza rezultatelor privind performantele feroviare, transportul
intermodal, coridoarele TEN-T, implementarea ERTMS/DAC si utilizarea CountEmissionsEU,
corelate cu indicatori logistici si demersuri de marketing; OS5 — interpretarea criticd a rezultatelor prin
prisma mixului de marketing (4P) si a sustenabilitatii, cu identificarea barierelor, conditiilor de
succes, implicatiilor manageriale si de politici publice si a limitelor studiului; O6 — formularea
concluziilor si recomandarilor practice, evaluarea potentialului de scalare a bunelor practici si a
rolului marketingului logistic in cresterea cotei feroviare, precum si indicarea directiilor viitoare de
cercetare.

Cadrul teoretic si conceptual. Cadrul teoretic si conceptual al studiului defineste conceptele-
cheie si teoriile care structureaza analiza, plasand intersectia dintre logistica intermodala, marketingul
logistic B2B si sustenabilitatea in contextul politicilor europene de transport si al initiativelor recente
(TEN-T, ERTMS, DAC, CountEmissionsEU, CEF etc.). Sunt astfel clarificate notiunile de transport
feroviar de marfa, logistica intermodald, marketing logistic business-to-business si green value
proposition, ulterior integrate in arhitectura reglementarilor UE relevante.

Transportul feroviar de marfa este definit ca deplasarea bunurilor cu material rulant pe reteaua
de cale ferata, caracterizata prin capacitate mare, costuri unitare reduse si impact de mediu scazut
pentru distante medii si lungi, dar cu flexibilitate limitata pentru livrari door-to-door, ceea ce impune
integrarea sa in lanturi de logistica intermodala. Logistica intermodala presupune utilizarea coerenta
a doud sau mai multe moduri de transport si a unor unitati standardizate (containere, camioane sau
remorci Incarcate pe tren — ROLA), sustinute inca din anii *90 de Directiva Transportului Combinat
(92/106/CEE). In practica actuala, transportul intermodal feroviar reprezinta aproximativ o treime din
volumul de tone-km feroviare din UE (d-fine GmbH, 2022), iar in unele state precum Italia, Elvetia
sau Spania depaseste 50% din traficul de marfa, conform datelor UIC/UIRR (d-fine GmbH, 2022),
ceea ce evidentiaza rolul central al integrarii feroviarului in lanturile logistice moderne.

In Europa de Est, provocarea majoria o constituie dezvoltarea infrastructurii si serviciilor
intermodale: terminale logistice performante, conexiuni feroviare eficiente cu porturi maritime si
fluviale, precum si standardizare tehnica si operationald pentru circulatia transfrontalierd a trenurilor
de marfa. Aceste elemente sunt subsumate conceptelor de interoperabilitate si standardizare la nivel
european, concretizate in politica retelei transeuropene de transport TEN-T si in implementarea unor
sisteme tehnologice precum ERTMS si DAC.

Din perspectiva stiintelor economice si de management, marketingul logistic B2B se refera la
promovarea si vanzarea serviciilor de transport si logistica catre clienti organizationali (companii
producdtoare, comercianti, expeditori, furnizori 3PL). Deciziile de achizitie sunt in principal
rationale, bazate pe metrici de performanta si criterii economice stricte, iar relatiile furnizor—client
sunt de reguld de lunga durati. In acest cadru, operatorii feroviari si intermodali isi marketizeazi
serviciul printr-o propunere de valoare (value proposition) orientata catre cost redus pe tona-km,
fiabilitate si siguranta, dar si catre beneficii de mediu, cristalizate in conceptul de green value
proposition. Evolutiile recente in domeniul responsabilitatii sociale corporative si al raportarii non-
financiare amplificd cererea pentru lanturi de aprovizionare decarbonizate, oferind operatorilor
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feroviari oportunitatea de a integra in contractele B2B indicatori cuantificabili ai economiilor de CO-
si rapoarte standardizate de carbon footprint.

Analiza conceptuald a marketingului logistic feroviar se sprijina pe cadrul clasic al celor 4P —
Produs, Pret, Plasament, Promovare — la care se adaugd transversal dimensiunea Sustenabilitate
(Planet) si, in logica marketingului serviciilor, People si Process. Produsul (serviciul logistic feroviar)
include timpii de tranzit, frecventa trenurilor, capacitatea, tipurile de marfa acceptate, monitorizarea
in timp real, servicii door-to-door prin parteneriate intermodale si investitii tehnologice precum
ERTMS si DAC, care influenteaza direct calitatea si eficienta serviciului. Pretul reflecta economiile
de scard realizate pe distante lungi si pentru volume mari, dar si costurile fixe de manipulare in
terminale si efectele politicilor publice: tarife de acces la infrastructura feroviara, taxe de drum pentru
camioane, subventii pentru transport combinat si, tot mai mult, internalizarea costurilor externe
(poluare, CO2), inclusiv prin includerea transportului rutier de marfuri in schema ETS (van der Laan,
2025). Plasamentul vizeazd disponibilitatea retelei si acoperirea geograficd — densitatea liniilor,
conexiunile transfrontaliere, terminalele intermodale apropiate de centrele industriale, conectivitatea
cu porturi maritime/fluviale si hub-uri rutiere, in stransa legaturd cu coridoarele TEN-T. Promovarea
implica vanzari directe, participarea la targuri de logistica, parteneriate cu expeditori si platforme
digitale de rezervare, precum si campanii care valorificd argumentul ,transportului verde” si
instrumente de educare a pietei (studii de caz, calculatoare online de emisii), menite sd corecteze
perceptiile depasite privind rigiditatea sau lipsa de fiabilitate a feroviarului. Sustenabilitatea, factorul
uman si procesele digitale traverseaza toate aceste dimensiuni, plasand electrificarea, utilizarea
energiei verzi, optimizarea rutelor si digitalizarea fluxurilor in centrul valorii oferite clientului.

Aceste concepte sunt ancorate intr-un cadru politic si tehnologic european in plind transformare.
Politica TEN-T, actualizata prin Regulamentul (UE) 2024/1679 (Parlamentul European si Consiliul
Uniunii Europene, 2024), traseaza o retea centrald, una centrald extinsa si una globala, cu termene de
finalizare pana in 2030, 2040 si 2050, si introduce standarde privind electrificarea completa, lungimea
trenurilor de marfa de 740 m, gabaritele de Incarcare si capacitatea terminalelor intermodale (Comisia
Europeand, Directia Generald Mobilitate si Transport, n.d.). Implementarea ERTMS — sistem
european unificat de semnalizare si control al trenurilor (ETCS si GSM-R) — este o cerinta centrala a
TEN-T, permitand interoperabilitatea trenurilor peste granite, cresterea vitezelor si a capacitatii
liniilor cu pana la 40% (d-fine GmbH, 2022; European Commission, Directorate-General for Mobility
and Transport, n.d.). In Europa de Est, implementarea ERTMS progreseaza inegal: existi segmente
cu nivel 2 operational, alaturi de linii aflate abia n faza de contractare, precum Bucuresti—Giurgiu
(Alstom, 2025), iar rapoartele ERA evidentiaza intarzieri semnificative fatd de tintele initiale, in
special pe coridoarele estice (Wintle, 2025).

Digital Automatic Coupling (DAC) este conceptualizat ca o inovatie disruptiva ce transforma
trenul de marfa intr-o platforma inteligenta, prin automatizarea cuplarii mecanice, electrice si digitale,
reducerea drastica a timpilor de formare si descompunere a garniturilor, facilitarea testelor automate
de frana si crearea premiselor pentru trenuri mai lungi si mai grele, compatibile cu ETCS nivel 3 si
cu densitati mai mari de trafic (Europe’s Rail Joint Undertaking, 2022). Programul European DAC
Delivery Programme coordonat de Europe’s Rail Joint Undertaking urmareste tranzitia intregului
sistem feroviar de marfa european la DAC pana in 2030, pe baza unor demonstratii cu trenuri prototip
si a unor scheme de co-finantare care pot acoperi 50-80% din investitiile necesare in material rulant
(Europe’s Rail Joint Undertaking, 2022; Interreg CENTRAL EUROPE, 2025; SNCF Group, 2024).
Pentru operatorii din Europa de Est, DAC este esential atat din perspectiva eficientei operationale,
cat si ca element de diferentiere in propunerea de valoare oferita clientilor.

Initiativa CountEmissionsEU (COM(2023) 441) adaugd o dimensiune noud marketingului
logistic feroviar, propunand o metodologie unica de calcul al emisiilor de gaze cu efect de sera pentru
serviciile de transport, aplicabild tuturor modurilor, astfel Tncat operatorii care comunicd date de
emisii sd foloseascd un cadru standardizat si comparabil (Soone, 2023). Desi nu instituie o obligatie
generala de raportare, initiativa impune utilizarea acestei metodologii ori de cate ori companiile aleg
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sa comunice emisiile, reducand riscul de greenwashing (Soone, 2023). Studiile europene indica valori
medii de aproximativ 17 g CO.e/tond-km pentru tren, fatd de circa 47 g CO-ze/tona-km pentru
camioane (VIIA, 2021), ceea ce confera feroviarului un avantaj structural in contextul achizitiilor
verzi. UIRR, asociatia transportului combinat, considera implementarea corectd a CountEmissionsEU
si utilizarea sa ca instrument pentru internalizarea costurilor externe printre masurile esentiale pentru
revigorarea sectorului intermodal (d-fine GmbH, 2022).

In fine, instrumente precum Mecanismul pentru Interconectarea Europei — Connecting
Europe Facility (CEF) canalizeaza resurse financiare semnificative catre proiecte de modernizare a
infrastructurii feroviare si a conexiunilor transfrontaliere pe reteaua TEN-T, inclusiv in state est-
europene precum Polonia, Slovacia si Romania, unde granturi CEF recente vizeaza modernizari de
linii, implementarea ERTMS si dezvoltarea terminalelor intermodale (Railway PRO, 2025). Aceste
mecanisme se combind cu reglementdrile privind gestionarea capacitdtii feroviare, eventualele
revizuiri ale Directivei Transportului Combinat si liberalizarea pietei feroviare, care au condus la
aparitia de noi operatori si la intensificarea competitiei, stimuland orientarea spre client si inovatia in
marketing.

In sintezd, cadrul teoretic si conceptual descrie transportul feroviar de marfi ca parte
integrantd a lanturilor logistice intermodale, ca serviciu configurabil prin mixul de marketing extins
si, simultan, ca instrument de politica publicd pentru decarbonizare. Inovatiile tehnologice (ERTMS,
DAC), standardizarea masurdrii emisiilor (CountEmissionsEU) si programele de investitii europene
(TEN-T, CEF) contureaza un context in care green value proposition devine nucleul marketingului
logistic B2B pentru transportul feroviar de marfa in Europa de Est.

METODOLOGIA CERCETARII

Studiul are un caracter calitativ si exploratoriu, fiind fundamentat pe analiza critica a
documentelor de politici si a datelor secundare, cu obiectivul de a triangula informatiile provenite din
surse oficiale si academice pentru a obtine o imagine coerentd asupra performantei transportului
feroviar de marfa in Europa de Est si a initiativelor de marketing logistic relevante. Au fost selectate
cinci tari — Polonia, Romania, Ungaria, Bulgaria si Slovenia — pe baza unor criterii explicite:
reprezentativitate geograficd si de marime (Polonia si Roméania ca mari piete est-europene, Ungaria
si Bulgaria ca noduri regionale si puncte de tranzit, Slovenia ca tara-port cu performantd logistica
ridicata si cotd feroviarad de ~33% stabild (Cech, 2025)), diversitate a performantei (cazuri de crestere
versus stagnare/declin) si disponibilitatea datelor statistice si documentare comparabile la nivelul UE
(Eurostat/ERA, rapoarte nationale, studii de caz publicate).

Metodologic, cercetarea imbina analiza cantitativa descriptiva a unor indicatori precum tone-
km feroviare, cote modale, dinamica volumelor si investitiilor, cu analiza calitativd de continut a
documentelor de politici (TEN-T, planuri nationale de implementare ERTMS), a comunicarilor
companiilor feroviare privind initiativele ,,verzi” si a strategiilor de marketing identificate. A fost
utilizata abordarea de studiu de caz comparativ, fiecare tara fiind examinata pe aceleasi dimensiuni
(performanta actuala, proiecte majore de infrastructurd, grad de implementare a inovatiilor, initiative
comerciale relevante). Analiza este complementata de o analiza critica asupra politicilor, evaluand
masura in care obiectivele declarate (de exemplu, cresterea cotei feroviare, implementarea ERTMS
pana la anumite termene) sunt sustinute de actiuni concrete si alocari bugetare, ceea ce permite
identificarea decalajelor dintre plan si realitate, precum si a principalelor bariere institutionale,
economice si tehnice care pot afecta atingerea tintelor.

Rezultate si analizi. In aceastd sectiune sunt prezentate rezultatele cercetirii, structurate pe
mai multe planuri: (1) performanta comparativa a transportului feroviar de marfa in tarile Europei de
Est analizate (volum, cote modale, evolutii recente), (2) evolutia transportului intermodal si rolul
coridoarelor TEN-T in regiune, (3) stadiul implementarii tehnologiilor si initiativelor cheie (ERTMS,
DAC, instrumente de contabilizare a emisiilor) si (4) implicatiile acestor rezultate asupra indicatorilor
de performanta logistica si strategiilor de marketing.
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1. Performanta feroviara in Europa de Est: comparatii nationale. Volumul si cota modala
a transportului feroviar este reflectatd in Tabelul 1 care sintetizeaza situatia principalilor indicatori
pentru cele cinci tari studiate, evidentiind cota combinata feroviar si navigabil (procent din totalul
transportului intern de marfa, masurat in tone-km) in 2018 si 2023, precum si variatia in puncte
procentuale. Se observa diferente considerabile intre téri, sugerdnd ca Europa de Est nu evolueaza
unitar in ceea ce priveste rebalansarea modurilor de transport.

Tabel 1. Evolutia ponderii transportului feroviar (inclusiv cii navigabile interne) in
transportul de marfuri (tone-km) pentru selectia de tari, 2018 vs 2023

Tara Cota ne-rutiera 2018 (feroviar + Cota ne-rutiera 2023 (feroviar + Schimbare 2018-2023
’ fluvial) fluvial) (pp)
Bulgaria 47,4% 52,2% +4,8
Roménia 49,2% 53,5% +4,3
Slovenia 32,9% 33,2% +0,3
Ungaria 30,8% 30,1% -0,7
Polonia 25,4% 24.,0% -1,4

Nota: Ponderea include transportul feroviar si navigatia interioard, diferenta pana la 100% revine
transportului rutier. In BG si RO, navigatia pe Dunare are o pondere mai mare.
Sursa: Calculat de autor pe baza datelor Eurostat (tone-km).

Rezultatele din Tabelul 1 indica o tendinta divergentd: Romania si Bulgaria au reusit cresteri ale
ponderii modale ne-rutiere cu peste 4 puncte procentuale in 5 ani, in timp ce Polonia a Inregistrat un
declin usor, iar Ungaria si Slovenia au ramas practic stabile. Sectiunea privind performanta feroviara in
Europa de Est evidentiaza, pe baza Tabelului 1, evolutia cotei combinate feroviar + navigabil interior
in totalul transportului intern de marfa (tone-km) pentru Bulgaria, Roméania, Slovenia, Ungaria si
Polonia, intre 2018 si 2023 (Cech, 2025). Datele Eurostat aratd traiectorii divergente: Roméania si
Bulgaria inregistreaza cresteri semnificative ale ponderii modale ne-rutiere (peste +4 pp), in timp ce
Slovenia si Ungaria ramén relativ stabile, iar Polonia consemneaza un recul usor (Cech, 2025). In
Romania si Bulgaria, nivelurile ridicate (peste 50%) sunt explicate de combinatia dintre un volum
important de transport pe Dundre si mentinerea unor fluxuri feroviare consistente (Cosconel, 2025),
chiar daca partea strict feroviara este mai mica decat cota ne-rutiera totala.

Polonia reprezintd un caz particular: desi detine cel mai mare volum absolut de transport
feroviar din regiune — circa 56,7 mld tkm in 2024 si 61,6 mld tkm in 2023 (Cech, 2025) — ponderea
sa modald ne-rutierd raméane modesta (aprox. 24%), in conditiile In care navigatia interioard are o
contributie redusd. Volumul feroviar (in tone) a scazut usor intre 2018 si 2023 (de la ~248 mil. tone
la 232 mil. tone (Smas, 2024; Cech, 2025)), in timp ce transportul rutier a explodat, ajungand la
aproape 370 mld tkm in 2024 (Eurostat, 2025) si transformand Polonia in principalul transportator
rutier al UE. Totusi, pe termen mai lung, piata feroviard poloneza a crescut cu aproximativ 32% in
perioada 2013-2023 (International Union of Railways, 2024), ceea ce arata ca feroviarul se dezvolta,
insd insuficient pentru a contrabalansa expansiunea rutierului. Ungaria si Slovenia se pozitioneaza
intermediar: Ungaria mentine o cotd feroviard de aproximativ 30%, iar Slovenia circa 33%,
beneficiind de rolul Portului Koper si de integrarea pe coridoarele europene (Cech, 2025). In
ansamblu, rezultatele sugereaza cd evolutia modului feroviar in Europa de Est este puternic
dependentd de contextul infrastructural, pozitionarea geografica si dinamica transportului rutier, cu
exemple de reusite (Romania, Bulgaria, Slovenia) si de presiune concurentiald din partea rutierului
(Polonia, Ungaria).

2. Evolutia intermodalului si rolul coridoarelor TEN-T. Transportul intermodal (combinat)
este prezentat ca principalul vector prin care transportul feroviar poate castiga cota in secolul XXI,
intrucat lanturile logistice moderne reclama flexibilitate si livrare door-to-door, posibila doar prin
combinarea modurilor. La nivel european, transportul combinat feroviar—rutier a crescut substantial,
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ajungind sa depdseasca 35% din volumul feroviar in state precum Germania, Italia sau Olanda si
chiar 50% 1n unele tari (Italia, Spania, Elvetia) (International Union of Railways & International
Union for Road-Rail Combined Transport, 2024). In Europa de Est, ponderea intermodalului este mai
redusd, pe fondul ponderii mari a marfurilor vrac, dar evolutiile sunt pozitive si strans corelate cu
dezvoltarea coridoarelor TEN-T si a infrastructurii terminale.

Polonia ilustreaza cel mai dinamic caz: cresterea accelerata a traficului feroviar de containere,
alimentatd de trenurile China—Europa si de rolul de poarta la Brest/Malaszewicze, aproape a dublat
volumul TEU feroviar intre 2015 si 2020, plasand tara intre liderii UE in ritmul de crestere al
intermodalului si consolidandu-i statutul de hub est—vest (Antonowicz, Jarzgbowski, & Guzman
Rivera, 2023). Extinderea terminalelor (Warszawa, Stawkéw, Poznan, Gdansk-port) si intrarea
operatorilor globali au contribuit la o crestere de circa 32% a pietei feroviare poloneze in perioada
2013-2023 (International Union of Railways, 2024). Roméania porneste de la un nivel intermodal
modest, dar inregistreaza progrese odatd cu intensificarea fluxurilor containerizate prin portul
Constanta si cu investitiile In terminale interne (Bucuresti, Oradea, Arad), precum si prin proiectul
Rail2Sea (Constanta—Gdansk) pe noul coridor Baltic—Black—Aegean Sea (European Commission,
Directorate-General for Mobility and Transport, 2024). Ungaria valorificd pozitia de nod intermodal
regional (Budapesta, coridoarele Orient/East-Med si Mediteranean), proiectul Budapesta—Belgrad si
mega-terminalul Fényeslitke (East-West Gate), esential in contextul fluxurilor din si cdtre Ucraina.

Bulgaria are un profil intermodal intern mai redus, dar joaca un rol cheie de tranzit pe coridorul
Orient/East-Med (modernizarea liniei Kapikule—Plovdiv si optimizarea frontierei cu Turcia), in timp
ce Slovenia, prin portul Koper si noua linie dubld electrificatd Koper—Divaca, devine un nod
intermodal strategic pentru térile central-europene fara iesire la mare, cu peste jumatate din volumele
containerizate evacuate pe calea feratd. Toate cele cinci tari studiate sunt intersectate de coridoare
TEN-T majore (North Sea—Baltic, Baltic—Adriatic, Rhine—Danube, Orient/East-Med, Mediterranean,
Western Balkans—Eastern Mediterranean), insa gradul de modernizare si ritmul implementarii
proiectelor sunt inegale, generand atit oportunitati de crestere a intermodalului, cét si blocaje ce
intarzie pe deplin valorificarea potentialului feroviar regional.

In concluzie, performanta intermodali si de coridor a Europei de Est este in crestere, dar
puternic dependenta de finalizarea proiectelor de infrastructura. Tarile cu progrese vizibile
(Polonia, Slovenia, partial Ungaria) au cunoscut si cresteri de trafic aferente, in timp ce altele asteapta
efectele viitoarelor finalizari.

Pentru marketingul logistic, aceste evolutii se traduc in noi oportunititi comerciale: un coridor
TEN-T complet echipat va permite operatorilor feroviari sa promita clientilor timp de tranzit garantat
si fiabil intre doud noduri internationale. De exemplu, odatd ce ruta feroviara Belgrad—Budapesta va
fi moderna, un producator de electronice din Atena ar putea fi convins sa trimitd marfa pe tren pana
la Budapesta (si mai departe), stiind ca infrastructura nu mai e obstacol. Sau un retailer din Polonia
poate opta sa aprovizioneze magazinele din Balcani printr-un tren direct, daca stie ca terminalele de
acolo pot prelua containerele rapid. Astfel, coridoarele devin argumente de vanzare: ele asigura
plasamentul retelei feroviare In proximitatea fluxurilor majore de marfa.

3. Implementarea ERTMS si DAC in regiune; initiativa de contabilizare a emisiilor.
Implementarea ERTMS este prezentatd ca un pilon critic pentru interoperabilitate si cresterea
capacitatii retelei feroviare europene. Datele ERA (2024) arata ca, la sfarsitul lui 2022, aproximativ
15% din reteaua conventionala a UE era echipatda ERTMS, cu obiectivul de a atinge circa 50% pe
reteaua centrald pana in 2030 (Wintle, 2025). Distributia este insa dezechilibrati: state vestice precum
Olanda sau Danemarca au inchis sistemele nationale si au ajuns la acoperiri foarte ridicate, In timp
ce in Europa de Est ponderile sunt mult mai mici — aproximativ 30% din reteaua TEN-T 1n Ungaria,
sub 20% in Polonia si sub 10% in Romania si Bulgaria, Slovenia situdndu-se in jur de 20% (ERA,
2024). Intarzierile sunt explicate prin constrangeri financiare si organizationale, dar si prin dificultiti
de implementare: in Polonia, instalarea ERTMS L2 pe linia Grodzisk—Zawiercie a generat temporar
restrictii de circulatie si perceptia ca sistemul ,,creeaza haos”, desi problema era de calibrare si nu
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structurald (van der Laan, 2025). In pofida acestor episoade, beneficiile sunt majore: ERTMS poate
creste capacitatea cu pana la 40% fara infrastructurd noud (Jass, n.d.), aspect esential pe coridoarele
greu extensibile si pentru reducerea timpilor de stationare la frontiere, unde, de exemplu, trenurile de
marfa petrec adesea 1-2 ore la granita Ungaria—Romania. Odata cu renuntarea la sistemele nationale
(EVM, BLA) pe coridoarele comune si digitalizarea procedurilor, aceste opriri pot fi minimizate
(European Commission, Directorate-General for Mobility and Transport, n.d.).

In privinta DAC, analiza arati ci operatorii din Europa de Est au intrat relativ tarziu in dinamica
europeand, in conditiile unor parcuri de vagoane imbatranite (PKP Cargo, CFR Marfa, BDZ Cargo).
Participarea Poloniei la proiectul demonstrativ DAC4EU si testele coordonate de Europe’s Rail Joint
Undertaking, inclusiv trenul prototip echipat DAC din 2022, marcheaza doar Inceputul tranzitiei
(Europe’s Rail Joint Undertaking, 2022). European DAC Delivery Programme (EDDP) prevede o
implementare treptata — Intéi pe trenurile de coridor si vagoanele marilor operatori, apoi la scara larga
— Insa provocarea majora pentru Est o reprezinta finantarea retrofitului, motiv pentru care se discutd
scheme dedicate de sprijin UE si instrumente de tip ,,certificate verzi”. Studiile Europe’s Rail indica
un potential de reducere cu peste 30% a timpilor de stationare in gari de triere si cu aproximativ 50%
a costurilor de manopera pe tren (Europe’s Rail Joint Undertaking, 2022), iar in context est-european
impactul va fi resimtit mai ales in flexibilitate: DAC ar permite descompunerea si recompunerea
rapida a garniturilor in noduri intermediare, deschizand calea unor retele hub-and-spoke feroviare si
apropiind feroviarul de flexibilitatea rutierului la nivel de retea.

Initiativa CountEmissionsEU este analizatd ca un catalizator normativ care va transforma
avantajul de sustenabilitate al feroviarului din argument calitativ in criteriu cantitativ si contractual.
Desi se afla incd in negocieri legislative, consultarea publicd asupra propunerii s-a incheiat la 21 iulie
2023, iar pozitiile partilor interesate indica sprijin pentru intarirea cadrului anti-greenwashing,
concomitent cu preocupari privind simplitatea aplicarii si efectele (directe sau indirecte) asupra IMM-
urilor; SMEunited solicitd criterii de substantiere simple, aplicabile si proportionale.consultarile cu
partile interesate arata o sustinere largd, Insotitd de preocupdri privind simplitatea aplicarii si impactul
asupra IMM-urilor (EPRS, 2023; Soone, 2023). Odata adoptata, se anticipeaza ca marii clienti B2B vor
include, aldturi de pret si timp de livrare, indicatori de emisii calculati conform metodologiei
CountEmissionsEU in cererile lor de oferta. Operatorii feroviari vor trebui sa dezvolte capacitati digitale
de calcul standardizat al emisiilor pe baza distantei, tipului de tractiune si mixului energetic, urmand
modelul unor companii vestice care furnizeaza deja clientilor rapoarte de economii de carbon. In plan
de marketing, standardizarea va permite mesaje credibile de tipul ,,Conform CountEmissionsEU,
transportul a 1000 tone intre [A] si [B] pe calea ferata a generat Y tone CO-, fatd de Z tone in varianta
rutierd, economisindu-se X% din amprenta de carbon” (Ebrahimi, 2024; Soone, 2023). Aceasta va
amplifica presiunea asupra logisticienilor de a oferi optiuni low-carbon, un efect deosebit de pronuntat
in Europa de Est, unde numeroase firme sunt filiale ale corporatiilor cu angajamente stricte de mediu.

Autorul considera ca aceste evolutii tehnologice si normative pot fi corelate cu indicatorii de
performanta (KPI) relevanti in transportul de marfa: timpul de tranzit si punctualitatea, capacitatea si
volumul transportat (tone-km/an), costul per tond-km, emisiile de CO: per tond-km si satisfactia
clientilor. Investitiile in coridoare si ERTMS au Inceput deja sa reduca timpii de parcurs pe anumite
axe — de exemplu, cu aproximativ 2 ore pentru trenurile Turcia—Bulgaria—Serbia pe coridorul
Orient/East-Med (Railway Pro; RFC OEM, 2023) — si sd imbunatateasca punctualitatea. ERTMS
poate permite in Polonia un plus de circa 15 miliarde tkm anual pe reteaua centrald fara constructie
de linii noi (ERA, 2022), in timp ce DAC promite reduceri structurale de cost operational, iar
internalizarea costurilor externe la rutier ar putea face pretul feroviar relativ mai competitiv. In planul
sustenabilitdtii, electrificarea progresiva a retelelor si utilizarea energiei regenerabile pot cobori
emisiile operationale spre zero pe anumite rute, sustinind oferte ,,carbon-neutral”. In fine, utilizarea
sistematicd a acestor KPI in comunicarea cu piata — de tipul ,,X% livrari la timp, Y tone CO: evitate”
— este esentiald pentru reconfigurarea imaginii operatorilor feroviari si consolidarea unui brand de
incredere si ,,verde” in Europa de Est.
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REZULTATELE

Rezultatele evidentiate anterior, desi incurajatoare sub anumite aspecte, necesitd o analiza
criticd pentru a intelege de ce unele tari sau initiative au succes si altele stagneaza, precum si cum pot
fi operationalizate strategiile de marketing logistic (4P + Sustenabilitate) in contextul practic al
Europei de Est. Vom discuta, asadar, pe doud planuri principale: (1) interpretarea barierelor si
factorilor de succes sugerati de rezultatele comparative, cu accent pe operationalizarea cadrului 4P
in mod sustenabil, si (2) implicatiile manageriale si de politici publice, incluzand lectiile invatate si
limitarile studiului.

1. Operationalizarea cadrului 4P + Sustenabilitate in transportul feroviar est-european.
Rezultatele evidentiaza ca, desi performanta tehnico-economicd a sistemului feroviar (timp, cost,
volum, emisii) s-a ameliorat, transformarea acestor avantaje in beneficii percepute de piatd nu este
automata si depinde de un marketing logistic bine articulat. Din perspectiva mixului de marketing (4P),
,»produsul” trebuie sd devind un serviciu logistic integrat, nu doar un segment feroviar izolat: solutiile
one-stop-shop, in care operatorii feroviari sau intermediarii preiau responsabilitatea Intregului lant
(rutier—terminal—feroviar—rutier), reprezinta o conditie esentiald pentru reducerea complexitatii
resimtite de client si pentru standardizarea calitatii serviciului pe intreg traseul. Discutiile cu operatori
din regiune (UIRR, 2025) sugereaza nevoia de parteneriate stranse intre feroviar si rutier, de dezvoltarea
unor brate logistice proprii si de asumarea contractuala a calitatii (de exemplu, garantii sau clauze de
despagubire pentru intarzieri), ca semnal de incredere in serviciul oferit.

In privinta ,,pretului”, provocarea consti in depasirea logicii strict a celui mai mic tarif pe cursa,
catre o abordare de tip cost total si valoare addugata: avantajele de mediu, viitoarele taxe de carbon,
imbunatatirea scorului ESG si stabilitatea costurilor pe termen lung trebuie integrate explicit n
argumentatia comerciald. Instrumente precum CountEmissionsEU permit cuantificarea diferentelor
de emisii dintre rutier si feroviar, facilitand discutia despre raportul cost—beneficiu si nu doar despre
costul imediat, in timp ce contractele pe termen lung si reducerile pentru volume pot exploata
economiile de scard ale feroviarului (van der Laan, 2025). ,,Plasamentul” vizeaza accesibilitatea si
proximitatea fata de client: dezvoltarea retelei de terminale regionale, mentinerea si modernizarea
ramificatiilor industriale, pozitionarea hub-urilor intermodale langa clusterele industriale, precum si
crearea unor servicii cu frecventa regulatd si orare previzibile sporesc atractivitatea feroviarului.

,Promovarea” rimane veriga slaba in multe sisteme feroviare est-europene, traditional orientate
mai degrabad administrativ decat comercial. Sunt necesare eforturi sistematice de educare a pietei si
schimbare a perceptiilor (studii de caz, prezentari la conferinte, instrumente online de calcul al
emisiilor), un branding axat pe green logistics si inovatie, echipe comerciale B2B profesioniste si
aliante promotionale care sa valorifice avantajul de sustenabilitate. Integrarea Sustenabilitdtii in toate
componentele mixului — farda a o prezenta ca un compromis, ci ca un win-win (serviciu fiabil,
competitiv si ,,verde”’) — permite operatorilor sd monetizeze avantajul climatic, in special in relatia cu
companiile multinationale dispuse sda plateasca o prima modestd pentru optiuni low-carbon,
consolidand astfel rolul marketingului logistic ca punte intre performanta tehnica a feroviarului si
cerintele pietei.

2. Bariere persistente si conditii de succes. Implicatii manageriale si de politici publice.
Analiza evidentiaza cd, In pofida progreselor, o serie de bariere structurale si organizationale
impiedica valorificarea deplin a potentialului transportului feroviar de marfa in Europa de Est. In
plan infrastructural, efectul de ,,veriga slaba” ramane pregnant: segmente critice nemodernizate —
precum podul Giurgiu—Ruse, sectiunile neelectrificate sau lipsa unor alternative de traversare a
Dunarii — genereaza ,,gaturi de sticla” care reduc competitivitatea intregului coridor. Acest lucru
reclama prioritizarea reala a proiectelor TEN-T, capacitate administrativa ridicatd de implementare si
o comunicare mai ferma din partea operatorilor catre guverne privind pierderile de trafic generate de
intarzieri.

La frontiere persista bariere administrative si operationale (proceduri vamale redundante, reguli
nearmonizate privind greutatea si lungimea trenurilor, lipsa de personal sau sloturi de manevra) care
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contravin ideii de ,,frontierd invizibila” si prelungesc timpii de tranzit. In acelasi timp, resursa umana
si cultura organizationald constituie un obstacol: multe companii feroviare de stat pastreaza reflexe
birocratice si o slaba orientare spre client, In timp ce operatorii privati emergenti demonstreaza o
flexibilitate mai ridicata. Privitd ca lant door-to-door, operatiunea de transport combinat include in
mod structural primul si ultimul segment rutier, conectate cu transbordarea in terminal si cu cursa
feroviara principald, ceea ce face ca performanta sa depinda de coordonare operationald stransa intre
rutier si feroviar (Feyen et al., 2025). In plan contractual, UIRR indica faptul ci, pe baza interviurilor
cu actori logistici cheie, a urmarit armonizarea termenilor si conditiilor Intre actorii intermodali si
dezvoltarea unui ,.contractual toolbox”, pe fondul unei realitati in care clauzele relevante se
concentreaza recurent pe responsabilititi, compensari si gestionarea intarzierilor (UIRR,1999; UIRR,
2024-2025; Feyen et al., 2025). In aceeasi logicd, Conditiile generale UIRR (implementate la 1 iulie
1999) ofera un exemplu de ,,asumare contractuald” prin clauze explicite de raspundere si limitare a
indemnizatiei in caz de depasire a datei de livrare.

Concurenta puternicd a sectorului rutier, ajutat de digitalizare (platforme de tip marketplace
pentru camioane) si inertia lanturilor de aprovizionare existente, face ca firmele sd rdmana in
paradigma ,,camionului la comandd”, in timp ce rezervarea pe tren este perceputd ca rigida si
complexa. O strategie realista pentru feroviar este identificarea ,,niselor” si a ,,quick wins” (marfuri
grele/voluminoase, trenuri de automobile, servicii shuttle pentru e-commerce), prin echipe de
business development care sd vinad cu propuneri proactive de trenuri dedicate si solutii scalabile.

Din aceste constatari decurg implicatii diferentiate pentru actorii-cheie. Pentru operatorii
feroviari si logistici, devine critica adoptarea unei orientdri clare spre client: dezvoltarea de servicii
door-to-door, investitii in material rulant, IT si competente umane, precum si formularea unei strategii
proprii de sustenabilitate, care sa transforme avantajul ,,verde” intr-un element coerent al modelului
de afaceri. Pentru decidentii politici, este esential un cadru de reglementare care sa nu dezavantajeze
structural feroviarul: accelerarea investitiilor in infrastructura, internalizarea costurilor externe prin
instrumente precum Eurovigneta si ETS, stimulente fiscale pentru utilizarea solutiilor feroviare si
sprijin pentru formare profesionala si inovare. La nivelul institutiilor europene si al finantatorilor, se
impune mentinerea presiunii asupra implementarii proiectelor TEN-T in Est, sustinerea proiectelor
pilot pentru tehnologii emergente (de ex. DAC) si, eventual, consolidarea cerintelor de raportare a
emisiilor, astfel Tncat avantajul climatic al feroviarului — evidentiat inclusiv in analize precum cele
ale UIRR (van der Laan, 2025) — sa se traduca direct n decizii de piatd favorabile transportului
feroviar de marfa.

CONCLUZII

Putem evidentia ca transportul feroviar de marfa in Europa de Est dispune de un potential real
de crestere a cotei modale, nsd valorificarea acestuia depinde de convergenta dintre infrastructura,
politici publice, inovatie tehnologica si marketing logistic. Rezultatele arata ca unele state (Romania,
Bulgaria) au reusit sa depaseasca pragul de 50% pentru ponderea combinata feroviar + fluvial, in timp
ce Polonia, desi lider ca volum absolut, se confruntd cu presiunea rutierului, ceea ce subliniaza
necesitatea unor politici corective. Performantele intermodale si gradul de avansare al coridoarelor
TEN-T se dovedesc determinante pentru integrarea feroviarului in lanturile logistice internationale,
iar tehnologiile emergente (ERTMS, DAC, CountEmissionsEU) au potential de ,,game-changer”
pentru anii 2030, cu conditia unei implementari coerente si sincronizate la nivel regional.

Concluzia generala este ca solutiile feroviare sustenabile sunt scalabile — nu se limiteaza la
proiecte-pilot, ci pot fi extinse la scarad nationala si transnationala — dacd sunt create conditii de piata
adecvate. Marketingul logistic este conceptualizat ca un veritabil catalizator, puntea indispensabila
dintre imbunatitirile tehnice si decizia efectivi a clientului de a migra catre tren. In absenta
investitiilor ,,soft” (servicii integrate, digitalizare, orientare spre client), investitiile ,,hard” in
infrastructura si material rulant riscd si nu se traduci in castiguri de cotd modala. In acest sens, cadrul
4P + Sustenabilitate ofera o schema operationala: produs feroviar integrat si fiabil, politicd de pret
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orientatd spre valoare si beneficii ESG, plasament sustinut de o retea densd de terminale si orare
previzibile, promovare axatd pe rezultate cuantificabile (cost total, emisii evitate, fiabilitate).

Recomandarile se structureaza pe trei paliere majore. Pentru operatori si industrie: dezvoltarea
serviciilor door-to-door si a trenurilor de linie cu orar regulat, digitalizarea interfetei cu clientii
(booking online, tracking in timp real, rapoarte automatizate de emisii), transformarea culturii
organizationale prin training si recrutarea de specialisti in marketing, precum si construirea unui
brand ,,verde si de incredere”. Pentru decidentii politici: finalizarea coridoarelor TEN-T la termen,
simplificarea si armonizarea procedurilor transfrontaliere, scheme fiscale si de reglementare care sa
internalizeze costurile externe ale rutierului si sa stimuleze transportul combinat, precum si programe
de sprijin pentru companiile aflate in tranzitie verde. Pentru institutii europene si finantatori:
mentinerea presiunii asupra implementdrii in Est, sustinerea proiectelor pilot (inclusiv DAC si solutii
digitale) si consolidarea cadrului de raportare a emisiilor. Directiile de cercetare viitoare vizeaza, intre
altele, modelarea elasticitatii cererii fata de pret si timp, analiza deciziilor expeditorilor, impactul
reconfigurdrii fluxurilor post-rdzboiul din Ucraina si scenarii privind efectele trenurilor autonome,
In ansamblu, transportul feroviar de marfi se contureazi ca o optiune strategici pentru un model
logistic est-european al viitorului, cu conditia unei actiuni concertate din partea tuturor actorilor
implicati. Marketingul logistic se dovedeste a fi puntea necesard care poate traduce avantajele
teoretice ale feroviarului in realitati comerciale pe piatd — asigurand astfel nu doar o promovare, ci o
transformare durabild a modului in care sunt transportate marfurile in Europa de Est, spre beneficiul
economiei si al mediului.
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