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HYRJE 
 

Me rritjen e numrit të banorëve dhe përmirësimit të standartit të jetesës po rritet edhe shkalla 

e motorizimit. Prandaj është e nevojshme që të bëhen projekte rrugore të cilat luajn një rol kyq në 

përmirësimin e efikasitetit të trafikut, me fjalë të tjera në eleminimin e bllokimeve në trafik, në 

rritjen e shpejtësis së qarkullimit të automjeteve në rrjetin rrugor, në përmirësimin e treguesve 

ekonomik të përdorimit të automjeteve kryesisht në uljen e konsumit të karburanteve dhe në 

kursimin e kohës së udhëtimit, në uljen e ndotjes së ambientit dhe ç’është më e rëndësishme në 

rritjen e sigurisë rrugore. Me rritjen e shkallës së motorizimit gjithnjë e më shumë po shtohet 

kërkesa për rritjen e kapacitetit të rrugëve ekzistuese dhe ndërtimin e rrugeve të reja me shumë 

shirit, me qëllim që të kemi një qarkullim efikas dhe të kemi një nivel më të mire të shërbimit për 

të gjithë përdoruesit në trafik. Por për rrugë me më shumë shirit dhe me një shpejtësi më të mëdha 

gjithnjë e më shumë po shkohet që të reduktohen pikat konfliktuoze duke projektuar dhe ndërtuar 

udhëkryqe të formave të ndryshme në nivele dhe disnivele. Në kuadër të një varg punimesh të 

trafikut të cilat me këtë rast realizohen, në udhëkryqet në disnivel krijohen situata të cilat dukshëm 

ndryshojnë nga ato në pjesët e hapura të rrugëve. Te udhëkryqet me rrethrrotullim bazë janë rrugët 

kryesore hyrëse, të cilat duhet të sigurojnë kalimin e automjeteve anash pa pengesa të mëdha, gjë 

që e kushtëzon rrjedhën e qarkullimeve të trafikut varësisht nga prioriteti. Rampat mbushëse dhe 

zbrazëse janë rrugë lidhëse të cilat mundësojnë kalimin e qarkullimit të automjeteve nga nga njëra 

rrugë në tjetren. Mënyra e formësimit të secilës pjesë të rampës në masë të konsiderueshme ndikon 

në aftësinë qarkulluese dhe sigurinë në udhëkryqin në disnivel. Formësimi jo i mirë i hyrjes së 

rampave shkakton pengesa në në rrugën kryesore, ndërsa formësimi jo i mirë i daljes së rampave 

shkakton jo vetëm zvogëlimin e sigurisë por edhe të kapacitetit të rampës. Aspekti i sigurisë është 

shumë i rëndësishëm, në mënyrë të veqant në vendet e Ballkanit ku statistikat zyrtare tregojn se 

ky rajon është në vendin e par sa i përket numrit te aksidenteve të automjeteve në krahasim me 

vendet e tjera në Evropën Perendimore përkundër shkallës së motorizimit. Studimet për sa i përket 

fenomenit të aksidenteve të automjeteve të realizuara në të gjithë Evropën, tregojn se në ato vende 

ku ka një frekuencë të lartë të aksidenteve të automjeteve, shkaku duhet të gjendet kryesisht në 

parregullsinë e gjeometrisë të infrastruktures së rrugëve dhe në papërshtatshmërinë e sinjalistikës 

së tyre, kjo nënkupton se niveli i rrezikut varet nga një projektim dhe planifikim jo korrekt i tyre. 

 



Gjendja egzistues e rrugëve dhe udhëkryqeve në vendin tonë i paraprin një gjendje trashëguese 

e një niveli jo të mirë në aspektin e planifikimit analizës dhe studimit, prandaj për udhëkryqin e 

marrur në shqyritm në rastin konkret, një studim i mirëfillt dhe një analizë e përgjithshme do të 

ishte në të mirën e të gjithëve. Si pikë studimi në këtë punim është marrë në shqyrtim udhëkryqi 

egzistues që lidh rrugën rajonale Komoran – Drenas, përkatësisht udhëkryqin në fshatin Zabel. 

 

Si pika kyqe të studimit të udhëkryqit në fjalë janë: 

 

• Analiza e kapacitetit të përgjithshëm në udhëkryq; 

• Analiza dhe përcaktimi i nivelit të shërbimit në të gjitha rampat e udhëkryqit; 

• Analiza e përmasave gjeometrike të udhëkryqit; 

• Analiza e shpejtësisë së lëvizjes; dhe 

• Analiza e faktorëve që ndikojn në rritjen e kapacitetit dhe nivelit të shërbimit. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



KAPITULLI I 
 

1. BAZAT PËR PROJEKTIMIN E UDHËKRYQEVE  
 

1.1 Studimi dhe bazat për projektimin e rrugëve dhe udhëkryqeve  
 

Bazat për projektim të udhëkryqeve i përbënë klasifikimi funksional i udhëkryqeve, elementet 

themelore dhe tipologjia si dhe qëndrimet e përgjithshme në raportin e udhëkryqit me segmentin 

rrugor dhe kushtet e përgjithshme të zbatimit.  

 

Udhëkryqet me disnivel në zonën urbane (vendbanime) paraqiten në dy forma themelore:  

 

• Udhëkryqet në disnivel si kusht programor i segmentit të rrjetit primar të rrugëve urbane të 

rangut më të lartë (AU-autoudhë urbane) ku ato paraqiten në kontinuitet përgjatë drejtimit të 

caktuar rrugor dhe në këtë mënyrë siguron qarkullim të pandërprerë të trafikut; 

• Udhëkryqet e veçanta në disnivel në udhëkryqët e rrjetit primar të rrugëve urbane me rrjedha 

të ndërprera të qarkullimit (MKU-magjistralja kryesore urbane, MU-magjistralja urbane) në të 

cilat ngarkesat e trafikut tejkalojnë kapacitetet (mundësitë) e udhëkryqit në nivel dhe veçoritë 

hapësinore të lokacionit mundësojnë nivelizim relativisht të thjeshtë.  

 

Rrjedha kontinuale, prandaj në radhë të parë harmonizohen me veçoritë funksionale-

hapësinore të segmentit, deri sa forma e dytë e udhëkryqeve në disnivel me ndikim shtesë të 

drejtpërdrejtë të përparësive (favoreve) dhe kufizimeve hapësinore. Gjatë projektimit duhet tentuar 

që të zbatohet elementet më komode nga ato të cilat janë paraparë me rregullat teknike, nëse këtë 

e kërkon siguria e trafikut. Dokumentacioni projektues për rrugën duhet të punohet në bazë të 

punëve, studimeve, hulumtimeve dhe analizave nga aspekti ekonomik, klimatik, pedologjik gjeo-

mekanike, hidrologjike, gjeologjike dhe ekologjike. Gjatë projektimit të rrugës duhet të plotësohet 

kërkesat investimet minimale, qarkullimi maksimal në nivel të caktuar të shërbimeve, pasoja 

minimale hapësinore dhe ekologjike dhe maksimum të sigurisë për të gjithë pjesëmarrësit në 

trafik.1 

 

 
1 Prof.Dr. Sadullah Avdiu, Projektimi i trafikit, Prishtinë, 2014. 



Studimi i projektit është i ndarë në disa faza:2 

 

1. Studimi i projektimit nga aspekti i ndërtimtarisë i cili bëhet me: 

• Projektin e përgjithshëm (gjeneral); 

• Projekti ideor; 

• Projekti kryesor (ekzistues); 

 

2. Studimi ekonomik dhe të trafikut i cili bëhet me:  

• Parastudimi për ekzekutushmërinë e rrugës (studimi i prefizibilitetit), studimi paraprakë i 

arsyeshëm paraqet analizë ekonomike të projektit të përgjithshëm (gjeneral), të segmentit të 

rrugës. Ka për qellim fitimin e treguesve të sigurt në bazë të cilëve do të definohet prioriteti 

për projektim të mëtutjeshëm dhe përpunim të dokumentacionit projektues në raport me 

segmentet tjera të rrjetës; 

• Studimi i ekzekutueshmërisë së rrugës apo (studimi i fizibilitetit); 

• Studimi i rrjetit të rrugëve ekzistuese ku ky studim i takon procesit të planifikimit dhe 

nënkupton verifikimin fizik të ideve themelore planifikuese në kushtin real hapësinorë dhe 

paraqet skeletin për organizim racional dhe efikas në harmoni me qëllimet shoqërore-

ekonomike. Edhe në këtë nivel nevojitet të kryhet verifikimi projektues i kushteve të 

funksionimit dhe të ndërtimit të rrjetit rrugorë deri në rangun më të lartë. 

 

1.2 Klasifikimi i udhëkryqeve dhe kriteret e projektimit 
 

Udhëkryqet janë pika në rrjetin rrugorë në të cilën lidhen dy e më shumë rrugë dhe si pasojë 

kanë bashkimin, ndarjen, gërshetimin dhe udhëkryqin e flukseve të trafikut. 

 

Në përgjithësi udhëkryqet mund të ndahen në udhëkryqe: 

• Të pa kontrolluara (vlen rregulla e krahut të djathtë); 

• Me prioritet (rregullimi bëhet me sinjalizim vertikal dhe horizontal); 

• Me sinjale ndriçuese-semaforët; dhe 

• Udhëkryqet në disnivel. 

 
2 Prof.Dr. Sadullah Avdiu, Projektimi i trafikit, Prishtinë, 2014. 



1.3 Kriteret për zgjidhjen e mënyrës së projektimit 
 

Ekzistojnë disa kritere për projektimin e udhëkryqeve ose pikave tjera kyçëse, të cilat për nga 

natyra e tyre ndryshojnë dukshëm. Për këtë arsye me rastin e përcaktimit për zgjidhjen adekuate të 

formave të udhëkryqit, është e nevojshme të analizohen këto kritere:3 

 

• Kriteri funksional; 

• Kriteri i depërtueshmërisë-kapacitetit; 

• Kriteri i sigurisë së trafikut; dhe 

• Kriteri hapësinorë. 

 

1.3.1 Kriteri funksional 

 

Me kriterin funksional për përzgjedhjen e mënyrës së projektimit nënkuptohet përshtatja e 

lokacionit dhe pozicioni i udhëkryqit të paraparë në rrjetin e përgjithshëm të trafikut, varësisht nga 

roli dhe funksioni i udhëkryqit, bëhet fjalë për vlerësimin e lokacionit dhe llojit të udhëkryqit të 

paraparë nga aspekti funksional. 

 

1.3.2 Kriteri i depërtueshmërisë-kapacitetit 

 

Me kriterin e kapacitetit nënkuptohet sigurimi i nivelit të shërbimit për udhëkryqin e paraparë 

në fund të procedurës së planifikimit dhe të kontrollit adekuat si dhe zgjidhja elementëve të 

udhëkryqit. Pjesa përbërëse e kritereve të cilat kanë të bëjnë me kapacitetin e udhëkryqeve në 

pjesët urbane, është kontrollimi i distancës nga njëri udhëkryq në tjetrin dhe vlerësimi i kritereve 

për vendosjen e njëpasnjëshme të udhëkryqeve. Duke pasur parasysh faktin se udhëkryqet janë 

elemente të cilat ndikojnë dukshëm në rrjedhën e qarkullimit, është e nevojshme të analizohet 

distanca mes tyre, duke shqyrtuar mundësin e distancës sa më të madhe ndërmjet tyre, si dhe 

kategorinë e rrugëve të cilat kryqëzohen. Këto distanca janë të ilustruar në kapituj 2 dhe 3 për 

rastin konkret të analizuar për udhëkryqin në disnivel si dhe për rastin tonë konkret te udhëkryqi 

në disnivel në rrugën rajonale Drenas – Komoran. 

 

 
3 Prof.Dr. Sadullah Avdiu, Projektimi i trafikit, Prishtinë, 2014. 



1.3.3 Kriteri i sigurisë së trafikut 

 

Kriteri i sigurisë së trafikut qarkullues, ka të bëjë me vlerësimin e nivelit të sigurisë për 

udhëkryqin e paraparë. Këto kritere janë të lidhura me llojin dhe mënyrën e shpërndarjes se 

qarkullimit, shfrytëzimin e elementëve të teknike-projektuese dhe hapësirën në dispozicion, pra 

duhet pasur parasysh vlerësimin e elementëve të përdorura për përmbushjen e kritereve funksionale 

dhe hapësinore të cilët kanë të bëjnë me sigurimin e trafikut rrugorë. Kriteret e përgjithshme të 

cekur më lartë duhet kontrolluar pa marr parasysh se a bëhet fjalë për rikonstruktimin e udhëkryqit 

apo për planifikimin e ndërtimit të ndonjë udhëkryqi të ri. Zbatimi i këtyre kritereve në rastin 

konkret në praktikë, varet nga rrethanat reale dhe mund të ndryshoj nga rasti në rast.4 

 

Sa i përket kriterit të sigurisë së trafikut, në të përfshihen disa analiza me të cilat janë: 

1. Analiza e ngasjes dinamike e cila përfshinë: 

• Profili rezultante i shpejtësisë së llogaritur të automjetit referent në kushtet e rrjedhës së lirë 

të trafikut; 

• Harmonizimi dhe homogjenizimi i elementeve të trasesë së rrugës me kushtet paraprake 

projektuese; 

• Profili i shpejtësisë, diagrami i shpejtësisë, koha e udhëtimit, shpenzimet në karburant; dhe 

• Llogaritja dhe dimensionimi i hapësirave shtesë për automjetet e ngadalshme. 

 

2. Analiza optike e dukshmërisë e cila përfshinë: 

• Dukshmërinë e kërkuar; 

• Dukshmëria e mjaftueshme për tejkalim; 

• Modeli i traseve dhe udhëkryqeve sipas dukshmërisë; 

• Vizualizimi kompjuterik. 

 

3. Analiza e trafikut të qarkullimeve të cilat përfshinë: 

• Nivelin e shërbimeve të rrugëve; 

• Nivelin e shërbimeve të hyrjeve dhe daljeve në udhëkryq; 

• Nivelin e shërbimeve të udhëkryqeve (nivel dhe disnivel); 

• Nivelin e parashikuar i shërbimeve. 

 
4 Dr.sc. Xhevat Perjuci, Rregullimi i qarkullimit në trafik, Prishtinë, 2003. 



1.4 Kriteret themelore për zgjidhjen e udhëkryqeve 
 

Në princip, udhëkryqet si nyje lidhëse të rrjetit rrugorë mundësojnë funksionimin e sistemit 

rrugor, por paraqesin edhe faktorin kufizues nga pikëpamja e kapacitetit, nivelit të shërbimit dhe  

sigurisë në trafik. Për këtë arsye, me rastin e përzgjedhjes së udhëkryqeve, arsyetimi duhet kërkuar 

në balancimin e raporteve pozitive dhe negative të efekteve eksploatuese, e kur është fjala për 

udhëkryqet në disnivel, duhet të shqyrtohen edhe pasojat ekonomiko-ekologjike. Për zgjedhjen e 

tipit adekuat të udhëkryqit është e nevojshme të definohen kriteret dhe procedurat gjegjëse të 

vlerësimit.5 

Si kritere themelorë janë, kriteri: 

• Për zgjedhjen  e udhëkryqit varësisht nga kategoria e rrugës; 

• Për zgjedhjen e udhëkryqit varësisht nga kapaciteti i kërkuar dhe niveli i shërbimit, i ndikimit 

të pozitës së udhëkryqit në hapësirë. 

 

Kriteret relevante duhet zbatuar në fazat e ndryshme të procedurave të vlerësimit, gjegjësisht  

fazave të krijimit të zgjidhjeve projektuese dhe planifikuese. 

Kriteri për zgjedhjen e udhëkryqit varësisht nga kategoria e rrugës - Ndikimi i kategorisë së 

rrugës në zgjedhjen e udhëkryqit rrjedh nga nevoja që kushtet e udhëkryqit në disnivel të jenë të 

përafërta me kushtet në pjesët e hapura të shiritave qarkullues në të gjitha qasjet. Kjo kërkesë 

bazohet në nevojën që të balancohen kushtet e qarkullimit në trafik me elementet funksionale të 

rrjetit rrugorë në pikëpamje të nivelit të shërbimit. Te ky kriter mund të lajmërohen përjashtime 

për shkak të tentimit për arritjen e kushteve sa më të mira në pozicionet e rëndësishme rrugore në 

qytete ose në rrugët e hapura. 

Kriteri  për zgjedhjen e udhëkryqit varësisht nga  kapaciteti i  kërkuar ose niveli i shërbimit 

- Kapaciteti i kërkuar dhe niveli i shërbimit i udhëkryqit në disnivel është i kushtëzuar me numrin 

e rrugëve të cilat hyjnë në nyje, aftësinë qarkulluese që mundësojnë ato rrugë dhe me qarkullimet 

e parashikuar nëpër drejtimet e lëvizjes. 

Kriteri i ndikimit të pozitës së udhëkryqit në hapësirë - Pozita e udhëkryqit në masë të madhe 

ndikon në zgjedhjen e llojit të udhëkryqit varësisht nga drejtimi i rampave mbushëse dhe zbrazëse, 

si dhe krijimin e detaleve dhe zgjedhjen e elementeve gjeometrike, kurse në masë më të vogël në 

kategorinë e udhëkryqit. 

 
5 Prof.Dr. Sadullah Avdiu, Projektimi i trafikit, Prishtinë, 2014. 



1.5 Operacionet e trafikut dhe pikat e konfliktit në zonën e udhëkryqit 
 

Operacionet themelore të trafikut në zonën e udhëkryqit që shkaktojnë situata konfliktuoze të 

shkallës së ndryshme, në radhë të parë paraqiten për shkak të ndryshimit të drejtimit të lëvizjes të 

një apo më shumë automjeteve. Në zonën e udhëkryqit (në disnivel apo në nivel) realizohen këto 

operacione themelore të trafikut:6 

• Ndarja - zbrazja; 

• Mbushja; 

• Gërshetimi; 

• Udhëkryqi; dhe 

• Situatat konfliktuoze. 

 

Ndarja - paraqet degëzimin e flukseve të trafikut, respektivisht operacionet e zbrazjes së trafikut 

(figura 1.1). 

 

 

Figura 1.1. Operacionet e zbrazjes së trafikut 

 

Mbushja - paraqet  bashkimin e më tepër flukseve të trafikut (figura 1.2).  

 

Figura 1.2. Operacionet e mbushjes së trafikut 

 

 

 
6 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Gërshetimi – paraqet ndërrimin e ndërsjellë të shiritave të trafikut (Figura 1.3).   

 

 

Figura 1.3. Operacionet e veçanta  gërshetimit 

 

Udhëkryqi – paraqet qarkullimet konfliktuoze të trafikut të cilat zgjidhen në nivel të  njëjtë në 

sipërfaqe të përbashkët (Figura 1.4). 

 

 

                

Figura 1.4. Operacionet themelore të trafikut në zonën e udhëkryqeve 

 

Udhëkryqi është në mënyrë evidente operacioni më i ndërlikuar në trafik i cili si pasojë ka 

ndërprerjen e kohë pas kohëshme të trafikut. Te udhëkryqet në disnivel lajmërohet te programi jo 

i plotë dhe kryesisht te udhëkryqët e qarkullimeve në trafik në drejtimet  dytësore.7 

 

 

 

 

 

 
7 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Situata konfliktuoze - paraqet shumën e të gjitha pikave konfliktuoze të cilat krijohen si pasojë e 

manovrimeve mbushëse, zbrazëse, gërshetimeve dhe udhëkryqeve të qarkullimeve të trafikut në 

sipërfaqe të udhëkryqit. Në figurën 1.5, në mënyrë ilustruese janë paraqitur pikat e konfliktit në 

udhëkryq katër krahësh në nivel. 

 

 

 

Figura 1.5. Pikat e konfliktit në udhëkryq në nivel 

 

1.6 Mënyrat e rregullimit të udhëkryqeve në trafikin rrugor 
  

Udhëkryqi përcaktohet si një sipërfaqe e përgjithshme ku dy ose më shumë rrugë bashkohen 

ose kryqëzohen, duke përfshirë të gjitha pjesët e rrugës për lëvizjen e trafikut në të. Udhëkryqet, 

sipas rregullit, për shkak të ndërprerjes së rrjedhës së trafikut paraqesin pika kritike të rrjetit 

qarkullues. Objektivi kryesor i një udhëkryqi është të zgjidhë konfliktin e mundshëm nëpërmjet 

lëvizjes së mjeteve, biçikletave, këmbësorëve. Udhëkryqi është pjesë e rëndësishme e një rrugë, 

sepse në një farë mase siguria, shpejtësia, kostoja e shfrytëzimit të një rrugë, si dhe kapaciteti i saj 

varen nga mënyra e projektimit të udhëkryqeve.8 

 

 
8 Dr.sc. Xhevat Perjuci, Rregullimi i qarkullimit në trafik, Prishtinë, 2003. 



Përzgjedhja e tipit të udhëkryqit do të varet nga një numër rrethanash, si psh: 

 

• Funksioni i ardhshëm i rrugëve kryqëzuese në rrjetin e trafikut;  

• Shpejtësitë në rrugë;  

• Flukset dimensionuese të trafikut dhe shpërndarja në drejtimet dhe klasat e përdoruesve të 

rrugës;  

• Kushtet topografike;  

• Kufizimet në përdorimin e zonës, psh. për shkak të ndërtesave;  

 

Zonat e përafërta me kulme volumi për tipet e ndryshme të udhëkryqeve, siç ilustrohet në parim 

në figurën 1.6. Duhet pasur parasysh që zona e rrethrrotullimit është midis zonës me prioritete dhe 

asaj me semafor dhe kërkon një sasi të caktuar trafiku në të dyja rrugët. Gjithashtu duhet pasur 

parasysh që volumet do të variojnë me numrin e shiritave në rrugë. Normalisht, mund të 

identifikohen pak zgjidhje dhe tipe udhëkryqesh të mundshme. Këto duhet të vlerësohen dhe 

krahasohen më tej, duke marrë në konsideratë sigurinë, kapacitetin dhe ekonominë. Gjithashtu, 

faktorë të tjerë mund të merren në konsideratë siç është mjedisi, estetika, siguria dhe rehatia. 

 

 

Figura 1.6. Tipet e udhëkryqeve dhe volumet e përafërta në orët e pikut9 

 

 
9 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Teoria e Qarkullimit në Trafik, Prishtinë 2003. 



1.7 Karakteristikat e tipeve të udhëkryqeve  
 

Katër tipet kryesore të udhëkryqeve: udhëkryqet me prioritet, rrethrrotullimet, udhëkryqet me 

sinjalizim ndriçues dhe udhëkryqet në disnivel, kanë secili karakteristikat e tij:10 

 

1.7.1 Udhëkryqet me prioritet  

 

Në një udhëkryq me prioritet, konfliktet zgjidhen nga rregulla të përgjithshme ose nga rregulla 

të vendosura përkatësisht siç është dhënia e rrugës apo shenjat e qëndrimit. Lëvizjet e vogla të 

trafikut duhet t’u japin rrugë lëvizjeve madhore të trafikut.  

• Udhëkryqet me prioritet përshtaten kryesisht për volume të vogla drejt të mesmes të trafikut;  

• Udhëkryqet me prioritet zënë pak rrugë;  

• Udhëkryqet me prioritet nuk janë të kontrollueshme – volumet e trafikut në lëvizje madhore 

do të përcaktojnë kapacitetet për lëvizjet e vogla;  

• Udhëkryqet me prioritet nuk e zbusin shpejtësinë e trafikut në rrugën kryesore – por mund të 

merren masa në lidhje me të;  

• Udhëkryqet me prioritet tentojnë të bëhen më pak të sigurta duke qenë se rritet ngarkesa e 

trafikut – drejtuesit e automjeteve bëhen më të padurueshëm; 

• Këmbësorët dhe biçikletat kanë pak probleme dhe në përgjithësi në udhëkryqet me prioritet 

atyre nuk u jepet trajtim i veçantë.  

 

1.7.2 Rrethrrotullimet  

 

Rrethrrotullimet mund të trajtohen si një numër udhëkryqesh me prioritete të thjeshta dhe me 

shirit qarkullues të ndërlidhur. Rruga kryesore është me një drejtim dhe i gjithë qarkullimi hyrës 

apo dalës do të kthehet në të djathtë. Qarkullimi hyrës duhet ti jap përparësi kalimi qarkullimit 

rrotullues dhe këmbësorëve, ndërsa qarkullimi në dalje duhet t’u japë përparësi kalimi vetëm 

këmbësorëve mundësisht edhe qarkullimit rrotullues të biçikletave. 

• Rrethrrotullimet përshtaten kryesisht për volume të mesme trafiku;  

 
10 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



• Rrethrrotullimet nuk janë të kontrollueshme – shpërndarja e trafikut do të përcaktojë 

kapacitetet e degëve, dhe rritje të vogla në një lëvizje mund të çojnë në vonesa të mëdha të një 

lëvizjeje tjetër;  

• Rrethrrotullimet qetësojnë trafikun në të gjitha degët, nëse janë të ndërtuara në atë mënyrë që 

të mos lejojnë shpejtësitë e larta;  

• Rrethrrotullimet mund të jenë të sigurta;  

• Këmbësorët dhe biçikletat kanë devijime të gjata, veçanërisht në rrethrrotullime të mëdha.11 

 

1.7.3 Udhëkryqet me sinjalizim ndriçues  

 

Rregullimi i qarkullimit me sinjalizim ndriçues është mënyrë e zakonshme e rregullimit të 

qarkullimit në vendet ku gërshetohen qarkullimet konfliktuoze dhe si pasojë e reduktimit të 

kapacitetit në ndonjë hyrje të veçantë ose në tërë udhëkryqin, paraqiten pengesa të mëdha të 

lëvizjes ose seriozisht rrezikohet siguria e trafikut. Rregullimi i qarkullimit mundësohet me 

përdorimin e sistemeve përkatëse të sinjalizimit. Këto sisteme paraqesin grupin e sinjaleve të 

lidhura mes vete dhe pajisjeve udhëheqëse me funksione të caktuara për realizimin e procesit të 

rregullimit të qarkullimit, ndërsa i përshtaten kërkesave të qarkullimit në udhëkryqet me 

qarkullime konfliktuoze.12 

Me programimin e punës së sinjaleve ndriçuese, caktohet koha dhe plani i fazave përmes së 

cilave rregullohet përparësia e kalimit nëpër udhëkryqe për qarkullimet konfliktuoze dhe definohet 

largimi i sigurt i fluksit në udhëkryq në kuadër të procesit projektues të rregullimit.  

Udhëkryqet me semafor përshtaten kryesisht për volume trafiku të mesme drejt të lartave;  

• Udhëkryqet me semafor zënë hapësirë në rrugë, por kanë efiçencë hapësire;  

• Udhëkryqet me semafor janë të kontrollueshëm dhe ruajnë kapacitet në kohë të ndryshme;  

• Udhëkryqet me semafor nuk e qetësojnë trafikun në degë;  

• Udhëkryqet me semafor janë pak a shumë burim aksidentesh, sidomos për ato me kthim-majtas 

dhe përplasje të bagazhit/rimorkios. Ndodhin aksidente të rënda;  

• Udhëkryqet me semafor kanë vonesa minimale;  

• Vonesat ndaj këmbësorëve dhe biçikletave mund të ndjehen të gjata, veçanërisht në kushte të 

trafikut të ulët; 

 
11 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 
12 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



1.7.4 Shpejtësia e automjeteve në hyrje të rrethrrotullimit  

 

Për arsye sigurie, është shumë e rëndësishme që të mos jetë e mundur që automjetet të kalojnë 

rrethrrotullimet me shpejtësi të mëdha. Natyrisht, nëse hapësira e rrugës është e mjaftueshme për 

automjetet e mëdha, atëherë krijohen kushtet që automjetet e vogla të lëvizin me shpejtësi më të 

madhe.  

Kjo gjendje duhet të evitohet duke ndërmarrë këto masa:13 

• Degët të jenë pingul me rrethin; 

• Rrezet mbushëse dhe zbrazëse sa më të vogla që të jetë e mundur; 

• Devijime horizontale të mjaftueshme për automjetet në hyrje; 

• Sipërfaqet qarkulluese (apronet) të jenë të kalueshme për të zgjeruar ishujt qendror për 

automjetet e vogla; 

• Jo më shumë gjerësi të rrugëve rrethore sesa është e nevojshme për të akomoduar automjetet e 

vogla; 

• Zona të tjera të kalueshme në hyrje dhe dalje, masa shtesë për reduktimin e shpejtësisë.  

 

Në figurën 1.7, është dhënë profili i shpejtësisë gjatë një kalimi të drejtë të një mjeti në një 

rrethrrotullim14 

 

 

Figura 1.7. Shpejtësia e lëvizjes së mjeteve në rrethrrotullim 

 

 
13 Dr.sc. Xhevat Perjuci, Rregullimi i qarkullimit në trafik, Prishtinë, 2003. 
14 Prof.Dr. Sadullah Avdiu, Projektimi i trafikit, Prishtinë, 2014. 



Rekomandimet e shpejtësive maksimale në hyrje të rrethrrotullimeve për kategori të ndryshme 

janë dhënë në tabelën 1.1.  

 

Tabela 1.1. Rekomandimet e shpejtesive maksimale ne hyrje të rrethrrotulllimeve 

 

Kategoria e rrethrrotullimit 
Rekomandimet e shpejtësive 

maksimale në hyrje të rrethrrotullimit 

Mini rrethrrotullimet 25 km/h 

Rrethrrotullimet kompakte urbane 25 km/h 

Rrethrrotullimet një-shirit urbane 35 km/h 

Rrethrrotullimet dy-shirit urbane 40 km/h 

Rrethrrotullimet një-shirit rurale 40 km/h 

Rrethrrotullimet dy-shirit rurale 50 km/h 

 

1.7.5 Distanca e pamjes  

 

Automjetet që hynë në rrethrrotullim duhet të kenë mundësi të shohin automjetet të cilëve 

duhet ti japin përparësi. Prandaj, është e rëndësishme të mundësohet distanca e mjaftueshme e 

dukshmërisë: 15 

• Për automjetet që qarkullojnë në rrethrrotullim; dhe  

• Për automjetet që lëvizin nga degët në krah të majtë.  

 

Distanca e nevojshme (kritike) e dukshmërisë është dhënë në figurën 1.8. 

 

Figura 1.8. Distanca e dukshmërisë në hyrje të rrethrrotullimit 

 

 
15 Prof.Dr. Sadullah Avdiu, Projektimi i trafikit, Prishtinë, 2014. 



1.8 Efektet mbi sigurinë të shkaktuara nga ndërrimi i rregullave të përparësisë në 

rrethrrotullim 

 

Efektet e mundshme të rregullit të ri mbi përparësinë në rreth, që në fakt janë vendosur në 

Britaninë e Madhe në vitin 1967. Në bazë të eksperimenteve të zhvilluara nga viti 1956, Blackmore 

i studioi ato eksperimente në vitin 1963, dhe arriti në përfundimin se futja e rregullit të ri do të 

ndikonte në siguri për dy arsye kryesore:16 

• Arsyeja e parë ishte që, një rregull i njohur për të gjithë ngasësit, që do ti lejonte gjithsecilit 

për të parashikuar më mirë lëvizjet e të tjerëve dhe për të kontrolluar mjetin e tij në mënyrë me 

të sigurt;  

• Arsyeja e dyte ishte që trafiku qarkullues në rreth nuk ishte shumë i shpejtë, dhe me rregullin 

e ri mjetet në kyçje ne rrethrrotullim do ta rregullonin më mirë shpejtësinë e tyre dhe do të 

hynin me më shumë kujdes në rrethrrotullim.  

 

Në ketë periudhë nuk u zhvilluan studime për të identifikuar efektet kryesore të rregullit të ri 

dhe në të gjashtë rrethrrotullimet, për të cilat ishin të disponueshme të dhënat para dhe pas 

ndryshimit eksperimental të përparësisë, u verifikua një zvogëlim i aksidenteve me të plagosur me 

rreth 40%. Në vazhdim të ndryshimit të përparësisë në vitin 1968 u publikua manuali‚ Layout of 

Roads in Rural Areas’i MoT. Ky përmbante edhe indikacionet e para për sa i përket sigurisë:17 

• Ndriçimi i rrethrrotullimeve, si ai i të gjithë udhëkryqeve të rëndësishme, ishte i 

pashmangshëm për të pasur gjithmonë një shikueshmëri të duhur, në mënyrë që drejtuesit të 

ndiqnin rrugëtimin e duhur dhe të kryenin me siguri të gjitha manovrat;  

• Do të nevojiten konsiderata specifike projektimi mbi sigurinë, përfshirë një pjesë mbi të 

kuptuarit e ngasëseve, derisa drejtuesit në hyrje në një udhëkryq të mund të kuptonin 

konfigurimin e plotë të rrethrrotullimit, ose të semaforëve dhe rrugëtimin për të ndjekur; për 

të përcaktuar rrugët e ndryshme duhet të përdoreshin: konfigurimi, ishujt, sinjalizimi horizontal 

dhe vertikal;  

• Të shmangen hyrjeve të pjerrëta në udhëkryq, dmth ato me pjerrtësi të tepruar, pasi këto ia 

vështirësojnë ngasëseve të kuptuarit e konfigurimit dhe bëjnë të vështirë nisjen;  

• Duheshin shmangur, për sa ishte e mundur, rrezet tepër të mprehta dhe përshkimet komplekse.  

 
16 Prof.Dr. Beqir Hamidi, Inxhinieria e qarkullimit, Prishtinë, 2013. 
17 Po aty. 



1.8.1 Siguria e këmbësorëve  

 

Duhet shmangur patjetër mundësia që këmbësorët të mund të hyjnë në ishullin qendror, pasi 

përshkimi i rrugës qarkulluese mund të jetë shumë i rrezikshëm. Vendkalimet e këmbësorëve duhet 

të jenë të pozicionuar tek degët në një distancë të volitshme, as shumë afër as shumë larg vijës së 

përparësisë, dmth. të paktën 5m nga kjo e fundit (e barabartë gati me gjatësinë e një automjeti). Në 

të gjitha rastet kur flukset e këmbësorëve nuk janë të neglizhueshem duhen bërë udhëzimet e 

mëposhtme:  

• Të ndërtohen ishuj ndarës (të gjera të paktën 1.5m) midis rrugës në hyrje dhe asaj në dalje, në 

mënyrë që tu japësh një mbrojte këmbësorëve dhe tu mundësosh atyre përshkimin në dy faza;  

• Të shmanget, nqs është e mundur, realizimi i rrethrrotullimeve me shirit të shumëfishta. Në 

mënyrë të veçantë është e këshillueshme që degët të kenë një shirit të vetme për lëvizje dhe që 

rruga të mos ketë me shume se dy shirit;  

• Në qoftë se flukset janë të larta, është e nevojshme të përdoret një rreze kurbature të daljes e 

ngjashme me atë të hyrjes, në mënyre që të reduktohet shpejtësia e mjeteve dalëse.  

 

1.9 Ndikimi i kapacitetit dhe nivelit të shërbimit në sigurinë e qarkullimit të 

automjeteve në trafikin rrugor 

 

Kapaciteti i rrethrrotullimeve në tërësi nuk merret në konsideratë, duke pasur parasysh se ai 

nuk varet vetëm nga qarkullimet ekzistuese të automjeteve por edhe nga disa faktorë tjerë, të cilët 

reduktojnë në masë të konsiderueshme kapacitetin e rrethrrotullimit. Vetëm kapacitetet e degëve 

të veçanta merren në konsideratë. Rrethrrotullimet nuk duhet të projektohen për shkallë të ngopjes 

së degëve më të lartë se 80%. Në fakt, për nivel më të mirë të shërbimit, kjo shkallë e ngopjes nuk 

preferohet të jetë më tepër se 70%. Janë disa arsye për këtë: 18 

• Fillimisht, vonesat dhe gjatësitë e radhëve paraqesin ndryshime të mëdha nga vlerat e 

menduara; 

 

 

 

 
18 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



• Së dyti, duke pasur parasysh se kapaciteti i lëvizjes së çdo dege përcaktohet në radhë të parë 

nga madhësia e qarkullimit në rreth dhe nga madhësia e qakullimit në hyrje të rrethrrotullimit, 

atëherë edhe rritjet e vogla të qarkullimit të lëvizjeve në dukje jo kritike mund të sjellin rënie 

serioze të kapacitetit të një lëvizjeje kritike dhe për pasojë të shkaktojnë rritje të shkallës së 

ngopjes, vonesa dhe radhë të gjata.  

 

Tabela 1.2. Vonesat para dhe pas rrethrrotullimit 

 

Ora e pikut 
Rrethrrotullimi Ndryshimi në 

përqindje 

Numri i 

rrethrrotullimeve para pas 

Ora e pikut 

para dite 
13.7 sec 3.1 sec -78 6 

Ora e pikut pas 

dite 
14.5 sec 3.5 sec -76 8 

 

Në vetëm një nga udhëkryqet ka pasur vonesë me konstruktimin e rrethrrotullimit nga 0.6 

sekonda për makinë në 1.1 sekonda për makinë përgjatë orës së pikut në mëngjes dhe 0.7 sekonda 

në 1.3 sekonda në kohën e pikut në mesdite. Kjo rritje ishte për arsyen se para se të ndërtohej 

rrethrrotullimi, një numër i madhë i makinave qarkullonin lirshëm. 

 

1.10 Niveli i shërbimit  
 

Niveli i shërbimit të degës së një rrethrrotullimi mund të caktohet duke i krahasuar vonesat 

mesatare të ndalimit, të llogaritura sikur te udhëkryqet pa sinjalizim ndriçues - HCM 2000. Në fakt 

mendohet se funksionimi i një rrethrrotullimi të jetë më shumë i përshtatshëm se sa udhëkryqet e 

rregulluara me shenjën “stop” ose me përparësi kalimi. Llogaritja e përgjithshme e vonesës që një 

përdorues mbledh gjatë kalimit nëpër rrethrrotullimi kërkon argumentimin e vlerës së vonesës 

gjeometrike, të përcaktuar si koha e humbur nga një automjet i vetëm, pa pësuar ngadalësime për 

shkak të konflikteve me flukset, për të vazhduar nëpërmjet udhëkryqit duke udhëtuar me shpejtësi 

normale. Ajo është përgjithësisht e papërfillshme për manovrat e kalimit në udhëkryqët e 

kontrolluara me shenjën “stop” ose me semafor, ndërsa mund të jetë e rëndësishme në rastin e 

lëvizjeve rrethore, si ajo nëpërmjet një rrethrrotullimi. 



Llogaritja e vonesës gjeometrike kërkon vlerësimin e përqindjes së automjeteve që duhet të 

ndalen në hyrje të rrethrrotullimit (për ti dhënë përparësi fluksit që bënë rrethin) dhe të gjeometrisë 

së rrethrrotullimit (sepse ndikon në shpejtësinë e automjetit gjatë hyrjes, përshkimit dhe daljes).  

Vlerat e përqindjes së automjeteve që duhet të ndalen në rresht është dhënë në figure 1.9, në rastin 

e rrethrrotullimeve me shirit të veçantë, ndërsa në figurën 1.10, është dhënë përqindja automjeteve 

që duhet të ndalen në rresht për rrethrrotullimet me dy shirit.19 

 

 

 

Figura 1.9. Përqindja e automjeteve që duhet të ndalen në rresht në hyrje për një rrethrrotullim 

me shirit të veçantë 

Figura 1.10. Përqindja e automjeteve që duhet të ndalen në rresht në hyrje për një rrethrrotullim 

me shirit të dyfishtë20 

 
19 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 
20 Po aty. 



1.11 Shqyrtimi dhe analiza e rasteve të aksidenteve  
 

Aksidentet janë pasqyrë e nivelit të sigurisë rrugore, janë një problem serioz në të gjithë boten, 

në pikepamjet sociale, shendetesore dhe ekonomike, madje thuhet se aksidentet rrugore në 

përgjithësi janë shkaku i dytë më i madh i vdekjeve për njerezit, që ekonomikisht janë aktive në 

shumicen e vendeve. Një shifer teper e lartë e vdekjeve jepet nga Organizata Boterore e 

Shendetsisë rreth 800.000 veta vdesin cdo vit si pasojë e aksidenteve rrugore dhe më shumë se 24 

milion plagosen, ku kostoja ekonomike për vendet si në rastin e vendit tonë, ku të ardhurat për 

frymë janë të uleta është afersisht 1% e GDP. Sot aktualisht vdekjet nga aksidentet rrugore renditen 

në vendin e 9, por parashikohet që në vitin 2020 të zen vendin e tretë. Kjo vjen si pasojë e shkallës 

së ulët e kultures së trafikut si dhe mungeses thuajse të plotë të informimit të qytetareve, por nuk 

duhet anashkaluar dhe përgjegjësitë që kanë organet administrative, që kujdesen për rrjetin rrugor, 

të cilet në shumicën e rasteve kanë demonstruar paaftesinë e tyre në paraprirjen e këtyre fenomenve 

dhe për më keq nga viti në vit, numri i aksidenteve është në rritje, cka do të thotë se nuk merr 

rendesinë e duhur ky fenomen tepër shqetesues. 

Nese ne duhet të studiojme ketë fenomen, na duhet që gjerat t'i marrim të lidhura njera me 

tjetren: aksidentet, rrugët, përdoruesi i mjetit, ambienti shoqëror dhe trafiku. Nga studime të 

ndryshme del e qartë se pjesa më e madhe e aksidenteve janë pasojë e sjelljes së qenieve humane 

pikerisht e atyre që drejtojnë automjete ose atyre që shkelin rregullat e trafikut. Sekondar në 

aksidente është dhe gjendja teknike e automjeteve.21 

 

1.12 Elementet teorike pë analizën e ndeshjes së dy automjeteve 
  

1.12.1 Vendi i ndeshjes  

 

Vendi i ndeshjes është pjesa e sipërfaqes së rrugës në të cilën janë ndeshur dy automjete. 

Qendra e kësaj sipërfaqeje duhet te caktohet me koordinata prej pikës së pranuar fillestare të 

matjes. Vendi ku ka ndodhur përplasja shpesh herë shënohet me anë të shenjave nga materiali i 

fortë në sipërfaqen e rrugës. Ndeshjet ballë për ballë nga para dhe nga mbrapa nuk paraqesin 

vështirësi për caktimin e vendit të ndeshjes, sepse thjesht ekzistojnë gjurmë bindëse përmes të 

cilave kryesisht saktë caktohet vendi i ndeshjes. Te ndeshjet ekscentrike të automjeteve gjurmët 

duhet të gjenden në një farë largësie nga vendi i ndeshjes. 

 
21 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Para se gjithash më bindëse janë fillimi i gjurmëve të rrëshqitjes së rrotave të automjeteve pas 

ndeshjes, sepse rrotat lënë gjurmën e gomave gjatë rrëshqitjes anash pas ndeshjes. Për ndeshjet e 

pjerrëta të automjeteve vendi i ndeshjes mund të caktohet edhe prej gjurmëve të frenimit duke 

shkuar në drejtim të vendit të ndeshjes së automjeteve. Paraprakisht duhet marrë parasysh edhe atë 

se rrotat e para janë të vendosura në distancë prej afro 0.9 m nga mbrojtësi i parë, kështu që vendi 

i ndeshjes do të jetë në masën kufitare 0.9 m para se të përfundojnë gjurmët e rrëshqitjes së rrotave 

të para, nëse automjeti nuk ka vazhduar të lëvizë përpara. Nëse automjeti i goditur pas ndeshjes ka 

vazhduar të lëvizë, është e nevojshme të gjendet një ndërprerje e vogël apo ndryshimin e gjurmëve 

të lëvizjes, që në të vërtet është bërë gjatë ndeshjes. Gjurmët në sipërfaqe të rrugës, dhe pjesët e 

automjeteve të cilat janë të shpërndara në vendin e aksidentit duhet të shfrytëzohen për të 

përcaktuar vendin e ndeshjes së automjeteve. Këtë duhet marrë parasysh edhe atëherë kur dy 

automjete i hasim bashkë, sepse ata nuk është e thënë të ndahen në vendin e ndeshjes.22 

Gjurmët në sipërfaqe të rrugës janë: dëmtimet e vogla në sipërfaqe të rrugës apo rrjedhja e vajit 

të motorit, lëndës djegëse dhe ujit nga rezervarët e dëmtuar, retrovizorët anësor dhe pjesët e 

maskave të automjetit, si dhe gjurmët e papastërtisë nga pjesët e jashtme të automjetit, dhe pjesët 

tjera për përdorim të përditshëm të cilat gjenden të shpërndara nëpër rrugë pas ndeshjes së 

automjetit. Pjesët e automjetit te cilat rrotullohen zakonisht gjenden përpara vendit të ndeshjes 

duke vazhduar të sillen, sepse ato fluturojnë për shkak të inercionit nga automjeti, në të vërtet në 

drejtim të lëvizjes së automjetit. Nëse pas ndeshjes së dy automjeteve gjenden gërvishtje në rrugë, 

vendi i ndeshjes do të jetë në mes të vendit ku gjenden pjesët e shkëputura të dy automjeteve. 

Copat e baltës, të cilat fluturojnë nga pjesët e poshtme të automjeteve, d.m.th, nga sipërfaqet e 

mbrojtëseve të baltës, do ti gjejmë në afërsi të vendit të ndeshjes, sepse mbrojtëset pengojnë që 

copat e baltës të fluturojnë në largësi më të madhe. Nëse kemi sukses të gjejmë copa të baltës, ato 

në masë të madhe na lehtësojnë që të përcaktojmë vendin e ndeshjes. Vaji i motorit dhe uji, që 

rrjedhin si rezultat i ndeshjes së dy automjeteve gjenden në afërsi të vendit të ndeshjes, sepse 

zhvendosen në drejtim të lëvizjes së automobilit dhe e pengon automobili tjetër i cili është 

pjesëmarrës në ndeshje. Për këtë arsye vaji dhe uji rrjedhin drejt në sipërfaqe të rrugës. Siç cekëm 

më lartë, lëvizja e papritur anash e gjurmëve të rrotave e përcakton vendin e ndeshjes, për arsye se 

automjeti merr goditje dhe zhvendoset nga drejtimi që ka pasur në momentin e ndeshjes, çka 

shkakton një largim të mprehtë jo të madh të gjurmëve të rrëshqitjes së rrotave në drejtim anësor.  

 
22 Prof.Dr. Beqir Hamidi, Teknikat e Trafikut (ligjeratë e autorizuar), Prishtinë, 2016. 



Gërvishtjet në sipërfaqe të rrugës zakonisht i shkaktojnë mbrojtësit e automjetit apo rrotat 

metalike, të deformuara. Prerjet e tilla d.m.th, gërvishtjet në sipërfaqe të rrugës zakonisht i hasim 

në afërsi të vendit të ndeshjes së automjeteve. Gjatë hulumtimit të këtyre gërvishtjeve duhet 

kushtuar kujdes i posaçëm në atë se a janë këto gërvishtje të vjetra apo të freskëta.23 

 

1.12.2 Qasjet në strukturat hyrëse-dalëse 

 

Rreshtimi, profili dhe seksionet e udhëkryqit 

 

Shpejtësia projektues, rreshtimet, profili dhe seksionet e udhëkryqeve në zonat e udhëkryqet 

me disnivele duhet të përshtaten me ato të auto-rrugës, edhe pse kjo është vështir për tu arritur. 

Edhe vetë prezenca e strukturave e pa mundëson një realizim të mirëfilltë, të cila nuk duhet të jenë 

në vullnetin e kundërt të ngasësve për të hasur në vështirësi për realizimin e hyrjeve dhe daljeve. 

Preferohet, projektim gjeometrik me mënyrën e ndarjes së shiritave të auto-rrugës me disnivele se 

sa qasja nga auto-rruga me kundër balanca dhe çdo kuptim i mundshëm i kufizimit të shkaktuara 

nga harqet , ujë mbledhëset , uljes, dhe binarët tjera. Përshtatja e rreshtimit dhe profili i 

autostradave përmes në një udhëkryqi në disnivel duhet të jetë relativisht i sheshtë me dukshmëri 

të lartë. Ndonjëherë ajo do të jetë praktike për të hartuar vetëm një nga rrugët e udhëkryqit në 

disnivele, me një tangjente me nivel të sheshtë. Mundësisht, autostrada duhet të trajtohet në mënyrë 

të njëjtë. Kontrollet e përgjithshme për vendosjes rreshtimeve horizontale dhe vertikale dhe 

kombinim të tyre, siç thuhet në Kapitullin tjera, duhet të shqyrtohet nga afër. Praktikisht, relativisht 

çdo kthesa të ashpër horizontale ose vertikale duhet të jetë e shmangur nga projektimi. Kthesat 

horizontale që fillojnë, në ose pranë një kreshte të theksuar ,duhet të mbahen në minimum dhe 

duhet të plotësojnë kriteret e projektimit për hyrjet në auto-rrugë. Pjerrtësitë e ndryshme që mund 

të ngadalësojnë shpejtësinë e automjete komerciale apo që mund të jetë e vështirë për të realizuar 

duhet të shmangen në kushte të ngricave. Reduktimi i shpejtësisë të automjeteve nga përmirësimet 

e ngritura në nivele e kalimin, të cila janë të padëshirueshme në afërsi të terminaleve të rampave. 

Lëvizjet e ngadalësuara përmes automjeteve gjithashtu ndihmohen nga ndërprerja e papritur të 

automjetet që dalin dhe hyjnë në autostrada. 

 

 

 
23 Prof.Dr. Beqir Hamidi, Teknikat e Trafikut (ligjeratë e autorizuar), Prishtinë, 2016. 



Për ndarjet në disnivele pa rampa, rreshtimet për pjesët e udhëkryqeve për qasjen në rrugë nuk 

paraqesin ndonjë shqetësim përveç kur shiriti për rreshtim është zgjeruar për të akomoduar një 

valë pritëses mesatare apo ku shiriti për rreshtim është ngushtuar për shkaqe ekonomike të 

strukturës. Me  rampa, ndryshimet e rreshtimit dhe pjesët e kryqit kanë nevojë për operimet e duhur 

dhe për të zhvilluar kapacitetin e duhur për hyrjet e rampave, praktikisht kur nuk kemi 

harmonizime të rampave dhe kur disa nga kthimet majtas janë siguruar në disnivele. Një auto-

rrugë me shirit të ndara, kushtet e kthimeve direkt majtas ndoshta paraqesin gërshetime në pjesët e 

udhëkryqeve, për të siguruar një gërshetim të përshtatshëm në shiritnë për rreshtim, me 

kombinimet e ndryshimeve të shpejtësisë në shiritat mbledhëse për rreshtim gjatë përgatitjeve të 

kthimeve sigurohet kjo kushtet për kthime. Në auto-rrugët me shumë shirit të pa ndara , futja e një 

shirite për rreshtim me hapje të përcaktuara për rreshtim zakonisht është e përshtatshme që me 

rampat e duhura të drejtohen automjete të për kthime majtas. Kur një auto-rrugë me dy shirit është 

lidhur nëpërmjet një udhëkryqi në disnivel e, ka të ngjarë të ndodhë kthimet e gabuar në rruga, 

edhe me ofrimin e një rampe të plotë si plotësues për rregullimin e drejtimit. 

Për shpejtësi të lartë ose kushteve të larta të vëllimit, ky faktor mund të justifikoj me një seksion 

të ndarë nëpër zonën e udhëkryqeve në disnivele për të parandaluar kthime e tilla si të gabuara dhe 

të pa dëshiruara. Një auto-rrugë katër shirit duhet të ndahet me të arrit tek udhëkryqi në disnivele. 

Që kurë auto-rrugët katër shirit të cilat mund të përballojnë mjaft qarkullim të trafikut, për të 

justifikuar eliminimin e ndarjeve me disnivele të kthimeve majtas, një shirit mesatar rreshtimi 

duhet të sigurohet në mënyrë që shoferët ta përdorin rampën e duhura për manovrat e kthimeve 

majtas. Të kthimet majtas të ndara në nivel duhet që të akomodohen me një shirit për rreshtim më 

të gjerë. 

Zgjerimet e rrugëve në sektorin e udhëkryqeve, për të arritur zgjerimet e preferuar për një zonë 

të udhëkryq në disnivel përdoren ishujt për ndarje, që është bërë në mënyrë të njëjtë edhe në 

udhëkryqet tjera. Disa nga situatat e shumta të zgjerimet janë paraqitur në figurën 1.11-A dhe 

figurën 1.11-B, ku është paraqitur ndarja simetrike e udhëkryqit me ndihmën e ishujve ndarës nga 

katër shiritat e pandara të auto-rrugës. Qarkullimi i trafiku në çdo drejtim përshkon dy lakore të 

kundërta. Në figurën 1.11-B është paraqitur me zhvillimin e ishujve ndarës në auto-rrugën me 

katër shirit të pa ndara në të cilën shiriti i mesme është e vendosur në një anë nëpër zonën e 

udhëkryqin. Trafiku në çdo drejtim hyn në zonën pa pengesa e ndonjë lakimi të lakores, por 

përshkon një lakore të kundërt përtej strukturës tek terminalet e rampës.24 

 
24 Prof.Dr. Sadullah Avdiu, Projektimi i trafikit, Prishtinë, 2014. 



 

 

Figura 1.11-A. Zgjerimet simetrike përgjatë shiritit të mesëm për ndarjen e hyrjeve-daljeve 
 

 

 

 

Figura 1.11-B Zgjerimet simetrike përgjatë shiritit të mesëm për ndarjen e hyrjeve-daljeve me 

efekte anësore në fund të ishullit ndarës 

 

 

 

 

 

 

 

 



1.12.3 Metodologjia për analizën e kapacitetit dhe nivelit të shërbimit 

 

 Metodologjia për analizën e kapacitetit dhe nivelit të shërbimit përbëhet prej tre hapave 

kryesor.  

Në hapin e parë caktohen qarkullimet në shiritat 1 dhe 2 menjëherë para zonës së ndikimit të 

mbushjes  (q12), përkatësisht në fillim të shiritit për ngadalësim te zonës së ndikim të zbrazjes.  

Në hapin e dytë vërtetohen vlerat e kapacitetit dhe bëhet krahasimi i tyre me qarkullimet adekuate 

ekzistuese dhe ato të parashikuara, me qëllim të caktimit të besueshmërisë së paraqitjes së 

ngufatjes. 

Analizohen disa vlera maksimale të qarkullimit dhe atë:25 

• Qarkullimi i përgjithshëm maksimal në autorrugë, i cili i ofrohet zonën kryesore të  mbushjes 

(qA); 

• Qarkullimi i përgjithshëm maksimal në autorrugë, i cili lëshon zonën e mbushjes ose të 

zbrazjes (qA0); 

• Qarkullimi maksimal i përgjithshëm, i cili i ofrohet zonës  së ndikim të rampës (qR12 për zonat 

e mbushjes dhe q12 për zonat e zbrazjes); 

• Qarkullimi maksimal në rampë (qR). 

 

Në hapin e tretë caktohen vlerat e  dendësisë së qarkullimit (GR) brenda zonës së ndikimit të 

rampës si dhe vlerat e nivelit të shërbimit. Gjithashtu, janë dhënë mënyrat për vërtetimin e 

shpejtësisë mesatare (vR) në zonën e ndikimit të rampës. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 
25 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



 Në figurën 1.12, janë paraqitur zonat e ndikimit të rampave të mbushjeve dhe të zbrazjeve, 

parametrat bazë të nevojshëm për analizë, si dhe varësia ndërmjet tyre. Parametri gjeometrik kritik 

i cili ndikon në operacionet e mbushjes dhe zbrazjes është gjatësia e shiritit për shpejtim (LA), 

respektivisht shiritit për ngadalësim (LN).26 

 

 

 

Figura 1.12. Ndryshoret kryesore në zonën e ndikimit të rampave 

 

 Të gjitha llogaritjet në model, si dhe vlerat bazë të kriterit të nivelit të shërbimit janë shprehur 

në qarkullime maksimale ekuivalente të automjeteve të udhëtarëve për orë (AU/h) nën kushtet 

bazë,në bazë të qarkullimeve kulmore 15 minutëshe në orën adekuate. Në përshtatje me të para 

përdorimit të këtyre procedurave është e nevojshme që të gjitha qarkullimet relevante në zonat e 

analizuara tëshndërrohen në ekuivalentet (AU/h), duke shfrytëzuar shprehjen:27 

 

𝑞𝑖 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
 

 

ku janë: 

qi- qarkullimit kulmor 15 minutësh; 

Qi- ngarkesa e qarkullimit në orë (aut/h); 

fok - faktori i orës kulmore; 

 
26 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Teoria e Qarkullimit në Trafik, Prishtinë 2003. 
27 Po aty. 



fAK- faktori i ndikimit të automjeteve komerciale; 

fNG- faktori i llojit të ngasësve (tabela 1.3); 

Faktori i ndikimit të automjeteve komerciale caktohet me shprehjen:28 

𝑓𝐴𝐾 =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

 

ku janë: 

ET, ER –ekuivalentet e automjeteve të udhëtarëve për automjete komerciale dhe ato rekreative 

(tabela 1.4). 

 PT, PR – përqindja e pranisë së automjeteve komerciale dhe rekreative në strukturën e qarkullimit. 

 

Tabela 1.3. Vlerat e faktorit të pranisë së llojit të ngasësve 

 

 Ngasësit me karakteristika tjera Ngasësit e përditshëm 

NGf  0,85 - 1,00 1,00 

 

Tabela 1.4. Vlerat e ekuivalencës së automjeteve të udhëtarëve 

 

Ekuivalenca Lloji i terrenit 

I rrafshët Kodrinor Malor 

ET (kam. Dhe BUS 1,5 2,5 4,5 

ER (aut.komerciale) 1,2 2,0 4,0 

 

 

1.12.4 Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i zonave nën ndikimin e rampave të mbushjes 

 

 Sipas metodologjisë së propozuar, janë definuar  tre hapa kryesor për analizën e kushteve të 

trafikut në zonat e mbushjes në autorrugë. Modeli së pari ka të bëjë me zonat  e mbushjes te rampat 

e djathta.29 

 

 
28 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Teoria e Qarkullimit në Trafik, Prishtinë 2003. 
29 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Caktimi i qarkullimit në shiritat 1 dhe 2 

 

 Madhësia e qarkullimeve të trafikut (q12) në shiritat 1 dhe 2  drejtpërdrejtë para zonës ndikuese 

të mbushjes varet nga:30 

 

• qA – qarkullimi i përgjithshëm në autorrugë, i cili i ofrohet zonës së mbushjes (AU/h); 

• qR – qarkullimi i përgjithshëm i ardhjes  nga rampa  (AU/h); 

• LSH – gjatësia e shiritit për shpejtim (m); 

• vlR – shpejtësia e lirë në rampë  në pikën e zonës së mbushjes  (km/h). 

 

 Te autorrugët katër shiritore lidhjet e rampave gjithmonë shikohen si zona të izoluara të 

mbushjeve ose të zbrazjeve. Vetë natyra e procedurës për caktimin e qarkullimit q12 e bënë rastin 

e  autorrugëve katër shiritore  shumë të thjeshtë. Mirëpo, te autorrugët gjashtë shiritore duhet të 

analizohen të dhënat në dispozicion me qëllim që të merren në konsideratë efektet e rampave fqinje 

në kyçjen e shikuar të rampës. Kur nga rampat fqinje automjetet kyçen dhe shkyçen nga shiriti 1 

shpërndarja e qarkullimeve nëpër shirit mund të jetë dukshëm e modifikuar. Ndryshoret kryesore 

për caktimin e këtij ndikimi, përfshinë qarkullimin e përgjithshëm të rampës paraprake (qp) ose të 

ardhshëm (qn) në rampë (ose të dyja) i shprehur në AU/h dhe distancën nga shikimi paraprak (Lp), 

përkatësisht të rampës ardhëse (LN) (ose të dy distancat). Për këtë arsye te autorrugët gjashtë 

shiritore është i  domosdoshëm hapi shtesë gjatë analizës për t’i vërtetuar a janë rampat fqinje mjaft 

afër që të ndikojnë në shpërndarjen e qarkullimeve nëpër shirit. Në kuadër të të gjitha ndryshoreve 

të theksuara, ndikim më dominant  në qarkullimin e shiritave 1 dhe 2 ka qarkullimi i përgjithshëm 

kryesor i ardhjes. Modelet janë formuar në atë mënyrë që marrin në konsideratë këtë fakt, por gjatë 

kësaj të mos çrregullojë varësitë tjera. 

 Me shiritat më të gjatë për shpejtim zvogëlohet turbulenca gjatë kyçjes së automjeteve, që për 

pasojë ka zvogëlimin e dendësisë brenda zonës së ndikimit  dhe qarkullime më të mëdha  në shiritat 

1 dhe 2. Te rrugët e rampave me shpejtësi të lira më të mëdha, automjetet tentojnë të kyçen në 

autorrugë gjatë shpejtësive më të mëdha, derisa automjetet në ardhje në autorrugë tentojnë të 

kthehen më shumë në të majtë për t’iu shmangur turbulencës eventuale gjatë shpejtësive të mëdha.  

 

 

 
30 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



 Në tabelën 1.5, janë paraqitur shprehjet  për caktimin e qarkullimit q12 drejtpërdrejtë para zonës 

ndikuese të rampës mbushëse. Me shprehjen e përgjithshme është definuar që qarkullimi q12,  është 

pjesë e qarkullimit në ardhje të autorrugësqA. Te autorrugët katër shiritore (2 shirit për kahje) 

ekzistojnë vetëm shiritat 1 dhe 2, ashtu që  sipas definicionit është:31 

q12 = qA 

Tabela 1.5. Shprehjet për caktimin e qarkullimit q12 te zonat e rampave të mbushjes. 

 

AA Pqq =12  

Për autorrugën 4 – 

shiritore (2 shirit për 

drejtim) 

 

PA = 1,000 

 

 

Për autorrugën 6 – 

shiritore (3 shirit për 

drejtim) 

SHA LP += 000092.05775.0  

( Shprehja 1 ) 

( ) pslRRAA LVqqP +−+−= 0002.0002048.00000135.07289.0  

( Shprehja 2 ) 

N

N
A

L

q
P += 0801.05487.0  

( Shprehja 3 ) 

 

Shenjat në tabelën 1.5, janë: 

 

q12 – qarkullimi në shiritat 1 dhe 2 menjëherë para mbushjes (AU/h); 

qA – qarkullimi në autorrugë menjëherë para mbushjes (AU/h); 

qR– qarkullimi në rampë  (AU/h); 

qN– qarkullimi në rampën  pasuese  (AU/h); 

PA –  pjesa e qarkullimit në ardhje i cili mbetet në shiritat 1 dhe 2; 

LSH – gjatësia e shiritit për shpejtim (m); 

vlR– shpejtësia e lirë në rampë (km/h); 

Lp– distanca deri te rampa paraprake (m); 

LN – distanca deri te rampa pasuese ( m). 

 
31 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Teoria e Qarkullimit në Trafik, Prishtinë 2003. 



 Për autorrugën gjashtë shiritore analiza është më e ndërlikuar. Në tabelën 1.6, janë dhënë 

kombinimet e ndryshme për rampat fqinje të cilat mund të paraqiten, janë dhënë edhe shprehjet 

përkatëse nga tabela 1.5, të cilat janë të nevojshme  të zbatohen për rastin konkret.32 

 

Tabela 1.6. Shprehjet për caktimin e PA te autorrugët gjashtëshiritore për kombinime të 

ndryshme të rampave fqinje 

 

Rampa e 

mëparshme 

Rampa e 

shiquar 

Rampa 

pasuese 
Shprehja 

- 

- 

- 

Mbushëse 

Zbrazëse 

Mbushëse 

Mbushëse 

Zbrazëse 

Zbrazëse 

Mbushëse 

Mbushëse 

Mbushëse 

Mbushëse 

Mbushëse 

Mbushëse 

Mbushëse 

Mbushëse 

Mbushëse 

- 

Mbushëse 

Zbrazëse 

- 

- 

Mbushëse 

Zbrazëse 

Mbushëse 

Zbrazëse 

Shprehja 1 

Shprehja 1 

Shprehja 3 ose 1 

Shprehja 1 

Shprehja 2 ose 1 

Shprehja 1 

Shprehja 3 ose 1 

Shprehja 2 ose 1 

Shprehja 3, 2 ose 1 

 

 Shprehja 2 nga tabela 1.5, ka të bëjë me rastin e ekzistimit paraprak të ramëszbrazëse, derisa 

shprehja 3 ka të bëjë me rastin e rampës së ardhshme zbrazëse. Rampat e afërta mbushëse  nuk 

kanë ndikim në shikimin e rampës, ashtu që analiza bëhet duke shfrytëzuar shprehjen 1. Në rastet 

speciale kur ekzistojnë edhe rampat paraprake edhe ato pasuese zbrazëse, varësisht nga ajo se cila 

prej tyre shqyrtohet (të dyja nuk munden të shqyrtohen njëkohësisht) mund të paraqiten dy vlera 

për PA. Në raste të tilla pranohet vlera më e madhe PA.
33 

 

 

 

 

 

 
32 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Teoria e Qarkullimit në Trafik, Prishtinë 2003. 
33 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Teoria e Qarkullimit në Trafik, Prishtinë 2003 



1.13 Analiza e kapacitetit 
 

 Kapaciteti i pjesës së autorrugës në zonën e rampës së mbushjes në radhë të parë është i 

kufizuar dhe caktuar me kapacitetin e pjesës së autorrugës drejtpërdrejtë pas zonës së mbushjes. 

Qarkullimi i përgjithshëm në ardhje nga autorruga dhe qarkullimi nga rampa mbushëse nuk mund 

ta tejkalojnë kapacitetin themelor  të autorrugës pas zonës së mbushjes. Te rampa e mbushjes, 

qarkullimi i përgjithshëm i cili ofrohet zonës së ndikimit të rampës është i barabartë me shumën e   

q12 dhe qR. Prandaj, qarkullimi i përgjithshëm, i cili i ofrohet zonës me ndikim të rampës është 

dhënë me shprehjen:34 

𝑞𝑅12 = 𝑞12 + 𝑞𝑅 

 Në tabelën 1.5, janë dhënë vlerat e qarkullimit të përgjithshëm të autorrugës në pjesën pas 

zonës së mbushjes (q = qA+qR) dhe vlerat  maksimale të dëshiruara të qarkullimit të përgjithshëm 

i cili i ofrohet zonës së ndikimit të rampës  (qR12). Dy raste mund të paraqiten gjatë analizës së 

dhënë. 

Rasti i parë është që qarkullimi i përgjithshëm i  cili e lëshon zonën e mbushjes, mund ta tejkaloj  

kapacitetin e pjesës së autorrugës pas zonës së mbushjes. Kjo do të thotë rënie e sistemit (niveli i 

shërbimit “F”) dhe paraqitjen e radhëve para zonës së mbushjes. Në rast të tejkalimit të kapacitetit 

në pjesën pas zonës së mbushjes, niveli i shërbimit “F” ekziston pa marrë parasysh atë, se a e ka 

tejkaluar kapacitetin e tij qarkullimi i përgjithshëm i cili i ofrohet zonës së ndikuar të rampës.35 

 

Tabela 1.7. Vlera e kapacitetit  për zonat e mbushjes 

 

 

Shpejtësia e lirë 

në autorrugë 

(km/h) 

 

Qarkullimi max. në pjesën e autorrugës pas zonës së 

mbushjës q ( AU / h ) 

 

Qarkullimi max. i 

dëshiruar i cili i 

ofrohet zonës me 

ndikim qR12(AU/h) 

Numri i shiritavepërkahje 

2 3 4 > 4 

120 

110 

100 

90 

4 800 

4 700 

4 600 

4 500 

7 200 

7 050 

6 900 

6 750 

9 600 

9 400 

9 200 

9 000 

2 400/shirit 

2 350/shirit 

2 300/shirit 

2 250/shirit 

4 600 

4 600 

4 600 

4 600 

 
34 Po aty. 
35 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



 Rasti i dytë është kur qarkullimi i përgjithshëm i cili i ofrohet zonës me ndikim të rampës 

(qR12), tejkalon vlerën e vet maksimale të dëshiruar, derisa qarkullimi i përgjithshëm  në autorrugë 

nuk “e tejkalon” kapacitetin e pjesës së  autorrugës pas zonës së mbushjes. Në raste të tilla kohë 

pas kohe priten dendësi të mëdha, derisa paraqitja e radhëve nuk pritet. Në përgjithësi, kushtet në 

qarkullim do të jenë stabile dhe nuk pritet paraqitja e qarkullimit  intensiv. Kur qarkullimi i  

përgjithshëm pas zonës së mbushjes është më i madh se kapaciteti themelor, në atë pjesë ( pas 

zonës mbushëse ) realisht ekziston niveli i shërbimit “F”.  

 

1.13.1 Analiza e nivelit të shërbimit 

 

 Kriter për përcaktimin e nivelit të shërbimit për zonat e rampave mbushëse, është dendësia 

brenda zonës së të mbushjes, ndërsa vlerat bazë të këtij kriteri janë dhënë në tabelën 1.8. Caktimi 

dhe detektimi i nivelit të shërbimit “F” bazohet  vetëm në krahasimin e  madhësisë së qarkullimit 

adekuat dhe kapacitetit. Për vlerësimin e dendësisë në zonën e ndikimit të mbushjes dhe atë vetëm 

për gjendjet e qarkullimit të pa ngopur  shfrytëzohet shprehja:36 

 

𝐺𝑅 = 3.402 + 0.00456 ∙ 𝑞𝑅 + 0.0048 ∙ 𝑞12 − 0.01278 ∙ 𝐿𝑆𝐻 

 

ku janë: 

GR–  dendësia e zonës me ndikim të mbushjes (AU/h/shirit); 

qR–  qarkullimi adekuat kulmor 15 - minutësh në rampë, (AU/h); 

 q12–  qarkullimi i cili i ofrohet zonës së mbushjes (AU/h); 

LSH–  gjatësia e shiritit për shpejtim (m). 

 

 Siç tham edhe më lart, kriteri bazë për përcaktimin e nivelit të shërbimit për zonat e rampave 

mbushëse-zbrazëse, është dendësia brenda këtyre zonave, prandaj në tabelën e mëposhtme po 

japim kriteret bazë për përcaktimin e nivelit të shërbimit sipas HCM-2000. 
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Tabela 1.8. Kriteret e nivelit të shërbimit për zonat e ndikimit të rampave të mbushjeve dhe të 

zbrazjeve në autorrugë sipas HCM – 2000 

 

 

Niveli i shërbimit 

Dendësia g ( AU / km / shirit) 

Zonat e rampave të mbushjes dhe të 

zbrazjes në autorrugë 

Pjesët themelore të 

autorrugës 

A 

B 

C 

D 

E 

F 

≤ 6 

> 6 – 12 

> 12 – 17 

> 17 – 22 

> 22 

q / C > 1 

≤ 7 

> 7 – 11 

> 11 – 16 

> 16 – 22 

> 22 – 28 (25) 

> 28.0 (> 25) 

 

1.13.2 Korrigjimet e procedurës themelore për rampat dy shiritore të mbushjes   

 

 Në fig. 1.13, është dhënë  zona  tipike e rampës dyshiritore të mbushjes në autorrugë. Ajo ka 

dyshirit për shpejtim me ndihmën e së cilës në mënyrë sukcesive orientohen manovrimet e 

mbushjes.37 

 

 

 

Figura 1.13. Rampa tipike dyshiritore e mbushjes 

 

 

 
37 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për llogaritje të q12 shfrytëzohet shprehja standarde prej tabelës 1.5.  

12 = A Aq q P  

 

 Mirëpo, te rampat dyshiritore të mbushjes për PA në vend të vlerës së fituar me shprehjet nga 

tabelës 1.5, shfrytëzohen këto vlera: 

 

• Për autorrugën katërshiritore PA = 1,000; 

• Për autorrugën gjashtëshiritore PA =0, 555. 

 

Për llogaritjen dendësive të pritura në zonën e ndikimit të rampave, përdoret shprehja:38  

123,402 0,00456 0,0048 0,01278= +  +  − R R AG q q L ), 

 

 por në vend të gjatësisë së shiritit për shpejtim LA, shfrytëzohet gjatësia efektive e shiritit për 

shpejtim LAef, e cila fitohet me shprehjen: LAef =2 LA1 +LA2 ku janë:   LA1 dhe LA2  -  gjatësitë e 

paraqitura në figurën 1.13.   

 

1.13.3 Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i zonave nën ndikimin e rampave të zbrazjes 

 

 Procedurat standarde janë definuar për rampat e djathta një shiritore të zbrazjes. Ashtu si edhe 

te zonat nën ndikimin e rampave të mbushjes  edhe te zonat me ndikim të rampave të zbrazjes, 

procedura e analizës së kushteve të trafikut përbëhet prej tre hapave kryesor:39 

 

• Caktimi i qarkullimit në ardhje  në shiritat 1 dhe 2 të autorrugës (q12); 

• Analiza e qarkullimeve maksimale (qA dhe q12); 

• Caktimi i dendësisë së qarkullimit  brenda zonës së ndikim të rampës së zbrazjes (GR); dhe 

• Analiza e nivelit të shërbimit. 

 

 

 

 
38 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 
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Caktimi i qarkullimit në shiritat 1 dhe 2 

 

 Shprehjet për caktimin e qarkullimit në shiritat 1 dhe 2, i cili  hynë në zonën e zbrazjes janë 

paraqitur  në tabelën 1.9. Mënyra  është identike si edhe te  zonat mbushjes dhe shfrytëzohen 

treguesit e njëjtë. Ekzistojnë dallimet ndërmjet analizës së zonave nën ndikimin e rampave të 

mbushjes dhe të zbrazjes. Në zonën e rampës së zbrazjes q12 përfshihen edhe qR, prandaj, q12  

definohet si shuma e qarkullimit në rampën e zbrazjes dhe qarkullimit kalimtar në autorrugë (qa). 

Te autorrugët katërshiritore ky është rast i thjeshtë, duke marrë parasysh që i tërë  qarkullimi që i 

ofrohet zonës është në shiritat 1 dhe 2. Te autorrugët gjashtëshiritore analiza është më e ndërlikuar 

për faktin që ndikimi i disa nga rampat fqinje duhet të merret parasysh. Në tabelën 1.9, janë 

paraqitur kombinime të ndryshme të rampave, të cilat mund të paraqiten te autorrugët gjashtë 

shiritore dhe shprehjet përkatëse nga tabela 1.7, të cilat duhet të përdoren në rastin e dhënë.40  

 

Tabela 1.9. Shprehjet për caktimin e q12 te zonat me ndikim e rampave tëzbrazjes 

 

( ) AURAR Pqqqq −+=12  

Për autorrugën 4 – 

shiritore 

( 2 shirit për kahje ) 

 

00.1=AUP  

 

 

Për autorrugën 

6 – shiritore 

( 3 shirit për kahje ) 

RAAU qqP −−= 000046.0000025.0760.0  

( Shprehja 5 ) 

p

p

AAU
L

q
qP +−= 184.0000039.0717.0  

( Shprehja 6 ) 

N

N
AAU

L

q
qP +−= 038.0000021.0616.0  

( Shprehja 7 ) 
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Ndryshoret në tabelën 1.9, janë: 

 

q12 – qarkullimi në shiritat 1 dhe 2 të autorrugës drejtpërdrejt parazbrazjes (AU/h); 

qA – qarkullimi në autorrugë drejtpërdrejtë para zbrazjes  (AU/h); 

qR – qarkullimi në rampën zbrazëse (AU/h); 

qP – qarkullimi në rampën paraprake (AU/h); 

qN – qarkullimi në rampën pasuese (AU/h); 

PAU - pjesa e qarkullimit hyrës në shiritat 1 dhe 2 drejtpërdrejt para zbrazjes; 

LP – distanca deri te rampa  paraprake (m); 

LN – distanca deri te rampa pasuese (m). 

 

Tabela 1.10. Zgjedhja e shprehjeve për caktimin e PAU te autorrugët gjashtëshiritore 

 

Rampaparaprake Rampa e  

shikuar 

Rampa 

pasuese 

Shprehja 

- 

- 

- 

E mbushjes 

E zbrazjes 

E mbushjes 

E mbushjes 

E zbrazjes 

E zbrazjes 

E zbrazjes 

E zbrazjes 

E zbrazjes 

E zbrazjes 

E zbrazjes 

E zbrazjes 

E zbrazjes 

E zbrazjes 

E zbrazjes 

- 

E mbushjes 

E zbrazjes 

- 

- 

E mbushjes 

E zbrazjes 

E mbushjes 

E zbrazjes 

Shprehja 5 

Shprehja 5 

Shprehja 7 ose 5 

Shprehja 6 ose 5 

Shprehja 5 

Shprehja 6 ose 5 

Shprehja 7,6 dhe 5 

Shprehja 5 

Shprehja 7 ose 5 

 

 Shprehja 6 në tabelën 1.10, shfrytëzohet në rastin e rampës paraprake të mbushjes, deri sa 

shprehja 7 ka të bëjë me rastin e rampës pasuese të zbrazjes. Rampat paraprake të zbrazjes dhe 

pasuese të mbushjes nuk kanë ndikim në rampën e shiquar ashtu që analiza bëhet duke shfrytëzuar 

shprehjen 5.41 
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1.13.4 Analiza e kapacitetit 

 

 Tri vlera kufizuese të qarkullimit, të cilat nga aspekti i kapacitetit duhet vërtetuar në zonën e 

ndikimit të rampave të zbrazjes janë:42 

• Qarkullimi i përgjithshëm i cili e lëshon zonën e zbrazjes; 

• Qarkullimi adekuat i daljes dhe kapaciteti i rrugës së rampës; 

• Qarkullimi maksimal në shiritat 1 dhe 2 para shiritit për ngadalësim. 

 

 Qarkullimi i përgjithshëm, i cili mund të lëshojë zonën e zbrazjes përgjithësisht është i kufizuar 

me kapacitetin e shiritit të autorrugës para zonës së zbrazjes. Te të gjitha zgjidhjet projektuese të 

zbrazjes, numri i përgjithshëm i shiritave, i cili e lëshon zonën është ose i barabartë ose për një më 

i madh se numri i shiritave të cilët hyjnë në zonë. Në tabelën 1.11, janë dhënë vlerat maksimale të 

lejuara të qarkullimit (qA) pas zonës së zbrazjes. 43 

 

Tabela 1.11. Vlerat maksimale të qarkullimit, respektivisht të kapacitetit për zonat e zbrazjes 

 

Shpejtësia e 

lirë në 

autorrugë 

(km/h) 

Qarkullimi max. në pjesën e autorrugës para ( qAI ) ose 

pas  ( qA ) zonës së zbrazjes (AU/h) 

Fluksi max. 

i dëshiruar i 

cili i ofrohet 

zonës së 

ndikimit 

q12 (AU/h) 

Numri i shiritave për kahe 

2 3 4 > 4 

120 

110 

100 

90 

4 800 

4 700 

4 600 

4 500 

7 200 

7 050 

6 900 

6 750 

9 600 

9 400 

9 200 

9 000 

2 400/shirit 

2 350/shirit 

2 300/shirit 

2 250/shirit 

4 600 

4 600 

4 600 

4 600 

 

 Për pjesën e autorrugës pas zonës së zbrazjes, nëse vjen deri te reduktimi i numrit të shiritave, 

vlerat e kapacitetit mund të merren prej tabelës 1.11, për numrin përkatës të shiritave  të autorrugës. 

Qarkullimi në shiritat 1 dhe 2 drejtpërdrejt para shiritit për ngadalësim është thjeshtë qarkullimi 

në shiritat 1 dhe 2, i cili caktohet ashtu si është dhënë në tabelën 1.7.  

 
42 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 
43 Po aty. 



 Ky qarkullim  përmban në vete edhe qarkullimin në rampën zbrazëse. Në tabelën 1.9, janë 

dhënë vlerat e pranuara maksimale  për  q12. 

 

1.13.5 Analiza e nivelit të shërbimit 

 

 Kriteri për caktimin e nivelit të shërbimit për zonat e ndikimit të rampave të zbrazjes është 

dendësia brenda zonës së ndikimit  të zbrazjes. Vlerat bazë të dendësisë janë të njëjta si te zonat e 

mbushjes, të dhëna në tabelën 1.6.44 

 

Shprehja në vijim  shfrytëzohet për përcaktimin e dendësisë brenda zonës së ndikimit të zbrazjes. 

  

𝐺𝑅 = 2.642 + 0.0053 ∙ 𝑞12 − 0.0183 ∙ 𝐿𝑁 

 

ku janë: 

• GR – dendësia e zonës së ndikimit të zbrazjes (AU/h/shirit); 

• q12 – qarkullimi i cili i ofrohet zonës së zbrazjes  (AU/h); 

• LN – gjatësia e shiritit për ngadalësim (m). 

 

 Dendësia nuk llogaritet  kur tejkalohet kapaciteti. Sipas kësaj, kur qarkullimet e kërkuara 

tejkalojnë kapacitetin e autorrugës në pjesën e autorrugës para ose pas zonës së zbrazjes ose në 

rampa, niveli i shërbimit “F”  automatikisht përvetësohet. Për të gjitha rastet e tjera, përfshirë edhe 

kur në zonën e ndikimit të rampës hyn qarkullimi maksimal (q12), dendësia caktohet me 

shprehjen:45 

 

𝐺𝑅 = 2.642 + 0.0053 ∙ 𝑞12 − 0.0183 ∙ 𝐿𝑁, 

 

ndërsa niveli i shërbimit caktohet në bazë të vlerave të dendësisë, të dhënë në tabelën 1.8. 
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1.14 Korrigjimi i procedurës themelore për rampat dyshiritore të zbrazjes  
 

 Në figurën 1.14 janë dhëne dy lloje  të zonave të zbrazjes me rampat e djathta zbrazëse 

dyshiritore. Te lloji i parë ekzistojnë dy shirit  të njëpasnjëshëm për ngadalësim. Te lloji i dytë 

ekziston vetëm një shirit për ngadalësim, sepse shiriti i majtë i rampës në zonën bazë, drejtpërdrejt 

ndahet nga shiriti 1. Ekzistimi i rampave dyshiritore zbrazëse ndikon në shpërndarjen nëpër shirit 

të qarkullimit të ardhjes dhe njëherit edhe në madhësinë e qarkullimit q12.46 

 

 

Figura 1.14. Llojet  karakteristike të rampave dy shkritore  të zbrazjes 

 

 Shprehja e  përgjithshme për llogaritjen e qarkullimit q12  në zonën e zbrazjes mbetet e njëjtë, 

ashtu siç është dhënë në tabelën 1.9:47 

 

12 ( )R A R AUq q q q P= + −   

 

 

 
46 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 
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 Mirëpo, në vend të shfrytëzimit të shprehjeve standarde nga tabela 1.9, për PAU  shfrytëzohen 

këto  vlera të preferuara: 

 

• Për autorrugët katërshiritore  PAU=1,00; 

• Për autorrugët gjashtëshiritore PAU = 0,145. 

 

Llogaritja e dendësisë në zonën e ndikimit të mbushjes  kryhet me ndihmën e shprehjes:  

122,642 0,0053 0,0183= +  − R DG q L . 

 

 Mirëpo, për llojin e rampës zbrazëse dy shiritore të paraqitura në pjesën e sipërme të figurës 

1.14, gjatësia e shiritit për shpejtim në shprehjen e cekur zëvendësohet me gjatësinë efektive, e 

cila llogaritet sipas shprehjes në vijim: 

1 22 .Def D DL L L= +  

 Për llojin e rampës zbrazëse dy shiritore të paraqitur në pjesën e poshtme të figurës 1.14, 

gjatësia e shiritit për shpejtim shfrytëzohet pa modifikime.  

 

1.15 Analiza e shpejtësisë së qarkullimit në zonën e ndikimit të rampave të 

mbushjes/zbrazjes 

  

 Për tu vërtetuar niveli i shërbimit në autorrugë si sistem ose rrugë shumëshiritore, është e 

domosdoshme të caktohen edhe shpejtësitë mesatare të qarkullimit në trafik. Prandaj, janë definuar 

edhe shprehjet specifike për llogaritjen e shpejtësive mesatare brenda zonës së ndikimit të rampave 

të mbushjes dhe të zbrazjes, si dhe në shiritat të cilët janë jashtë ndikimit të manovrave të zonës së  

hyrjes dhe të zbrazjes (shiritat 3 dhe 4, atje ku ekzistojnë), në gjatësinë prej 450 m.  

Në tabelën 1.12, janë dhënë shprehjet për caktimin e këtyre shpejtësive. Shprehjet për llogaritjen 

e shpejtësive mesatare përmbajnë qarkullime mesatare nëpër shirit dhe atë:48 

 

• Te zonat e mbushjes  deri në 2988 (aut/h/shirit); 

• Te zonat e zbrazjes deri në 2350 (aut/h/shirit). 

 

 
48 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Tabela 1.12. Shpejtësitë mesatare në autorrugë në zonën e ndikimit të rampave  të 

mbushjes/zbrazjes49 

 

 Shpejtësia mestare në shiritat 1 dhe 2 Shpejtësia mestare në shiritat e jashtëm 

Z
o

n
a 

e 
m

b
u

sh
je

s 

( 67)R lA lA bv v v M= − −   

12( /1000)
0,321 0,0039 Rq

bM e= +  −  

0,004( /1000)A lRL v−   

m lAv v=  

nëse është  500 /mjq AU h  

0,0058( 500)m lA mdv v q= − −  

nësë është  500  2300( / )mjq deri AU h=  

10,52 0,01( 2300)m lA mdv v q= − − −  

nëse është    2300  /mjq AU h  

Z
o
n
a 

e 
zb

ra
zj

es
 

( 67)R lA lA bv v v Z= − −   

0,883 0,00009 0,008b R lRZ q v= +  −   

1,06m lAv v=   

nëse është  1000 /mjq AU h  

1,06 0,0062( 1000)m lA mdv v q=  − −  

nëse është    1000  /mjq AU h  

  

Ndryshoret në tabelën 1.12, paraqesin:50 

vR -   shpejtësia mesatare e automjeteve brenda zonës me ndikim të rampës (km/h);  te zonat e  

mbushjes dhe të zbrazjes kjo përfshinë qarkullimet q12; 

 vm -  shpejtësia mesatare e automjeteve në shiritat e jashtëm (shiritat 3 dhe 4, kur ekzistojnë)     

brenda zonës me ndikim me gjatësi 450 m, (km/h); 

vlA  –  shpejtësia e qarkullimit të lirë në autorrugë e cila i ofrohet zonës së  mbushjes ose të zbrazjes 

(km/h); 

vlR   –  shpejtësia e qarkullimit të  lirë në rrugën e rampës ( km/h); 

LA   –  gjatësia e shiritit për shpejtim (m); 

qR   –  vlerat e qarkullimit në rampë (AU/h); 

qmj –  qarkullimi mesatar për shirit në shiritat e jashtëm (shiritat 3 dhe 4, aty ku ekzistojnë), në 

fillim të zonës me ndikim të rampës (AU/h/shirit); 

MB – parametri për llogaritjen e shpejtësisë në zonën e mbushjes; 

 ZB –  parametri për llogaritjen e shpejtësisë në zonën e zbrazjes. 

 
49 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 
50 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



KAPITULLI III 
 

2. Jolineariteti i qarkullimit  
 

 Për shkak të rëndësisë së madhe të jolinearitetit të qarkullimit të automjeteve për vendime 

praktike si në procesin e planifikimit të trafikut rrugor, projektimit, ndërtimit, sinjalizimit etj, 

jolineariteti është bërë një faktor i rëndësidhëm në fushën e trafikut. Numrimi (inçizimi) në trafik 

është bërë me metoden e shenimit në formular duke bërë numrimin në degët e çdo rampë në veçanti 

dhe është paraqitur jolineariteti i qarkullimit të automjeteve në një orë në kuader të orës kulmore 

për tri ditët e javës dhe atë tri herë në ditë me qëllim që të kemi rezultate më të sakta dhe nga matjet 

në teren të pasqyrohet jolineariteti i qarkullimit në hyrje të udhëkryqeve. Ekuivalentimi i 

automjeteve të numruara paraprakisht është shëndrru në njësinë e automjeteve të udhëtareve (AU). 

Matjet  janë bërë, për ditën e hënë, të mërkure dhe ditën e premte. 

 

2.1 Jolineariteti i qarkullimit për udhëkryqin egzistues në disnivel 
  

Për udhëkryqin ekzistues është paraqitur jolineariteti i qarkullimit në orë në kuader të orës 

kulmore për tri ditët e javës dhe atë tri herë në ditë për të gjitha rampat zbrazëse dhe mbushëse: 

 

 

 

Figura 2.1. Udhëkryqi ekzistues 

 

 



2.1.1 Jolineariteti për ditën e hënë për shiritat në udhëkryq 

 

Numërimet e bëra në ditën e hënë janë paraqitur në mënyrë tabelare dhe grafike për të gjithë 

shiritat në udhëkryq. Rezultatet tabelare janë treguar në tabelën 2.1, kurse ato grafike janë paraqitur 

në grafikun 2.1.  

 

Tabela 2.1. Numri i automjeteve që hyjnë në udhëkryq 

 

E hënë 08:00 – 09:00 12:00 – 13:00 16:00 – 17:00 

Shiriti 1 175 187 180 

Shiriti 2 170 177 166 

Shiriti 3 35 45 34 

Shiriti 4 26 31 33 

Shiriti 5 58 67 62 

Shiriti 6 74 84 76 

 

 

 

 

Grafiku 2.1. Jolineariteti për ditën e hënë për shiritat në udhëkryq 
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2.1.2 Jolineariteti për ditën e mërkurë për shiritat në udhëkryq 

 

Numërimet e bëra në ditën e mërkurë janë paraqitur në mënyrë tabelare dhe grafike për të gjithë 

shiritat në udhëkryq. Rezultatet tabelare janë treguar në tabelën 2.2, kurse ato grafike janë paraqitur  

në grafikun 2.2. 

 

Tabela 2.2. Numri i automjeteve që hyjnë në udhëkryq 

  

E mërkurë 08:00 – 09:00 12:00 – 13:00 16:00 – 17:00 

Shiriti 1 171 176 174 

Shiriti 2 166 172 168 

Shiriti 3 34 40 35 

Shiriti 4 25 30 27 

Shiriti 5 58 65 62 

Shiriti 6 74 81 76 

 

 

 

 

Grafiku 2.2. Jolineariteti për ditën e mërkurë për shiritat në udhëkryq 
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2.1.3 Jolineariteti për ditën e premte për shiritat në udhëkryq 

 

Numrimet e bëra në ditën e premte janë paraqitur në mënyrë tabelare dhe grafike për të gjithë 

shiritat në udhëkryq. Rezultatet tabelare janë treguar në tabelën 2.3, kurse ato grafike janë paraqitur 

në grafikun 2.3.  

 

Tabela 2.3. Numri i automjeteve që hyjnë në udhëkryq 

 

E premtë 08:00 – 09:00 12:00 – 13:00 16:00 – 17:00 

Shiriti 1 174 180 168 

Shiriti 2 164 174 162 

Shiriti 3 32 33 31 

Shiriti 4 28 32 24 

Shiriti 5 61 64 59 

Shiriti 6 76 82 72 

 

 

 

 

Grafiku 2.3. Jolineariteti për ditën e premte për shiritat në udhëkryq 
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2.1.4 Jolineariteti i qarkullimit për udhëkryqin në disnivel të formës buri për tri ditët e javës 

 

Për udhëkryqin ekzistues është paraqitur jolineariteti i qarkullimit për tri ditët e javës dhe atë 

tri herë në ditë për ditën e hënë, e mërkurë dhe ditën e premtë. Rezultatet tabelare janë treguar në 

tabelën 2.4, kurse ato grafike janë paraqitur në grafikun 2.4. 

 

Tabela 2.4. Matjet për tri ditët e javës 

 

Ditët 08:00 – 09:00 12:00 – 13:00 16:00 – 17:00 

E hënë 538 591 551 

E mërkurë 528 564 542 

E premte 535 565 516 

 

 

 

Grafiku 2.4. Jolineariteti i qarkullimit për tri ditët e javës. 
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2.2 Analiza e kapacitetit dhe nivelit të shërbimit për udhëkryqin egzistues në disnivel 
 

Llogaritja e kapacitetit dhe nivelit të shërbimit të udhëkryqit egzistues kërkon shqyrtim të 

veçantë në të gjitha pikat konfliktuoze, përkatësisht në shiritat për shpejtim dhe ngadalësim, ku 

automjetet nga këta shirit tentojnë të kyçen apo të shkyçen nga drejtimet e rrugëve përkatëse. 

Niveli i shërbimit caktohet në pikat e kyçjes (shkyçjes), varësisht nga dendësia e automjeteve në 

zonën e ndikimit dhe niveli përkatës i shërbimit tregohet me shkronja prej A deri në F. 

 

Tabela 2.5. Jolineariteti i qarkullimit në (AU/h) dhe përqindja e autometeve komerciale në (%)  

 

Qarkullimi q1 q2 q3 q4 q5 q6 

Nr. (AU/h) 187 177 45 31 67 84 

Përqindja e 

aut.komerciale 
13 10 7 3 6 5 

 

 

 

 

Figura 2.2. Qarkullimet në udhëkryqin aktual 
 

 

 

 



 Llogaritjet janë bërë për rastin kur bashkohen lëvizjet e automjeteve dhe për rastin kur ndahen 

lëvizjet e automjeteve. Të dhënat e përgjithshme për të gjitha rastet janë: 

 

• Gjërsia e shiritit të trafikut në rrugën kryesore 3.5 (m); 

• Shpejtësia e lëvizjes në rrugën kryesore 80 (km / h); 

• Gjatësia e shiritit për shpejtim  LSH = 0 (m) , ndërsa për ngadalësim LN = 0 (m), dhe 

 

Për zonën konfliktuoze 1 (nga drejtimi Drenas - Komoran) ku kemi ndarjen e lëvizjeve të 

automjeteve nga autorruga për në rampën zbrazëse, llogaritjet janë : 

 

 

 

Figura 2.3. Rampa zbrazëse nga rruga kryesore, drejtimi Drenas-Komoran 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Ekuivalentimi i fluksit të trafikut në (AU/h):51 

 

𝑞𝑖 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

 

ku janë: 

qi    - qarkullimit kulmor 15 minutësh; 

Qi   - ngarkesa e qarkullimit në orë (AU/h); 

fok  - faktori i orës kulmore; 

fAK - faktori i ndikimit të automjeteve komerciale; 

fNG - faktori i llojit të ngasësve. 

 

Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
177

1.0 ∙ 0.892 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 = 198 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Për fluksin në rampë: 

 

𝑞𝑅 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 =
31

1.0 ∙ 0.970 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 = 32 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Faktori i ndikimit të ngasësve: 

 

𝑓𝑁𝐺 = 1  - për ngasës të përditshëm 

 

 
51 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Faktori i ndikimit të automjeteve komerciale:52 

 

𝑓𝐴𝐾 =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

 

ku janë: 

ET, ER – ekuivalenet e automjeteve të udhëtarëve për automjete komerciale dhe ato rekreative; 

PT, PR – përqindja e pranisë së automjeteve komerciale dhe rekreative në strukturën e qarkullimit. 

 

Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 0.12(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) = 0.892 

 

Për fluksin në rampë: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 0.03(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) = 0.970 

 

Llogaritja e qarkullimit në shiritat 𝑞24: 

𝑞24 = 𝑞𝑅 + (𝑞𝑟𝑟𝑘 − 𝑞𝑅) ∙ 𝑃𝑟𝑟𝑘 (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞24 = 32 + (198 − 32) ∙ 0.753(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞24 = 156.99 ≈ 157 (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑃𝑟𝑟𝑘 = 0.760 − 0.000025 ∙ 𝑞𝐴𝑟𝑟 − 0.000046 ∙ 𝑞𝑅 

𝑃𝑟𝑟𝑘 = 0.760 − 0.000025 ∙ 198 − 0.000046 ∙ 32 

𝑃𝑟𝑟𝑘 = 0.753 

 
52 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Kontrollimi i kapacitetit në bashkim apo ndarje të konfliktit: 

 

𝑞𝑁 = 𝑞𝑟𝑟𝑘 − 𝑞𝑅  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 = 198 − 32  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 = 166  (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Llogaritja e dendësisë në zonën e zbrazjes : 

 

𝐺𝑅 = 2.642 + 0.0053 ∙ 𝑞24 − 0.0183 ∙ 𝐿𝑁 (
𝐴𝑈

ℎ
/𝑠ℎ𝑖𝑟𝑖𝑡) 

𝐺𝑅 = 2.642 + 0.0053 ∙ 157 − 0.0183 ∙ 0 (
𝐴𝑈

ℎ
/𝑠ℎ𝑖𝑟𝑖𝑡) 

𝐺𝑅 = 3.47 ≈ 4 (
𝐴𝑈

ℎ
/𝑠ℎ𝑖𝑟𝑖𝑡) 

 

ku janë: 

GR – dendësia e zonës së ndikimit të zbrazjes (AU/h/shirit), 

q24 – qarkullimi i cili i ofrohet zonës së zbrazjes  (AU/h/shirit), 

LN – gjatësia e shiritit për ngadalësim (m). 

 

Llogaritja e shpejtësisë në zonën e konfliktit: 

 

𝑉𝑅 = 𝑉𝑟𝑟𝑘 − (𝑉𝑟𝑟𝑘 − 67) ∙ 𝑍𝑏  (km/h) 

𝑉𝑅 = 80 − (80 − 67) ∙ 0.565  (km/h) 

𝑉𝑅 = 72.66  (km/h) 

𝑍𝑏 = 0.883 + 0.00009 ∙ 𝑞𝑅 − 0.008 ∙ 𝑉𝑅 

𝑍𝑏 = 0.883 + 0.00009 ∙ 32 − 0.008 ∙ 40 

𝑍𝑏 = 0.565 

 

Caktimi i nivelit të shërbimit nga tabela 1.8:  NSH  “A”   

 

 



Për rastin kur bëhet bashkimi i lëvizjeve prej rampës mbushëse nga drejtimi i Prishtinës për në 

rrugën kryesore, për zonën konfliktuoze 2 llogaritjet janë : 

 

 

 

Figura 2.4. Rampa mbushëse nga rruga dytësore, drejtimi Prishtinë - Drenas 

 

Ekuivalentimi i fluksit të trafikut në (AU/h):53 

𝑞𝑖 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

 

ku janë: 

qi    - qarkullimit kulmor 15 minutësh, 

Qi   - ngarkesa e qarkullimit në orë (AU/h), 

fok  - faktori i orës kulmore, 

fAK - faktori i ndikimit të automjeteve komerciale, 

fNG - faktori i llojit të ngasësve. 

 

 

 

 
53 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
187

1.0 ∙ 0.877 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 = 213 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Për fluksin në rampë: 

 

𝑞𝑅 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 =
45

1.0 ∙ 0.943 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 = 48 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Faktori i ndikimit të ngasësve: 

 

𝑓𝑁𝐺 = 1  - për ngasës të përditshëm 

 

Faktori i ndikimit të automjeteve komerciale:54 

 

𝑓𝐴𝐾 =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

 

ku janë: 

 

ET, ER – ekuivalenet e automjeteve të udhëtarëve për automjete komerciale dhe ato rekreative; 

PT, PR – përqindja e pranisë së automjeteve komerciale dhe rekreative në strukturën e qarkullimit; 

 

 

 

 
54 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 0.14(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) = 0.877 

 

Për fluksin në rampë: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 0.06(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) = 0.943 

 

Llogaritja e qarkullimit në shiritat 𝑞13  Prrk=1.0 për rrugën katër shiritore: 

 

𝑞13 = 𝑞𝑟𝑟𝑘 ∙ 𝑃𝑟𝑟𝑘(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞13 = 213 ∙ 1.0(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞13 = 213 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Kontrollimi i kapacitetit në bashkim apo ndarje të konfliktit: 

 

𝑞𝑁 = 𝑞𝑟𝑟𝑘 + 𝑞𝑅  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 = 213 + 48  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 =  261 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

 

 

 

 

 



Llogaritja e dendësisë në zonën e mbushjes : 

 

𝐺𝑅 = 3.402 + 0.00456 ∙ 𝑞𝑅 + 0.0048 ∙ 𝑞13 − 0.01278 ∙ 𝐿𝑆𝐻 

𝐺𝑅 = 3.402 + 0.00456 ∙ 48 + 0.0048 ∙ 213 − 0.01278 ∙ 0 

𝐺𝑅 = 4.65 ≈ 5   AU/h/shirit 

 

ku janë: 

GR  –  dendësia e zonës me ndikim të mbushjes (AU/h/shirit), 

qR  –  qarkullimi adekuat kulmor 15 - minutësh në rampë, (AU/h), 

q13 –  qarkullimi i cili i ofrohet zonës së mbushjes (AU/h), 

LSH  –  gjatësia e shiritit për shpejtim (m). 

 

Llogaritja e shpejtësisë në zonën e konfliktit: 

 

𝑉𝑅 = 𝑉𝑟𝑟𝑘 − (𝑉𝑟𝑟𝑘 − 67) ∙ 𝑀𝑏(km/h) 

𝑉𝑅 = 80 − (80 − 67) ∙ 0.325(km/h) 

𝑉𝑅 = 75.78  (km/h) 

𝑀𝑏 = 0.321 + 0.0039 ∙ 𝑒(𝑞13/1000) − 0.004 ∙ (𝐿𝑆𝐻 ∙
𝑉𝑅

1000
) 

𝑀𝑏 = 0.321 + 0.0039 ∙ 𝑒(213/1000) − 0.004 ∙ (0 ∙
40

1000
) 

𝑀𝑏 = 0.325 

 

Caktimi i nivelit të shërbimit nga tabela 1.8:  NSH  “A” 

 

 

 

 

 

 

 

 



Për zonën konfliktuoze 3 ( nga drejtimi i  Prishtinës ) ku bëhet ndarja e lëvizjeve të automjeteve 

nga rruga kryesore për në rampën zbrazëse, llogaritjet janë : 

 

 

 

Figura 2.5. Rampa zbrazëse nga rruga kryesore, drejtimi Prishtinë - Drenas 

 

Ekuivalentimi i fluksit të trafikut në (AU/h):55 

 

𝑞𝑖 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

 

ku janë: 

qi    - qarkullimit kulmor 15 minutësh; 

Qi   - ngarkesa e qarkullimit në orë (AU/h); 

fok  - faktori i orës kulmore; 

fAK - faktori i ndikimit të automjeteve komerciale; 

fNG - faktori i llojit të ngasësve. 

 

 

 

 
55 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
187

1.0 ∙ 0.877 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 = 213 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Për fluksin në rampë: 

 

𝑞𝑅 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 =
67

1.0 ∙ 0.934 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 = 72 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Faktori i ndikimit të ngasësve: 

 

𝑓𝑁𝐺 = 1  - për ngasës të përditshëm 

 

Faktori i ndikimit të automjeteve komerciale:56 

 

𝑓𝐴𝐾 =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

 

ku janë: 

 

ET, ER – ekuivalenet e automjeteve të udhëtarëve për automjete komerciale dhe ato rekreative; 

PT, PR – përqindja e pranisë së automjeteve komerciale dhe rekreative në strukturën e qarkullimit. 

 

 

 

 
56 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 0.14(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) = 0.877 

 

Për fluksin në rampë: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 0.07(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) = 0.934 

 

Llogaritja e qarkullimit në shiritat 𝑞15: 

 

𝑞15 = 𝑞𝑅 + (𝑞𝑟𝑟𝑘 − 𝑞𝑅) ∙ 𝑃𝑟𝑟𝑘 (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞15 = 72 + (213 − 72) ∙ 0.751(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞15 = 178 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

𝑃𝑟𝑟𝑘 = 0.760 − 0.000025 ∙ 𝑞𝐴𝑟𝑟 − 0.000046 ∙ 𝑞𝑅 

𝑃𝑟𝑟𝑘 = 0.760 − 0.000025 ∙ 213 − 0.000046 ∙ 72 

𝑃𝑟𝑟𝑘 = 0.751 

 

Kontrollimi i kapacitetit në bashkim apo ndarje të konfliktit: 

 

𝑞𝑁 = 𝑞𝑟𝑟𝑘 − 𝑞𝑅  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 = 213 − 72  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 = 141  (𝐴𝑈/ℎ) 

 

 



Llogaritja e dendësisë në zonën e zbrazjes: 

 

𝐺𝑅 = 2.642 + 0.0053 ∙ 𝑞15 − 0.0183 ∙ 𝐿𝑁 (
𝐴𝑈

ℎ
/𝑠ℎ𝑖𝑟𝑖𝑡) 

𝐺𝑅 = 2.642 + 0.0053 ∙ 174 − 0.0183 ∙ 0 (
𝐴𝑈

ℎ
/𝑠ℎ𝑖𝑟𝑖𝑡) 

𝐺𝑅 = 3.56 ≈ 4 (
𝐴𝑈

ℎ
/𝑠ℎ𝑖𝑟𝑖𝑡) 

 

ku janë: 

 

GR – dendësia e zonës së ndikimit të zbrazjes (AU/h/shirit); 

q15 – qarkullimi i cili i ofrohet zonës së zbrazjes  (AU/h/shirit); 

LN – gjatësia e shiritit për ngadalësim (m). 

 

Llogaritja e shpejtësisë në zonën e konfliktit: 

 

𝑉𝑅 = 𝑉𝑟𝑟𝑘 − (𝑉𝑟𝑟𝑘 − 67) ∙ 𝑍𝑏  (km/h) 

𝑉𝑅 = 80 − (80 − 67) ∙ 0.569  (km/h) 

𝑉𝑅 = 72.60  (km/h) 

 

𝑍𝑏 = 0.883 + 0.00009 ∙ 𝑞𝑅 − 0.008 ∙ 𝑉𝑅 

𝑍𝑏 = 0.883 + 0.00009 ∙ 72 − 0.008 ∙ 40 

𝑍𝑏 = 0.569 

 

Caktimi i nivelit të shërbimit nga tabela 1.8:  NSH  “A” 

 

 

 

 

 

 



Për rastin kur bëhet bashkimi i lëvizjeve prej rampës mbushëse nga drejtimi Komoran, për në 

autorrugë, llogaritjet për zonën konfliktuoze 4 janë : 

 

 

 

Figura 2.6. Rampa mbushëse nga rruga dytësore, drejtimi Komoran - Drenas 

 

Ekuivalentimi i fluksit të trafikut në (AU/h):57 

 

𝑞𝑖 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

 

ku janë: 

 

qi    - qarkullimit kulmor 15 minutësh, 

Qi   - ngarkesa e qarkullimit në orë (AU/h), 

fok  - faktori i orës kulmore, 

fAK - faktori i ndikimit të automjeteve komerciale, 

fNG - faktori i llojit të ngasësve. 

 

 

 
57 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
177

1.0 ∙ 0.892 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 = 198 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Për fluksin në rampë: 

 

𝑞𝑅 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 =
84

1.0 ∙ 0.943 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 = 89 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Faktori i ndikimit të ngasësve: 

 

𝑓𝑁𝐺 = 1  - për ngasës të përditshëm 

 

Faktori i ndikimit të automjeteve komerciale:58 

 

𝑓𝐴𝐾 =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

 

ku janë: 

 

ET, ER – ekuivalenet e automjeteve të udhëtarëve për automjete komerciale dhe ato rekreative; 

PT, PR – përqindja e pranisë së automjeteve komerciale dhe rekreative në strukturën e qarkullimit. 

 

 

 

 
58 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 0.12(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) = 0.892 

 

Për fluksin në rampë: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 0.07(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) = 0.943 

 

Llogaritja e qarkullimit në shiritat 𝑞26: 

 

𝑞26 = 𝑞𝑟𝑟𝑘 ∙ 𝑃𝑟𝑟𝑘(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞26 = 198 ∙ 1.0(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞26 = 198 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Kontrollimi i kapacitetit në bashkim apo ndarje të konfliktit: 

 

𝑞𝑁 = 𝑞𝑟𝑟𝑘 + 𝑞𝑅  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 = 198 + 89  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 =  287 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Llogaritja e dendësisë në zonën e mbushjes: 

𝐺𝑅 = 3.402 + 0.00456 ∙ 𝑞𝑅 + 0.0048 ∙ 𝑞26 − 0.01278 ∙ 𝐿𝑆𝐻 

𝐺𝑅 = 3.402 + 0.00456 ∙ 89 + 0.0048 ∙ 198 − 0.01278 ∙ 0 

𝐺𝑅 = 4.75 ≈ 5 AU/h/shirit 

 



ku janë: 

GR  –  dendësia e zonës me ndikim të mbushjes (AU/h/shirit), 

qR  –  qarkullimi adekuat kulmor 15 - minutësh në rampë, (AU/h), 

q26 –  qarkullimi i cili i ofrohet zonës së mbushjes (AU/h), 

LSH  –  gjatësia e shiritit për shpejtim (m). 

 

Llogaritja e shpejtësisë në zonën e konfliktit: 

 

𝑉𝑅 = 𝑉𝑟𝑟𝑘 − (𝑉𝑟𝑟𝑘 − 67) ∙ 𝑀𝑏(km/h) 

𝑉𝑅 = 80 − (80 − 67) ∙ 0.325(km/h) 

𝑉𝑅 = 75.77  (km/h) 

𝑀𝑏 = 0.321 + 0.0039 ∙ 𝑒(𝑞26/1000) − 0.004 ∙ (𝐿𝑆𝐻 ∙
𝑉𝑅

1000
) 

𝑀𝑏 = 0.321 + 0.0039 ∙ 𝑒(198/1000) − 0.004 ∙ (0 ∙
40

1000
) 

𝑀𝑏 = 0.325 

 

Caktimi i nivelit të shërbimit nga tabela 1.8:  NSH  “A” 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Në mënyrë anologe janë llogarit të gjithë parametrat edhe për zonat konfliktuoze 5 dhe 6 dhe 

janë dhënë në tabelen 2.6. 

 

Tabela 2.6. Nivelet e shërbimit të rampave mbushëse dhe zbrazëse për të gjitha zonat 

konfliktuoze në rrethrrotullim 

 

Zona 

konfliktuoze 

Zona 

konfliktuoze 

1 

Zona 

konfliktuoze 

2 

Zona 

konfliktuoze 

3 

Zona 

konfliktuoz

e 4 

Zona 

konfliktuoz

e 5 

Zona 

konfliktuoze 

6 

Densiteti   GR 

(AU/h/shirit) 
GR = 3.47 GR = 4.65 GR = 3.56 GR = 4.75 GR = 3.75 GR = 5.13 

Shpejtësia në 

zonën 

konfliktuoze 

VR (km / h) 

VR = 72.66 VR = 75.78 VR = 72.60 VR = 75.77 VR = 52.40 VR = 48.85 

Niveli i 

shërbimit 
A A A A A A 

 

Nga llogaritjet e kapacitetit dhe nivelit të sherbimeve të udhëkryqit ekzistues rezulton me 

nivele të shërbimit A. Duke marrur parasysh raportin e qarkullimit në rrugën kryesore dhe  dytësore  

është e arsyeshme se niveli i shërbimeve të jetë më i lartë se niveli funksional që preferohet të 

përdoret për këtë formë të udhëkryqit egzistues. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



2.3 Propozimi i zgjedhjes së re të udhëkryqit në disnivel 
 

Nga analiza e gjendjes ekzistuese rezulton se në udhëkryqin egzistues nuk janë përdorur 

elementet gjeometrike sipas standarteve të projektimit, duke veçuar mungesën e shiritave për 

shpejtim dhe ngadalsim, rreze jo të mjaftueshme për qarkullim normal të automjeteve. Duke parë 

këto mangësi është propozuar zgjidhje e re e rregullimit të udhëkryqit duke ndërhyrë në parametrat 

gjeometrik të udhëkryqit dhe të ndryshohet forma e udhëkryqit në atë me rrethrrotullim. Ky 

ndryshim është marrur nga fakti se automjetet te cilat lëshojnë rrugën kryesore kanë shpejtësi më 

të madhe krahasuar me automjetet në kyçje. Ky propozim është paraqitur në figurën 2.7. 

 

 

 

Figura 2.7. Paraqitja e udhëkryqit sipas propozimit të ri 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



2.3.1 Shpejtësia projektuese e rampave 

 

Sipas gjendjes ekzistuese shpejtësia projektuese nuk është marrrur sipas literaturës shkencore 

dhe profesionale prandaj kjo shpejtësi duhet të caktohet sipas literatures adekuate siq është 

paraqitur në (figura 2.7). 

Vlerat e shpejtësisë projektuese në varësi nga tipi i rampës dhe niveli funksional i udhëkryqit, 

të cilat rekomandohen për përdorim edhe në vendin tonë, janë dhënë në tabelën 2.7.  

 

Tabela 2.7. Shpejtësia projektuese në varësi nga tipi i rampës dhe niveli funksional i udhëkryqit 

 

Lloji i rampës 

Shpejtësia projektuese vp (km/h) 

Niveli 

funksional 

“A” 

Niveli 

funksional 

“B” 

Niveli 

funksional 

“C” 

Niveli 

funksional 

“D” 

Direkte 80 70 60 50 

Gjysmëdirekte 70 60 50 - 

Indirekte 50 40 30 30 

 

 
2.4 Analiza e kapacitetit dhe nivelit të shërbimit për udhëkryqin e propozuar në 

disnivel 

  

Tabela 2.8. Jolineariteti i qarkullimit në (AU/h) dhe përqindja e autometeve komerciale në (%) 

 

Qarkullimi q1 q2 q3 q4 q5 q6 

Nr. (AU/h) 187 177 45 31 67 84 

Përqindja e 

aut.komerciale 
13 10 7 3 6 5 

 

 



 

 

Figura 2.8. Qarkullimi në udhëkryq sipas propozimit të ri 

 

 Llogaritjet janë bërë për rastin kur bashkohen lëvizjet e automjeteve dhe për rastin kur ndahen 

lëvizjet e automjeteve. Të dhënat e përgjithshme për të gjitha rastet janë : 

 

• Gjërsia e shiritit të trafikut në rrugën kryesore 3.25 (m); 

• Shpejtësia e lëvizjes në rrugën kryesore 80 (km / h); 

• Shpejtësia e lëvizjes në rampë 40 ( km / h); 

• Gjatësia e shiritit për shpejtim  LSH = 0 (m) , ndërsa për ngadalësim LN = 0 (m); 

 

Për zonën konfliktuoze 1 (nga drejtimi Pejë - Malishevë) ku kemi ndarjen e lëvizjeve të 

automjeteve nga rruga kryesore për në rampën zbrazëse, llogaritjet janë : 

 



 

 

Figura 2.9. Rampa zbrazëse nga rruga kryesore, drejtimi Drenas - Komoran 

 

Ekuivalentimi i fluksit të trafikut në (AU/h):59 

𝑞𝑖 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

 

ku janë: 

qi    - qarkullimit kulmor 15 minutësh; 

Qi   - ngarkesa e qarkullimit në orë (AU/h); 

fok  - faktori i orës kulmore; 

fAK - faktori i ndikimit të automjeteve komerciale; 

fNG - faktori i llojit të ngasësve. 

 

Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
177

1.0 ∙ 0.892 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 = 198 (𝐴𝑈/ℎ) 

 
59 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rampë: 

 

𝑞𝑅 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 =
31

1.0 ∙ 0.970 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 = 32 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Faktori i ndikimit të ngasësve: 

 

𝑓𝑁𝐺 = 1  - për ngasës të përditshum 

 

Faktori i ndikimit të automjeteve komerciale:60 

𝑓𝐴𝐾 =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

 

ku janë: 

 

ET, ER – ekuivalenet e automjeteve të udhëtarëve për automjete komerciale dhe ato rekreative; 

PT, PR – përqindja e pranisë së automjeteve komerciale dhe rekreative në strukturën e qarkullimit. 

 

 

Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 0.12(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) = 0.892 

 

 

 

 
60 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rampë: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 0.03(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) = 0.970 

 

Llogaritja e qarkullimit në shiritat 𝑞24: 

𝑞24 = 𝑞𝑅 + (𝑞𝑟𝑟𝑘 − 𝑞𝑅) ∙ 𝑃𝑟𝑟𝑘 (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞24 = 32 + (198 − 32) ∙ 0.753(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞24 = 157 (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑃𝑟𝑟𝑘 = 0.760 − 0.000025 ∙ 𝑞𝐴𝑟𝑟 − 0.000046 ∙ 𝑞𝑅 

𝑃𝑟𝑟𝑘 = 0.760 − 0.000025 ∙ 198 − 0.000046 ∙ 32 

𝑃𝑟𝑟𝑘 = 0.753 

 

Kontrollimi i kapacitetit në bashkim apo ndarje të konfliktit: 

 

𝑞𝑁 = 𝑞𝑟𝑟𝑘 − 𝑞𝑅  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 = 198 − 32  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 = 166  (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Llogaritja e dendësisë në zonën e zbrazjes : 

𝐺𝑅 = 2.642 + 0.0053 ∙ 𝑞24 − 0.0183 ∙ 𝐿𝑁 (
𝐴𝑈

ℎ
/𝑠ℎ𝑖𝑟𝑖𝑡) 

𝐺𝑅 = 2.642 + 0.0053 ∙ 157 − 0.0183 ∙ 0 (
𝐴𝑈

ℎ
/𝑠ℎ𝑖𝑟𝑖𝑡) 

𝐺𝑅 = 3.47 ≈ 4(
𝐴𝑈

ℎ
/𝑠ℎ𝑖𝑟𝑖𝑡) 

 

 

 

 



ku janë: 

 

GR – dendësia e zonës së ndikimit të zbrazjes (AU/h/shirit); 

q12 – qarkullimi i cili i ofrohet zonës së zbrazjes (AU/h/shirit); 

LN – gjatësia e shiritit për ngadalësim (m). 

 

Llogaritja e shpejtësisë në zonën e konfliktit: 

 

𝑉𝑅 = 𝑉𝑟𝑟𝑘 − (𝑉𝑟𝑟𝑘 − 67) ∙ 𝑍𝑏  (km/h) 

𝑉𝑅 = 80 − (80 − 67) ∙ 0.565  (km/h) 

𝑉𝑅 = 72.66 (km/h) 

𝑍𝑏 = 0.883 + 0.00009 ∙ 𝑞𝑅 − 0.008 ∙ 𝑉𝑅 

𝑍𝑏 = 0.883 + 0.00009 ∙ 32 − 0.008 ∙ 40 

𝑍𝑏 = 0.565 

 

Caktimi i nivelit të shërbimit nga tabela 1.8:  NSH  “A”  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Për rastin kur kemi bashkimin e lëvizjeve prej rampës mbushëse, për zonën konfliktuoze 2  

llogaritjet janë: 

 

 

 

Figura 2.10. Rampa mbushëse nga rruga dytësore, drejtimi Prishtinë - Drenas 

 

Ekuivalentimi i fluksit të trafikut në (AU/h):61 

 

𝑞𝑖 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

 

ku janë: 

qi    - qarkullimit kulmor 15 minutësh; 

Qi   - ngarkesa e qarkullimit në orë (AU/h); 

fok  - faktori i orës kulmore; 

fAK - faktori i ndikimit të automjeteve komerciale; 

fNG - faktori i llojit të ngasësve. 

 

 

 
61 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
187

1.0 ∙ 0.877 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 = 213 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Për fluksin në rampë: 

 

𝑞𝑅 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 =
45

1.0 ∙ 0.943 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 = 48 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Faktori i ndikimit të ngasësve: 

 

𝑓𝑁𝐺 = 1  - për ngasës të përditshëm 

 

Faktori i ndikimit të automjeteve komerciale:62 

 

𝑓𝐴𝐾 =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

 

ku janë: 

 

ET, ER – ekuivalenet e automjeteve të udhëtarëve për automjete komerciale dhe ato rekreative; 

PT, PR – përqindja e pranisë së automjeteve komerciale dhe rekreative në strukturën e qarkullimit. 

 

 

 
62 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 0.14(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) = 0.877 

 

Për fluksin në rampë: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 0.06(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) = 0.943 

 

Llogaritja e qarkullimit në shiritat 𝑞13  Prrk=1.0 për rrugën katër shiritore: 

 

𝑞13 = 𝑞𝑟𝑟𝑘 ∙ 𝑃𝑟𝑟𝑘(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞13 = 213 ∙ 1.0(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞13 = 213 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Kontrollimi i kapacitetit në bashkim apo ndarje të konfliktit: 

 

𝑞𝑁 = 𝑞𝑟𝑟𝑘 + 𝑞𝑅  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 213 + 48 (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 =  261 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

 



Llogaritja e dendësisë në zonën e mbushjes: 

 

𝐺𝑅 = 3.402 + 0.00456 ∙ 𝑞𝑅 + 0.0048 ∙ 𝑞13 − 0.01278 ∙ 𝐿𝑆𝐻  

𝐺𝑅 = 3.402 + 0.00456 ∙ 48 + 0.0048 ∙ 213 − 0.01278 ∙ 0 

𝐺𝑅 = 4.65 AU/h/shirit 

 

ku janë: 

 

GR  –  dendësia e zonës me ndikim të mbushjes (AU/h/shirit); 

qR  –  qarkullimi adekuat kulmor 15 - minutësh në rampë, (AU/h); 

q13 –  qarkullimi i cili i ofrohet zonës së mbushjes (AU/h); 

LSH  –  gjatësia e shiritit për shpejtim (m). 

 

Llogaritja e shpejtësisë në zonën e konfliktit: 

 

𝑉𝑅 = 𝑉𝑟𝑟𝑘 − (𝑉𝑟𝑟𝑘 − 67) ∙ 𝑀𝑏(km/h) 

𝑉𝑅 = 80 − (80 − 67) ∙ 0.325 (km/h) 

𝑉𝑅 = 75.78  (km/h) 

𝑀𝑏 = 0.321 + 0.0039 ∙ 𝑒(𝑞13/1000) − 0.004 ∙ (𝐿𝑆𝐻 ∙
𝑉𝑅

1000
) 

𝑀𝑏 = 0.321 + 0.0039 ∙ 𝑒(213/1000) − 0.004 ∙ (0 ∙
40

1000
) 

𝑀𝑏 = 0.325 

 

Caktimi i nivelit të shërbimit nga tabela 1.8:  NSH “A” 

 

 

 

 

 

 



Për zonën konfliktuoze 3 (nga drejtimi i  Prishtinës ) ku bëhet ndarja e lëvizjeve të automjeteve 

nga rrugakryesore për në rampën zbrazëse, llogaritjet janë: 

 

 

 

Figura 2.11. Rampa zbrazëse nga rruga kryesore, drejtimi Prishtinë - Drenas 

 

Ekuivalentimi i fluksit të trafikut në (AU/h):63 

𝑞𝑖 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

 

ku janë: 

 

qi    - qarkullimit kulmor 15 minutësh; 

Qi   - ngarkesa e qarkullimit në orë (AU/h); 

fok  - faktori i orës kulmore; 

fAK - faktori i ndikimit të automjeteve komerciale; 

fNG - faktori i llojit të ngasësve. 

 

 

 
63 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
187

1.0 ∙ 0.877 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 = 213 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Për fluksin në rampë: 

𝑞𝑅 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 =
67

1.0 ∙ 0.934 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 = 72 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Faktori i ndikimit të ngasësve: 

 

𝑓𝑁𝐺 = 1  - për ngasës të përditshëm 

 

Faktori i ndikimit të automjeteve komerciale:64 

𝑓𝐴𝐾 =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

 

ku janë: 

 

ET, ER – ekuivalenet e automjeteve të udhëtarëve për automjete komerciale dhe ato rekreative; 

PT, PR – përqindja e pranisë së automjeteve komerciale dhe rekreative në strukturën e qarkullimit. 

 

 

 

 
64 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 0.14(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) = 0.877 

 

Për fluksin në rampë: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 0.07(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) = 0.934 

 

Llogaritja e qarkullimit në shiritat 𝑞15: 

𝑞15 = 𝑞𝑅 + (𝑞𝑟𝑟𝑘 − 𝑞𝑅) ∙ 𝑃𝑟𝑟𝑘 (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞15 = 72 + (213 − 72) ∙ 0.751 (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞15 = 178 (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑃𝑟𝑟𝑘 = 0.760 − 0.000025 ∙ 𝑞𝐴𝑟𝑟 − 0.000046 ∙ 𝑞𝑅 

𝑃𝑟𝑟𝑘 = 0.760 − 0.000025 ∙ 213 − 0.000046 ∙ 72 

𝑃𝑟𝑟𝑘 = 0.751 

 

Kontrollimi i kapacitetit në bashkim apo ndarje të konfliktit: 

 

𝑞𝑁 = 𝑞𝑟𝑟𝑘 − 𝑞𝑅  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 = 213 − 72  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 = 141  (𝐴𝑈/ℎ) 



Llogaritja e dendësisë në zonën e zbrazjes : 

𝐺𝑅 = 2.642 + 0.0053 ∙ 𝑞15 − 0.0183 ∙ 𝐿𝑁 (
𝐴𝑈

ℎ
/𝑠ℎ𝑖𝑟𝑖𝑡) 

𝐺𝑅 = 2.642 + 0.0053 ∙ 174 − 0.0183 ∙ 0 (
𝐴𝑈

ℎ
/𝑠ℎ𝑖𝑟𝑖𝑡) 

𝐺𝑅 = 3.56 ≈ 4 (
𝐴𝑈

ℎ
/𝑠ℎ𝑖𝑟𝑖𝑡) 

 

ku janë: 

 

GR – dendësia e zonës së ndikimit të zbrazjes (AU/h/shirit); 

q15 – qarkullimi i cili i ofrohet zonës së zbrazjes (AU/h/shirit); 

LN – gjatësia e shiritit për ngadalësim (m). 

 

Llogaritja e shpejtësisë në zonën e konfliktit: 

 

𝑉𝑅 = 𝑉𝑟𝑟𝑘 − (𝑉𝑟𝑟𝑘 − 67) ∙ 𝑍𝑏  (km/h) 

𝑉𝑅 = 80 − (80 − 67) ∙ 0.569  (km/h) 

𝑉𝑅 = 72.60  (km/h) 

𝑍𝑏 = 0.883 + 0.00009 ∙ 𝑞𝑅 − 0.008 ∙ 𝑉𝑅 

𝑍𝑏 = 0.883 + 0.00009 ∙ 72 − 0.008 ∙ 40 

𝑍𝑏 = 0.569 

 

Caktimi i nivelit të shërbimit nga tabela 1.8:  NSH “A”   

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Për rastin kur kemi bashkimin e lëvizjeve prej rampës mbushëse nga drejtimi Malishevë-

Prishtinë,  për në rrugën kryesore, llogaritjet për zonën konfliktuoze 4  janë : 

 

 

 

 

Figura 2.12. Rampa mbushëse nga rruga dytësore, drejtimi Komoran - Drenas 

 

Ekuivalentimi i fluksit të trafikut në (AU/h):65 

 

𝑞𝑖 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

 

ku janë: 

 

qi    - qarkullimit kulmor 15 minutësh; 

Qi   - ngarkesa e qarkullimit në orë (AU/h); 

fok  - faktori i orës kulmore; 

fAK - faktori i ndikimit të automjeteve komerciale; 

fNG - faktori i llojit të ngasësve. 

 

 

 
65 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 =
177

1.0 ∙ 0.892 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑟𝑟𝑘 = 198 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Për fluksin në rampë: 

 

𝑞𝑅 =
𝑄𝑖

𝑓𝑂𝐾 ∙ 𝑓𝐴𝐾 ∙ 𝑓𝑁𝐺
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 =
84

1.0 ∙ 0.943 ∙ 1.0
(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑅 = 89 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Faktori i ndikimit të ngasësve: 

 

𝑓𝑁𝐺 = 1  - për ngasës të përditshëm 

 

Faktori i ndikimit të automjeteve komerciale:66 

 

𝑓𝐴𝐾 =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

 

ku janë: 

 

ET, ER – ekuivalenet e automjeteve të udhëtarëve për automjete komerciale dhe ato rekreative; 

PT, PR – përqindja e pranisë së automjeteve komerciale dhe rekreative në strukturën e qarkullimit. 

 

 
66 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shërbimit i infrastrukturës rrugore, Prishtinë, 2010. 



Për fluksin në rrugën kryesore: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) =
1

1 + 0.12(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑟𝑟𝑘) = 0.892 

 

Për fluksin në rampë: 

 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 𝑃𝑇(𝐸𝑇 − 1) + 𝑃𝑅(𝐸𝑅 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) =
1

1 + 0.07(2 − 1)
 

𝑓𝐴𝐾(𝑅) = 0.943 

 

Llogaritja e qarkullimit në shiritat 𝑞26  Prrk=1.0 për rrugën katër shiritore: 

 

𝑞26 = 𝑞𝑟𝑟𝑘 ∙ 𝑃𝑟𝑟𝑘(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞26 = 793 ∙ 1.0(𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞26 = 287 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

Kontrollimi i kapacitetit në bashkim apo ndarje të konfliktit: 

 

𝑞𝑁 = 𝑞𝑟𝑟𝑘 + 𝑞𝑅  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 = 198 + 89  (𝐴𝑈/ℎ) 

𝑞𝑁 =  287 (𝐴𝑈/ℎ) 

 

 



Llogaritja e dendësisë në zonën e mbushjes: 

 

𝐺𝑅 = 3.402 + 0.00456 ∙ 𝑞𝑅 + 0.0048 ∙ 𝑞26 − 0.01278 ∙ 𝐿𝑆𝐻  

𝐺𝑅 = 3.402 + 0.00456 ∙ 89 + 0.0048 ∙ 198 − 0.01278 ∙ 0 

𝐺𝑅 = 4.75 ≈ 5 AU/h/shirit 

 

ku janë: 

 

GR  –  dendësia e zonës me ndikim të mbushjes (AU/h/shirit); 

qR  –  qarkullimi adekuat kulmor 15 - minutësh në rampë, (AU/h); 

q26 –  qarkullimi i cili i ofrohet zonës së mbushjes (AU/h); 

LSH  –  gjatësia e shiritit për shpejtim (m). 

 

Llogaritja e shpejtësisë në zonën e konfliktit: 

 

𝑉𝑅 = 𝑉𝑟𝑟𝑘 − (𝑉𝑟𝑟𝑘 − 67) ∙ 𝑀𝑏(km/h) 

𝑉𝑅 = 80 − (80 − 67) ∙ 0.325 (km/h) 

𝑉𝑅 = 75.77 (km/h) 

𝑀𝑏 = 0.321 + 0.0039 ∙ 𝑒(𝑞26/1000) − 0.004 ∙ (𝐿𝑆𝐻 ∙
𝑉𝑅

1000
) 

𝑀𝑏 = 0.321 + 0.0039 ∙ 𝑒(198/1000) − 0.004 ∙ (0 ∙
40

1000
) 

𝑀𝑏 = 0.325 

 

Caktimi i nivelit të shërbimit nga tabela 1.8:  NSH “A” 

 

 

 

 

 



Në mënyrë anologe janë llogarit të gjithë parametrat edhe për zonat konfliktuoze 5 dhe 6 dhe 

janë dhënë në tabelën 2.9. 

 

Tabela 2.9. Nivelet e shërbimit të rampave mbushëse dhe zbrazëse për të gjitha zonat 

konfliktuoze në udhëkryq 

 

Zona 

konfliktuoze 

Zona 

konfliktuoze 

1 

Zona 

konfliktuoze 

2 

Zona 

konfliktuoze 

3 

Zona 

konfliktuoze 

4 

Zona 

konfliktuoze 

5 

Zona 

konfliktuoz

e 6 

Densiteti   

GR 

(AU/h/shirit) 

GR = 3.47 GR = 4.65 GR = 3.56 GR = 4.75 GR = 3.75 GR = 5.13 

Shpejtësia në 

zonën 

konfliktuoze 

VR (km / h) 

VR = 72.66 VR = 75.78 VR = 72.60 VR = 75.77 VR = 52.40 VR = 48.85 

Niveli i 

shërbimit 
A A A A A A 

 

 

Me propozimin e udhëkryqit të formës “RRETHRROTULLIM” është arritur sa do pakë të 

kemi një zvoglim të dëndësisë në zonat konfliktuoze, shpejtësi më të rritur dhe të kemi  qarkullim  

më të sigurt gjatë kalimit në rrethrrotullim. 

Sipas rekomandimeve të literaturës adekuate për analizën e udhëkryqeve në disnivel lëvizjet e 

automjeteve në rrugën kryesore konsiderohet se kanë nivelin e shërbimit A. Prandaj, në bazë të 

rezultateve tjera të fituara dhe të paraqitura  më sipër mund të konkludohet se zgjidhja e udhëkryqit 

konkret përmes rrethrrotullimit do të jetë zgjidhja më e mirë  e cila do të ofroj ngritje të kualitetit 

të qarkullimit të automjeteve nga të gjitha aspektet duke përfshirë edhe rritjen e sigurisë së 

pjesmarrësve në trafik. 

 

 

 

 

 

 



KAPITULLI III 
 

3. Verifikimi i rezultateve me anë të programit “SimTraffic” 
 

 Përmes programit Sim Traffic është bërë verifikimi i rezultateve të kapacitetit dhe nivelit të 

shërbimit për të gjitha rampat zbrazëse dhe mbushëse dhe për të gjithë shiritat në rrugët kryesore 

dhe dytësore. Përveç verifikimit të rezultateve është bërë edhe simulimi  përkatëse në 3D të 

udhëkryqit sipas propozimit të ri. 

 

3.1. Verifikimi i rezultateve për udhëkryqin e propozuar të formës “Rrethrrotullim” 
 

 

 

            

Figura 3.1. Paraqitja e udhëkryqit të propozuar në disnivel përmes programit AutoCad 
 



 

 

Figura 3.2. Parametrat gjeometrik të shiritave nga të tri drejtimet – Prishtinë – Drenas - Komoran 

 



 

Figura 3.3. Parametrat gjeometrik të shiritave në zonën konfliktuoze – Shiritat – Vëllimi - Koha 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Zona Konfliktuoze nga drejtimi Prishtinë - Drenas 

 

 

 

Figura 3.4. Parametrat e nevojshëm për simulim për zonën konfliktuoze drejtimi Prishtinë - 

Drenas 

 

 

  

Figura 3.5. Parametrat gjeometrik të shiritave në zonën konfliktuoze drejtimi Prishtinë - Drenas 

            



Zona konfliktuoze drejtimi Drenas - Komoran 

        

 

 

Figura 3.6. Parametrat e nevojshëm për simulim për zonën konfliktuoze drejtimi Drenas - 

Komoran 

 

 

 

Figura 3.7. Parametrat gjeometrik të shiritave në zonën konfliktuoze drejtimi Drenas - Komoran 

 

PRISHTINË 



Zona konfliktuoze drejtimi Komoran - Drenas 

 

 

 

Figura 3.8. Parametrat e nevojshëm për simulim për zonën konfliktuoze drejtimi Komoran - 

Drenas 

 

 

 

Figura 3.9. Parametrat gjeometrik të shiritave në zonën konfliktuoze drejtimi Komoran - Drenas 

 



PËRFUNDIMI 
 

Në ketë udhëkryq, janë llogaritur jolinearitetet e qarkullimit për tri ditë të javës në intervale të 

ndryshme kohore, dhe në bazë të këtyre jolineariteteve dhe parametrave tjerë gjeometrik janë 

analizuar dhe verifikuar kapaciteti dhe niveli i shërbimit, si dhe shkalla e sigurisë së lëvizjes në 

udhëkryqin me disnivel. Poashtu, është bërë analizë kritike i atyre faktorëve të cilët kanë ndikuar 

në rritjen e kapacitetit dhe përmirësimin e nivelit të shërbimit. Në kuadër të këtyre parametrave, 

është analizuar edhe ndikimi i elementeve të rëndësishme infrastrukturore siç janë rrezet e lakesave 

në rampat kaluese, dhe gjerësia e shiritave në shkallën e sigurisë së lëvizjes së automjeteve me 

shpejtësinë e paraparë për kalim në atë pjesë të rrugës. Analiza e studimit të këtij udhëkryq është 

mbështetur në metodologjinë e HCM-së (Highway Capacity Manual) si një metodë më e 

përshtatshme në këtë rast për të analizuar të gjithë ata faktorët relevant të cilët kanë ndikuar edhe 

për kushtet e qarkullimit por edhe për të ndryshuar ndonjë parametër, ndërsa rezultatet e fituara 

janë prezantuar përmes tabelave dhe figurave. Gjithashtu rezultatet e fituara me model 

matematikor janë analizuar dhe krahasuar edhe me anë të softuerit SimTraffic. 

 

Prandaj mund të konstatojm: 

 

• Udhëkryqi ekzistues nuk është i projektuar sipas standardeve të projektimit të elementeve 

gjeometrike  dhe ka mungesë të sinjalizimit vertikal dhe horizontal; 

• Rampat karakterizohen me rreze kritike dhe gjërësi jo të mjaftueshme për lëvizjen e 

automjeteve të rënda transportuese; 

• Me qëllim të rritjes së kapacitetit dhe përmirësimit të nivelit të shërbimit, është propozuar  

zgjidhja e re e rregullimit të udhëkryqit; 

• Me ndryshimin e propozuar përmes udhëkryqit në formë rrethrrotullimi është arritur një siguri 

më e madhe për lëvizjen e automjeteve në rampat e zbrazjes dhe mbushjës; 

• Zgjidhja e propozuar është analizuar edhe ne bazë të programit Sim Traffic; 

• Nga rezultateve e fituara dhe të verifikuare mund të konstatohet se zgjidhja e propozuar paraqet  

zgjidhje  optimale për  mënyrën e rregullimit të qarkullimit në këtë udhëkryq; 

 

Prandaj, ky punim paraqet kontribut profesional në fushën e infrastruktures rrugore e 

veçanarisht në rritjen sigurisë, kapacitetit dhe nivelit të shërbimit. 
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