Dataset sintetic pentru experimentul MCDA

Principiu metodologic. Sursele bibliografice fundamenteaza nivelul calitativ atribuit fiecarei perechi masura—
criteriu. Scorurile sunt valori sintetice obtinute printr-o reguld de codificare fixatd naintea calculului MCDA.
Matricea X este fixata Thainte de aplicarea ponderilor W.

1. Scop si statut al datasetului

Datasetul reprezinta intrarea cantitativa controlatd pentru experimentul de explicare si verificare a clasamentelor
multicriteriale. Acesta cuprinde sase masuri de mobilitate urbana si cinci criterii agregate: performanta climatica,
performanta asupra mobilitatii, fezabilitate tehnica, performanta economica si performanta sociala.

Constructia urmeaza succesiunea: literatura si documente de referintd — profil calitativ — reguld numerica fixa —
matrice sintetica X. Aceasta separare previne ajustarea retrospectiva a valorilor pentru a produce un anumit
clasament si pastreaza distincte performantele alternativelor de preferintele exprimate ulterior prin ponderi.

Datasetul este format astfel: plauzibilitatea profilurilor este ancoratda in dovezi publicate, in timp ce valorile
numerice exacte au exclusiv rol experimental si nu trebuie interpretate drept estimari empirice ale efectelor reale.

2. Regula numerica fixa

Pentru a elimina orice alegere libera in interiorul intervalelor calitative, fiecare nivel este convertit intr-o singura
valoare reprezentativa. Regula se aplica identic tuturor celor 30 de combinati masura—criteriu si rdmane
neschimbata dupa calcularea clasamentului.

3. Matricea de baza a experimentului
Aplicarea mecanica a regulii de codificare conduce la urmatoarea matrice X. Toate criteriile sunt orientate in sens

Nivel calitativ Cod Scor sintetic
Foarte redus VL 20
Redus L 35
Moderat M 50
Ridicat 70
Foarte ridicat VH 85

de maximizare: o valoare mai mare indica o situatie mai favorabila in raport cu criteriul respectiv.

Cod Masura C:F . £ . e . e . ce .
Climatic Mobilitate Tehnic Economic Social
M1 Zona cu emisii reduse 50 50 70 50 50
M2 Infrastructura pentru biciclete 70 85 50 70 70
M3 Cresterea frecventei transportului public 70 85 50 35 70
M4 Optimizarea managementului traficului 50 70 70 50 50
M5 Infrastructura de incarcare EV 70 50 70 50 50
M6 Extinderea zonelor pietonale 50 70 50 70 70




4. Fundamentarea sintetica a calificativelor

Fundamentarea de mai jos este deliberat conservatoare. Atunci cand literatura sustine in principal un efect de
mediu local, de sanatate sau de operare, acesta nu este extrapolat automat catre un efect climatic, economic sau
social de intensitate similara.

M1 - Zona cu emisii reduse (LEZ)

C1 Climatic — Moderat (50). LEZ-urile au dovezi consistente privind reducerea poluantilor locali si beneficiile de
sanatate, dar aceste rezultate nu trebuie echivalate automat cu reduceri GHG la nivel de sistem. Analizele recente
asupra LEZ evidentiaza efecte favorabile asupra NO,/PM si sanatétii, cu variatii intre scheme si contexte (Broster
and Terzano, 2025; Delgado-Lindeman et al., 2025).

C2 Mobilitate — Moderat (50). UVAR pot modifica accesul, fluxurile de trafic si congestia, insa efectul asupra
schimbarii modale depinde de proiectarea schemei si de masurile complementare (European Commission, DG
MOVE, 2026; Delgado-Lindeman et al., 2025).

C3 Tehnic - Ridicat (70). LEZ/UVAR sunt instrumente mature, deja utilizate pe scara larga in Europa, ceea ce
sustine o fezabilitate tehnica ridicata; implementarea ramane dependenta de mecanisme de identificare, control si
aplicare (European Commission, DG MOVE, 2026).

C4 Economic — Moderat (50). Implementarea unei zone cu emisii reduse nu presupune, in mod obisnuit, investitii
comparabile cu cele necesare infrastructurilor majore de transport, dar genereaza costuri de administrare,
monitorizare, control si conformare. in plus, literatura aratd ci efectele economice pot fi distribuite inegal intre
categorii de utilizatori si intreprinderi, ceea ce justifica incadrarea la un nivel moderat al performantei economice
(Delgado-Lindeman et al., 2025; Broster and Terzano, 2025).

C5 Social — Moderat (50). Beneficiile de sanatate ale zonelor cu emisii reduse sunt bine documentate, dar
acceptabilitatea si echitatea depind de contextul local. in cazul Bradford Clean Air Zone, Knamiller et al. (2026) au
identificat un sprijin majoritar pentru masura, dar si perceptii de inechitate, neincredere in implementare si dificultati
pentru intreprinderile mici, inclusiv in conditiile existentei unor granturi si exceptii. Aceste rezultate, coroborate cu
literatura mai larga privind efectele sociale si de sanatate ale LEZ (Chamberlain et al., 2023), justificd incadrarea
performantei sociale la un nivel moderat.

M2 — Infrastructura pentru biciclete

C1 Climatic — Ridicat (70). Studii realizate Tn mai multe orase europene aratd ca utilizarea mai frecventa a
bicicletei si a mersului pe jos este asociata cu emisii mai reduse de CO, generate de mobilitatea zilnica, in special
atunci cand aceste deplasari Tnlocuiesc calatorii cu autoturismul (Brand et al., 2021a; Brand et al., 2021b).

C2 Mobilitate — Foarte ridicat (85). Meta-analiza lui Pearson et al. (2025), bazata pe 106 studii, indica faptul ca
restructurarea mediului fizic, inclusiv pistele protejate, este printre interventiile eficiente pentru cresterea ciclismului
si a mobilitatii active.

C3 Tehnic — Moderat (50). Implementarea este tehnologic simpla, dar necesita spatiu stradal, continuitatea retelei,
proiectare sigura si interventii fizice. Literatura privind interventile de mobilitate activa sustine importanta
caracteristicilor infrastructurii, fara a implica automat o implementare simpla Tn orice context urban (Roaf et al.,
2024; Pearson et al., 2025).

C4 Economic — Ridicat (70). Revizuirea evaluarilor economice ale infrastructurii pentru ciclism indica randamente
economice pozitive in studiile incluse, desi autorii semnaleaza eterogenitate metodologica (Andrade et al., 2025).

C5 Social — Ridicat (70). Evaluarile de impact asupra sanatatii arata beneficii nete substantiale ale mersului pe jos
si ciclismului, efectele favorabile ale activitatii fizice depasind, in general, riscurile asociate accidentelor si expunerii
la poluare (Mueller et al., 2015).

M3 — Cresterea frecventei transportului public

C1 Climatic — Ridicat (70). In cadrul strategiilor de decarbonizare a transportului, cresterea utilizarii transportului
public este tratatda ca o masura de tip Shift, prin transferul deplasarilor de la autoturism catre moduri cu emisii mai
reduse. Reducerea efectiva a GHG depinde insa de amploarea acestui transfer, de gradul de ocupare si de
tehnologia flotei, ceea ce justifica un calificativ ridicat, dar nu foarte ridicat (Wimbadi et al., 2021).

C2 Mobilitate — Foarte ridicat (85). O frecventa mai mare a serviciului creste disponibilitatea transportului public si
reduce timpul de asteptare, factori asociati cu o utilizare mai intensa a acestuia. Hensher et al. (2024) sintetizeaza
dovezile privind relatia dintre modificarea frecventei serviciului si cresterea numarului de calatori, ceea ce justifica
evaluarea foarte ridicata a performantei asupra mobilitatii.



C3 Tehnic — Moderat (50). Cresterea frecventei pe o retea existenta este fezabila, dar depinde de disponibilitatea
vehiculelor, a personalului, de capacitatea traseului si de programare. Modelele de optimizare trateaza explicit
aceste constrangeri (Herbon and Hadas, 2015).

C4 Economic — Redus (35). Cresterea frecventei transportului public presupune efectuarea unui numar mai mare
de curse si, implicit, costuri recurente suplimentare cu personalul, energia, vehiculele si exploatarea serviciului. Din
perspectiva operatorului, imbunatéatirea nivelului de serviciu trebuie echilibratd cu aceste costuri, aspect tratat
explicit in literatura privind optimizarea frecventei transportului public (Herbon and Hadas, 2015). in consecinta,
performanta economica este evaluata ca redusa.

C5 Social — Ridicat (70). O frecventd mai mare reduce timpul de asteptare si face transportul public mai usor de
utilizat in viata de zi cu zi, ceea ce poate imbunatati accesul la mobilitate pentru un numar mai mare de utilizatori.
Totusi, beneficiul social nu este uniform, deoarece accesibilitatea depinde si de modul in care serviciul este
proiectat si de nevoile diferitelor categorii de calatori, inclusiv ale persoanelor cu dizabilitati (Hensher et al., 2024;
Elorduy and Gento, 2025). Din acest motiv, performanta sociala este evaluata ca ridicata.

M4 - Optimizarea managementului traficului

C1 Climatic — Moderat (50). Optimizarea semaforizérii si a fluxurilor de trafic poate reduce opririle, timpii de
stationare si consumul de combustibil, ceea ce poate conduce la scaderea emisiilor de CO,. Midenet et al. (2004)
au raportat astfel de optimizari in conditii reale de ftrafic, dar Bigazzi and Rouleau (2017) arata ca efectele
strategiilor de management al traficului asupra emisiilor si calitatii aerului variaza considerabil in functie de context
si sunt adesea limitate. Din acest motiv, performanta climatica este evaluata ca moderata.

C2 Mobilitate — Ridicat (70). Controlul adaptiv al traficului ajusteaza semaforizarea in functie de conditiile reale de
circulatie, cu scopul de a reduce intarzierile, opririle si variatiile timpilor de calatorie. Evaluarile operationale arata
ca astfel de sisteme pot imbunatati fluenta traficului si fiabilitatea deplasarilor, ceea ce justifica o evaluare ridicata a
performantei asupra mobilitatii (Midenet et al., 2004; FHWA, 2014).

C3 Tehnic — Ridicat (70). Sistemele de control adaptiv al traficului utilizeaza tehnologii mature si deja aplicate
operational, dar implementarea lor necesita infrastructurd de detectie, comunicatii, controlere, software specializat
si mentenanta continua. Aceste cerinte limiteaza usurinta implementarii, motiv pentru care fezabilitatea tehnica
este evaluata ca ridicata, dar nu foarte ridicata (FHWA, 2014).

C4 Economic — Moderat (50). Evaluarile beneficiu—cost pot fi favorabile, insa costurile depind puternic de
infrastructura existenta si de amploarea integrarii (FHWA, 2014).

C5 Social — Moderat (50). Reducerea intarzierilor si imbunatatirea functionarii retelei pot genera beneficii pentru
utilizatori, insa efectele sociale sunt in principal indirecte, iar dovezile privind echitatea si distributia beneficiilor sunt
mai limitate. Prin urmare, performanta sociala este evaluata ca moderata (Bigazzi and Rouleau, 2017).

M5 — Infrastructura de incarcare pentru vehicule electrice

C1 Climatic — Ridicat (70). Infrastructura de incarcare este o conditie pentru adoptarea pe scard larga a
vehiculelor electrice si este integrata explicit in politica UE privind decarbonizarea transportului. Efectul climatic
raméne indirect si dependent de utilizarea vehiculelor electrice si de mixul energetic (European Parliament and
Council of the European Union, 2023).

C2 Mobilitate — Moderat (50). Infrastructura de incarcare sustine utilizarea vehiculelor electrice prin cresterea
disponibilitatii punctelor de alimentare, dar nu modificd in mod direct alegerea modului de transport si nu reduce
congestia rutiera. AFIR urmareste in principal dezvoltarea unei infrastructuri suficiente si interoperabile pentru
vehiculele cu combustibili alternativi, nu schimbarea structurii modale a mobilitatii urbane. Din acest motiv,
performanta asupra mobilitatii este evaluatd ca moderatéd (European Parliament and Council of the European
Union, 2023).

C3 Tehnic — Ridicat (70). Tehnologiile de incarcare pentru vehicule electrice sunt mature si standardizate, iar
AFIR stabileste cerinte de interoperabilitate la nivel european. Totusi, racordarea la reteaua electrica, puterea
disponibila si integrarea locala pot limita implementarea, ceea ce justifica o fezabilitate tehnica ridicata, dar nu
foarte ridicata (European Parliament and Council of the European Union, 2023).

C4 Economic — Moderat (50). Infrastructura de incarcare presupune investitii in echipamente, racordare si
management energetic. Analizele techno-economice aratd ca fezabilitatea depinde de tehnologie, profilul de
utilizare, costul energiei si configuratia infrastructurii (Hossain and Cho, 2026).

C5 Social — Moderat (50). Infrastructura de incarcare poate extinde accesul la mobilitatea electrica, insa distributia
sa neuniforma poate genera diferente intre zone si grupuri socioeconomice. Aceste disparitati, evidentiate de
Varghese et al. (2024), justifica evaluarea moderaté a performantei sociale.



M6 - Extinderea zonelor pietonale

C1 Climatic — Moderat (50). Mersul pe jos si mobilitatea activad au beneficii climatice atunci cand substituie
deplasari motorizate, insa efectul unei zone pietonale asupra emisiilor la nivel de sistem depinde de redistribuirea
traficului si de modificarea comportamentului de deplasare (Brand et al., 2021a; Brand et al., 2021b; Buckland et
al., 2026).

C2 Mobilitate — Ridicat (70). Extinderea zonelor pietonale reorganizeaza spatiul urban in favoarea mersului pe jos
si limiteaza accesul traficului motorizat in zonele vizate. Comisia Europeana include astfel de masuri intre
instrumentele de reglementare a accesului urban, iar literatura de sinteza evidentiaza rolul lor in promovarea
mobilitatii active si in transformarea modului de utilizare a spatiului stradal (European Commission, DG MOVE,
2026; Buckland et al., 2026).

C3 Tehnic — Moderat (50). Transformarea unor spatii urbane in zone pietonale nu presupune, in sine, tehnologii
complexe, dar implementarea poate necesita modificari ale configuratiei stradale, reorganizarea accesului auto,
adaptarea serviciilor de aprovizionare si interventii asupra circulatiei transportului public si conectivitatii locale.
Aceste cerinte justifica o evaluare moderata a fezabilitatii tehnice (Buckland et al., 2026).

C4 Economic — Ridicat (70). Un studiu quasi-experimental realizat Tn mai multe orase spaniole a identificat
cresteri ale vanzarilor comerciale in zone transformate in spatii pietonale. Rezultatul indica faptul ca astfel de
interventii pot avea efecte economice favorabile la nivel local, desi amploarea acestora depinde de context. Din
acest motiv, performanta economica este evaluata ca ridicata (Yoshimura et al., 2022).

C5 Social — Ridicat (70). Extinderea zonelor pietonale poate aduce beneficii pentru sanatate, confortul
deplasarilor si calitatea spatiului urban. Literatura de sinteza arata insa ca aceste beneficii nu sunt distribuite
intotdeauna uniform si pot aparea probleme de accesibilitate, echitate sau acceptabilitate in functie de contextul
local. Din acest motiv, performanta sociala este evaluata ca ridicata, dar nu foarte ridicata (Buckland et al., 2026;
Westenhdofer et al., 2023).

5. Tabel de trasabilitate

Tabelul sintetizeaza nivelul, scorul, justificarea si sursele utilizate. ,increderea” indicd soliditatea relativa a bazei
documentare pentru clasificarea calitativa, nu precizia scorului sintetic.

M1 — Zona cu emisii reduse

Criteriu Nivel Scor | Fundamentare Surse Incredere
L Dovezi puternice pentru poluare/sanatate; | Broster and Terzano, 2025; .
C1 Climatic | Moderat 50 interpretare prudenta pentru GHG. Delgado-Lindeman et al., 2025 Medie
. - . European = Commission, DG
c2 . Moderat 50 Efectelg asupra agcesulw $i congestiei depind MOVE, 2026; Delgado-Lindeman | Medie
Mobilitate de design si masuri complementare.
; etal., 2025
. . Instrument matur si larg utilizat; necesita control | European =~ Commission, DG | .. ..
C3 Tehnic Ridicat 70 si enforcement. MOVE. 2026 Ridicata
Cc4 Costuri administrative si de conformare; efecte | Delgado-Lindeman et al., 2025; .
. Moderat 50 . ; Medie
Economic economice eterogene. Broster and Terzano, 2025
C5 Social Moderat 50 B_eneflcu de_ _sanatate, dar probleme de echitate Cham_berlaln et al, 2023; Ridicats
si acceptabilitate. Knamiller et al., 2026
M2 — Infrastructura pentru biciclete
Criteriu Nivel Scor | Fundamentare Surse incredere
C1 Climatic | Ridicat 70 Actl\(e travel/py(zllng asociate cu reducerea CO, | Brand et al., 2021a; Brand et al., Ridicata
pe ciclul de viata. 2021b
Cc2 Foarte Infrastructura protejata este eficienta pentru S
Mobilitate ridicat 85 cresterea ciclismului. Pearson etal., 2025 Ridicata
C3 Tehnic Moderat 50 Nepesﬂa spatiu, continuitate de retea si lucrari | Roaf et al., 2024; Pearson et al., Medie
fizice. 2025
ca Evaluarile economice raporteaza in general
Economic Ridicat 70 randamente pozitive. Andrade et al., 2025 Ridicata




Beneficii nete de sanatate substantiale pentru

C5 Social Ridicat 70 . Mueller et al., 2015 Ridicata
active travel.
M3 - Cresterea frecventei transportului public
Criteriu Nivel Scor | Fundamentare Surse incredere
L - Transportul public este integrat in strategiile ASI ' . .
C1 Climatic | Ridicat 70 pentru reducerea GHG. Wimbadi et al., 2021 Medie
Cc2 Foarte Frecventa serviciului este asociata cu S
Mobilitate ridicat 85 patronajul. Hensher et al., 2024 Ridicata
C3 Tehnic Moderat 50 Necesita vehicule, personal, capacitate s Herbon and Hadas, 2015 Medie
programare.
C4 _ Redus 35 Serwc[ul suplimentar  genereaza  costuri Herbon and Hadas, 2015 Ridicats
Economic operationale recurente.
. - Frecventa creste disponibilitatea; accesibilitatea | Hensher et al., 2024; Elorduy | Medie-
C5 Social | Ridicat 70| depinde si de designul serviciului. and Gento, 2025 ridicata
M4 — Optimizarea managementului traficului
Criteriu Nivel Scor | Fundamentare Surse incredere
C1 Climatic | Moderat 50 Beneficii <_je_- emisii posibile, dar contextuale si | Midenet et al., 2004; Bigazzi and Ridicata
adesea mici. Rouleau, 2017
Cc2 - Reduce intarzierle si poate Tmbunatati | Midenet et al., 2004; FHWA, | .. ..
Mobilitate | Fidicat 70 | timpiiffiabilitatea. 2014 Ridicata
C3 Tehnic | Ridicat 70 | Tehnologie matura, cu cerinte de senzori, | -iya 2014 Ridicata
control si integrare.
C4 . Moderat 50 Qosturlle de:pmd de infrastructura si nivelul de FHWA, 2014 I\_/Ie_dle:
Economic integrare existente. ridicata
C5 Social Moderat 50 B.en?f'C'.' so_cw_\Ie predominant indirecte; dovezi Bigazzi and Rouleau, 2017 Medie
distributive limitate.
M5 — Infrastructura de incarcare EV
Criteriu Nivel Scor | Fundamentare Surse Incredere
C1 Climatic | Ridicat s0 |Infrastructura  necesara electrificarii si | qooReSn FRTATER S L
obiectivelor UE de decarbonizare. 2023 P ’
Cc2 Electrificd deplasarile, fara schimbare modala Europe_an Parliament gnd .
. Moderat 50 . = ’ Council of the European Union, | Medie
Mobilitate directa.
2023
. - Standardizare Si interoperabilitate cu Europgan Parliament _and
C3 Tehnic Ridicat 70 N . y ’ Council of the European Union, | Ridicata
constrangeri de retea.
' 2023
C4 . Moderat 50 Inve§t|t|| i costuri dependente de tehnologie si Hossain and Cho, 2026 Medie
Economic configuratie.
C5 Social Moderat 50 Disparitafi . g(?ograflce $! socioeconomice in Varghese et al., 2024 Ridicata
accesul la incarcare.
M6 — Extinderea zonelor pietonale
Criteriu Nivel Scor | Fundamentare Surse Incredere
. . Beneficiul climatic depinde de substituirea | Brand et al., 2021a; Brand et al., .
C1 Climatic | Moderat 50 deplasarilor si redistribuirea traficului. 2021b; Buckland et al., 2026 Medie
. “ . “ . o European  Commission, DG
c2 Ridicat 70 | Reorienteaza spatiul catre mers si mobilitate | ;e 5026 Buckland et al., | Ridicata
Mobilitate activa.
2026
C3 Tehnic Moderat 50 Necesita  reproiectare §i management al Buckland et al., 2026 Medie

accesului/logisticii.




c4 . Ridicat 70 Dovezi . qua&_—gxpenmentale privind - efecte Yoshimura et al., 2022 Ridicata
Economic comerciale pozitive.

. -~ Beneficii de sanatate si calitate urbana, cu limite | Buckland et al., 2026; C s
C5 Social Ridicat 70 de echitate/accesibilitate. Westenhofer et al., 2023 Ridicata

6. Matricea numerica X rezultata

50 50 70 50 50
70 85 50 70 70
70 85 50 35 70
50 70 70 50 50
70 50 70 50 50
50 70 50 70 70

7. Reguli de utilizare in experiment

e Matricea X se considera fixata inainte de definirea sau aplicarea ponderilor criteriilor.

e Ponderile W nu pot fi utilizate pentru a modifica ulterior valorile din X.

e Scorurile 20/35/50/70/85 sunt valori sintetice de codificare si nu pot fi citate ca rezultate empirice ale surselor.

e Orice analiza de sensibilitate ulterioara trebuie sa modifice ponderile conform regulilor experimentului, nu sa
rescrie profilul de performanta de baza.

e Daca se doreste o versiune empiricd a datasetului intr-o etapa ulterioara, criterile agregate trebuie Tnlocuite
sau alimentate prin indicatori masurabili si surse de date specifice cazului de studiu.
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