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HYRJE

Me rritjen e numrit té banoréve dhe pérmirésimit té standartit té jetesés po rritet edhe shkalla
e motorizimit. Prandaj &shté e nevojshme gé té béhen projekte rrugore té cilat luajn njé rol kyq né
pérmirésimin e efikasitetit té trafikut, me fjalé té tjera né eleminimin e bllokimeve né trafik, né
rritjen e shpejtésis sé garkullimit té automjeteve né rrjetin rrugor, né pérmirésimin e treguesve
ekonomik té pérdorimit té automjeteve kryesisht né uljen e konsumit té karburanteve dhe né
kursimin e kohés sé udhétimit, né uljen e ndotjes s¢ ambientit dhe ¢’éshté mé e réndésishme né
rritjen e sigurisé rrugore. Me rritjen e shkallés sé motorizimit gjithnjé e mé shumé po shtohet
kérkesa pér rritjen e kapacitetit té rrugéve ekzistuese dhe ndértimin e rrugeve té reja me shumé
shirit, me géllim qé té kemi njé garkullim efikas dhe té kemi njé nivel mé té mire té shérbimit pér
té gjithé pérdoruesit né trafik. Por pér rrugé me mé shumé shirit dhe me njé shpejtési mé té médha
gjithnjé e mé shumé po shkohet gé té reduktohen pikat konfliktuoze duke projektuar dhe ndértuar
udhékryge té formave té ndryshme né nivele dhe disnivele. Né kuadér té njé varg punimesh té
trafikut té cilat me kété rast realizohen, né udhékryget né disnivel krijohen situata té cilat dukshém
ndryshojné nga ato né pjesét e hapura té rrugéve. Te udhékryqet me rrethrrotullim bazé jané rrugét
kryesore hyrése, té cilat duhet té sigurojné kalimin e automjeteve anash pa pengesa té médha, gjé
gé e kushtézon rrjedhén e garkullimeve té trafikut varésisht nga prioriteti. Rampat mbushése dhe
zbrazése jané rrugeé lidhése té cilat mundésojné kalimin e garkullimit té automjeteve nga nga njéra
rrugé né tjetren. Ményra e formésimit té secilés pjesé té rampés né masé té konsiderueshme ndikon
né aftésiné garkulluese dhe siguriné né udhékryqgin né disnivel. Formésimi jo i miré i hyrjes sé
rampave shkakton pengesa né né rrugén kryesore, ndérsa formésimi jo i miré i daljes sé rampave
shkakton jo vetém zvogélimin e sigurisé por edhe té kapacitetit té rampés. Aspekti i sigurisé éshté
shumé i réndésishém, né ményré té veqgant né vendet e Ballkanit ku statistikat zyrtare tregojn se
ky rajon éshté né vendin e par sa i pérket numrit te aksidenteve té automjeteve né krahasim me
vendet e tjera né Evropén Perendimore pérkundér shkallés sé motorizimit. Studimet pér sa i pérket
fenomenit té aksidenteve té automjeteve té realizuara né té gjithé Evropén, tregojn se né ato vende
ku ka njé frekuencé té larté té aksidenteve té automjeteve, shkaku duhet té gjendet kryesisht né
parregullsiné e gjeometrisé té infrastruktures sé rrugéve dhe né papérshtatshmériné e sinjalistikés

sé tyre, kjo nénkupton se niveli i rrezikut varet nga njé projektim dhe planifikim jo korrekt i tyre.



Gjendja egzistues e rrugéve dhe udhékrygeve né vendin toné i paraprin njé gjendje trashéguese
e njé niveli jo té miré né aspektin e planifikimit analizés dhe studimit, prandaj pér udhékrygin e
marrur né shqyritm né rastin konkret, njé studim i miréfillt dhe njé analizé e pérgjithshme do té
ishte né t& mirén e té gjithéve. Si piké studimi né kété punim éshté marré né shqyrtim udhékryqi

egzistues gé lidh rrugén rajonale Komoran — Drenas, pérkatésisht udhékrygin né fshatin Zabel.

Si pika kyqge té studimit té udhékryqit né fjalé jané:

e Analiza e kapacitetit té pérgjithshém né udhékryq;

e Analiza dhe pércaktimi i nivelit té shérbimit né té gjitha rampat e udhékryqit;
e Analiza e pérmasave gjeometrike té udhékryqit;

e Analiza e shpejtésisé sé lévizjes; dhe

e Analiza e faktoréve gé ndikojn né rritjen e kapacitetit dhe nivelit t& shérbimit.



KAPITULLI |
1. BAZAT PER PROJEKTIMIN E UDHEKRYQEVE

1.1 Studimi dhe bazat pér projektimin e rrugéve dhe udhékrygeve

Bazat pér projektim té udhékryqgeve i pérbéné klasifikimi funksional i udhékrygeve, elementet
themelore dhe tipologjia si dhe géndrimet e pérgjithshme né raportin e udhékrygit me segmentin

rrugor dhe kushtet e pérgjithshme té zbatimit.

Udhékryget me disnivel né zonén urbane (vendbanime) paragiten né dy forma themelore:

e Udhékryget né disnivel si kusht programor i segmentit té rrjetit primar té rrugéve urbane té
rangut mé té larté (AU-autoudhé urbane) ku ato paragiten né kontinuitet pérgjaté drejtimit té
caktuar rrugor dhe né kété ményré siguron garkullim té pandérpreré té trafikut;

e Udhékryget e vecanta né disnivel né udhékryqgét e rrjetit primar té rrugéve urbane me rrjedha
té ndérprera té garkullimit (MKU-magjistralja kryesore urbane, MU-magjistralja urbane) né té
cilat ngarkesat e trafikut tejkalojné kapacitetet (mundésité) e udhékryqit né nivel dhe vecorité

hapésinore té lokacionit mundésojné nivelizim relativisht té thjeshté.

Rrjedha kontinuale, prandaj né radhé té paré harmonizohen me vecorité funksionale-
hapésinore té segmentit, deri sa forma e dyté e udhékrygeve né disnivel me ndikim shtesé té
drejtpérdrejté té pérparésive (favoreve) dhe kufizimeve hapésinore. Gjaté projektimit duhet tentuar
gé té zbatohet elementet mé komode nga ato té cilat jané paraparé me rregullat teknike, nése kété
e kérkon siguria e trafikut. Dokumentacioni projektues pér rrugén duhet té punohet né bazé té
punéve, studimeve, hulumtimeve dhe analizave nga aspekti ekonomik, klimatik, pedologjik gjeo-
mekanike, hidrologjike, gjeologjike dhe ekologjike. Gjaté projektimit té rrugés duhet té plotésohet
kérkesat investimet minimale, garkullimi maksimal né nivel té caktuar té shérbimeve, pasoja
minimale hapésinore dhe ekologjike dhe maksimum té sigurisé pér té gjithé pjesémarrésit né
trafik.!
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Studimi i projektit éshté i ndaré né disa faza:?

1. Studimi i projektimit nga aspekti i ndértimtarisé i cili béhet me:

Projektin e pérgjithshém (gjeneral);

Projekti ideor;

Projekti kryesor (ekzistues);

2. Studimi ekonomik dhe té trafikut i cili béhet me:

e Parastudimi pér ekzekutushmériné e rrugés (studimi i prefizibilitetit), studimi parapraké i
arsyeshém paraget analizé ekonomike té projektit té pérgjithshém (gjeneral), té segmentit té
rrugés. Ka pér gellim fitimin e treguesve té sigurt né bazé té ciléve do té definohet prioriteti
pér projektim té métutjeshém dhe pérpunim té dokumentacionit projektues né raport me
segmentet tjera té rrjetés;

e Studimi i ekzekutueshmérisé sé rrugés apo (studimi i fizibilitetit);

e Studimi i rrjetit té rrugéve ekzistuese ku ky studim i takon procesit té planifikimit dhe
nénkupton verifikimin fizik té ideve themelore planifikuese né kushtin real hapésinoré dhe
paraget skeletin pér organizim racional dhe efikas né harmonime qéllimet shogérore-
ekonomike. Edhe né kété nivel nevojitet té kryhet verifikimi projektues i kushteve té

funksionimit dhe té ndértimit té rrjetit rrugoréderi né rangun mé té larté.

1.2 Klasifikimi i udhékryqgeve dhe kriteret e projektimit

Udhékryget jané pika né rrjetin rrugoré né té cilén lidhen dy e mé shumé rrugé dhe si pasojé

kanébashkimin, ndarjen, gérshetimin dhe udhékryqin e flukseve té trafikut.

Né pérgjithési udhékryget mund té ndahen né udhékryqge:
e Té& pa kontrolluara (vlen rregulla e krahut té djathté);
e Me prioritet (rregullimi b&het me sinjalizim vertikal dhe horizontal);
e Me sinjale ndrigcuese-semaforét; dhe

e Udhékryget né disnivel.
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1.3 Kriteret pér zgjidhjen e ményrés sé projektimit

Ekzistojné disa kritere pér projektimin e udhékrygeve ose pikave tjera kycése, té cilat pér nga
natyra etyre ndryshojné dukshém. Pér kété arsye me rastin e pércaktimit pér zgjidhjen adekuate té

formave téudhékryqit, éshté e nevojshme té analizohen kéto kritere:®

e Kiiteri funksional;
e Kriteri i depértueshmérisé-kapacitetit;
e Kriteri i sigurisé sé trafikut; dhe

e Kriteri hapésinoré.

1.3.1 Kriteri funksional

Me kriterin funksional pér pérzgjedhjen e ményrés sé projektimit nénkuptohet pérshtatja e
lokacionit dhe pozicioni i udhékryqit té paraparé né rrjetin e pérgjithshém té trafikut, varésisht nga
roli dhefunksioni i udhékryqit, béhet fjalé pér vlerésimin e lokacionit dhe llojit té udhékryqit té
paraparé nga aspekti funksional.

1.3.2 Kriteri i depértueshmérisé-kapacitetit

Me kriterin e kapacitetit nénkuptohet sigurimi i nivelit té shérbimit pér udhékryqin e paraparé
né fundté procedurés sé planifikimit dhe té kontrollit adekuat si dhe zgjidhja elementéve té
udhékryqit. Pjesa pérbérése e kritereve té cilat kané té béjné me kapacitetin e udhékrygeve né
pjesét urbane, éshtékontrollimi i distancés nga njéri udhékryq né tjetrin dhe vlerésimi i kritereve
pér vendosjen e njépasnjéshme té udhékrygeve. Duke pasur parasysh faktin se udhékryqget jané
elemente té cilat ndikojné dukshém né rrjedhén e garkullimit, &shté e nevojshme té analizohet
distanca mes tyre, duke shqyrtuar mundésin e distancés samé té madhe ndérmjet tyre, si dhe
kategoriné e rrugéve té cilat krygézohen. Kéto distanca jané té ilustruar né kapituj 2 dhe 3 pér
rastin konkret té analizuar pér udhékryqgin nédisnivel si dhe pér rastin toné konkret te udhékryqi

né disnivel né rrugén rajonale Drenas — Komoran.
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1.3.3 Kriteri i sigurisé sé trafikut

Kriteri i sigurisé sé trafikut garkullues, ka t& béjé me vlerésimin e nivelit té sigurisé pér
udhékrygin e paraparé. Kéto kritere jané té lidhura me llojin dhe ményrén e shpérndarjes se
garkullimit, shfrytézimin e elementéve té teknike-projektuese dhe hapésirén né dispozicion, pra
duhet pasur parasysh vlerésimine elementéve té pérdorura pér pérmbushjen e kritereve funksionale
dhe hapésinore té cilét kané té béjné me sigurimin e trafikut rrugoré. Kriteret e pérgjithshme té
cekur mé larté duhet kontrolluar pa marr parasysh se a béhet fjalé pérrikonstruktimin e udhékryqit
apo pér planifikimin e ndértimit té ndonjé udhékryqi té ri. Zbatimi i kétyre kritereve né rastin

konkret né praktiké, varet nga rrethanat reale dhe mund té ndryshojnga rasti né rast.*

Sa i pérket kriterit té sigurisé sé trafikut, né té pérfshihen disa analiza me té cilat jané:

1. Analiza e ngasjes dinamike e cila pérfshiné:

e Profili rezultante i shpejtésisé sé llogaritur té automjetit referent né kushtet errjedhés sé liré
té trafikut;

e Harmonizimi dhe homogjenizimi i elementeve té trasesé sé rrugés me kushtetparaprake
projektuese;

o Profili i shpejtésisé, diagrami i shpejtésisé, koha e udhétimit, shpenzimet nékarburant; dhe

e Llogaritja dhe dimensionimi i hapésirave shtesé pér automjetet e ngadalshme.

2. Analiza optike e dukshmérisé e cila pérfshiné:

e Dukshmériné e kérkuar;

e Dukshméria e mjaftueshme pér tejkalim;

e Modeli i traseve dhe udhékrygeve sipas dukshmérisg;

e Vizualizimi kompjuterik.

3. Analiza e trafikut té garkullimeve té cilat pérfshiné:

e Nivelin e shérbimeve té rrugéve;

e Nivelin e shérbimeve té hyrjeve dhe daljeve né udhékryq;
¢ Nivelin e shérbimeve té udhékrygeve (nivel dhe disnivel);

¢ Nivelin e parashikuar i shérbimeve.
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1.4 Kriteret themelore pér zgjidhjen e udhékrygeve

Né princip, udhékryget si nyje lidhése té rrjetit rrugoré mundésojné funksionimin e sistemit
rrugor, por paragesin edhe faktorin kufizues nga piképamja e kapacitetit, nivelit t€ shérbimit dhe
sigurisé né trafik. Pér kété arsye, me rastin e pérzgjedhjes sé udhékrygeve, arsyetimi duhet kérkuar
né balancimin e raporteve pozitive dhe negative té efekteve eksploatuese, e kur éshté fjala pér
udhékryget né disnivel, duhet té shqyrtohen edhe pasojat ekonomiko-ekologjike. Pér zgjedhjen e
tipit adekuat té udhékryqit éshté e nevojshme té definohen kriteret dhe procedurat gjegjése té
vlergsimit.®
Si kritere themeloré jané, kriteri:

e Pér zgjedhjen e udhékryqit varésisht nga kategoria e rrugés;
e Pér zgjedhjen e udhékryqit varésisht nga kapaciteti i kérkuar dhe niveli i shérbimit, i ndikimit

té pozités sé udhékryqit né hapésiré.

Kriteret relevante duhet zbatuar né fazat e ndryshme té procedurave té vlerésimit, gjegjésisht
fazave té krijimit té zgjidhjeve projektuese dhe planifikuese.
Kriteri pér zgjedhjen e udhékryqit varésisht nga kategoria e rrugés - Ndikimi i kategorisé sé
rrugés né zgjedhjen e udhékryqit rrjedh nga nevoja gé kushtet e udhékryqit né disnivel té jené té
péraférta me kushtet né pjesét e hapura té shiritave garkullues né té gjitha gasjet. Kjo kérkesé
bazohet né nevojén gé té balancohen kushtet e garkullimit né trafik me elementet funksionale té
rrjetit rrugoré né piképamje té nivelit té shérbimit. Te ky kriter mund té lajmérohen pérjashtime
pér shkak té tentimit pér arritjen e kushteve sa mé té mira né pozicionet e réndésishme rrugore né
qytete ose né rrugét e hapura.
Kriteri pér zgjedhjen e udhékryqit varésisht nga kapaciteti i kérkuar ose niveli i shérbimit
- Kapaciteti i kérkuar dhe niveli i shérbimit i udhékryqit né disnivel éshté i kushtézuar me numrin
e rrugéve té cilat hyjné né nyje, aftésiné garkulluese gé mundésojné ato rrugé dhe me garkullimet
e parashikuar népér drejtimet e lévizjes.
Kriteri i ndikimit té pozités sé udhékryqit né hapésiré - Pozita e udhékryqit né masé té madhe
ndikon né zgjedhjen e llojit té udhékryqit varésisht nga drejtimi i rampave mbushése dhe zbrazése,
si dhe krijimin e detaleve dhe zgjedhjen e elementeve gjeometrike, kurse né masé mé té vogél né
kategoriné e udhékryqit.
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1.5 Operacionet e trafikut dhe pikat e konfliktit né zonén e udhékryqit

Operacionet themelore té trafikut né zonén e udhékryqit qé shkaktojné situata konfliktuoze té

shkallés sé ndryshme, né radhé té paré paragiten pér shkak té ndryshimit té drejtimit té lévizjes té

njé apo mé shumé automjeteve. Né zonén e udhékryqit (né disnivel apo né nivel) realizohen kéto

operacione themelore té trafikut:®

Ndarja - zbrazja;
Mbushja;
Gérshetimi;
Udhékryqi; dhe

Situatat konfliktuoze.

Ndarja - paraget degézimin e flukseve té trafikut, respektivisht operacionet e zbrazjes sé trafikut
(figura 1.1).

Y

Figura 1.1. Operacionet e zbrazjes sé trafikut

Mbushja - paraget bashkimin e mé tepér flukseve té trafikut (figura 1.2).

i\k/ ) )\
a b C d 2

Figura 1.2. Operacionet e mbushjes sé trafikut
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Gérshetimi — paraget ndérrimin e ndérsjellé té shiritave té trafikut (Figura 1.3).

Figura 1.3. Operacionet e vecanta gérshetimit

Udhékryqi — paraget garkullimet konfliktuoze té trafikut té cilat zgjidhen né nivel t€ njéjté né

sipérfage té pérbashkét (Figura 1.4).

- Flulk s kivesor
« Fluksi dytésor

Figura 1.4. Operacionet themelore té trafikut né zonén e udhékryqeve

Udhékryqi éshté né ményré evidente operacioni mé i ndérlikuar né trafik i cili si pasojé ka
ndérprerjen e kohé pas kohéshme té trafikut. Te udhékryqet né disnivel lajmérohet te programi jo

i ploté dhe kryesisht te udhékrygét e garkullimeve né trafik né drejtimet dytésore.’
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Situata konfliktuoze - paraget shumén e té gjitha pikave konfliktuoze té cilat krijohen si pasojé e
manovrimeve mbushése, zbrazése, gérshetimeve dhe udhékrygeve té garkullimeve té trafikut né
sipérfage té udhékryqit. Né figurén 1.5, né ményré ilustruese jané paraqitur pikat e konfliktit né

udhékryq katér krahésh né nivel.

e Flukisi kryesor
— Fluksi dyfésor
INé dalje
INé hyrie

Kryqézimi

Figura 1.5. Pikat e konfliktit né udhékryq né nivel
1.6 Ményrat e rregullimit té udhékrygeve né trafikin rrugor

Udhékryqi pércaktohet si njé sipérfage e pérgjithshme ku dy ose mé shumé rrugé bashkohen
ose krygézohen, duke pérfshiré té gjitha pjesét e rrugés pér lévizjen e trafikut né té. Udhékryqet,
sipas rregullit, pér shkak té ndérprerjes sé rrjedhés sé trafikut paragesin pika kritike té rrjetit
garkullues. Objektivi kryesor i njé udhékryqi éshté té zgjidhé konfliktin e mundshém népérmjet
I8vizjes sé mjeteve, bicikletave, kémbésoréve. Udhékryqi éshté pjesé e réndésishme e njé rrugé,
sepse né njé faré mase siguria, shpejtésia, kostoja e shfrytézimit té njé rrugé, si dhe kapaciteti i saj

varen nga ményra e projektimit t& udhékrygeve.®

8 Dr.sc. Xhevat Perjuci, Rregullimi i garkullimit né trafik, Prishtiné, 2003.



Pérzgjedhja e tipit té udhékryqit do té varet nga njé numér rrethanash, si psh:

e Funksioni i ardhshém i rrugéve krygézuese né rrjetin e trafikut;

e Shpejtésité né rrugé;

e Flukset dimensionuese té trafikut dhe shpérndarja né drejtimet dhe klasat e pérdoruesve té
rruges;

e Kushtet topografike;

e Kufizimet né pérdorimin e zonés, psh. pér shkak té ndértesave;

Zonat e péraférta me kulme volumi pér tipet e ndryshme té udhékrygeve, sic ilustrohet né parim
né figurén 1.6. Duhet pasur parasysh gé zona e rrethrrotullimit shté midis zonés me prioritete dhe
asaj me semafor dhe kérkon njé sasi té caktuar trafiku né té dyja rrugét. Gjithashtu duhet pasur
parasysh gé volumet do té variojné me numrin e shiritave né rrugé. Normalisht, mund té
identifikohen pak zgjidhje dhe tipe udhékrygesh té mundshme. Kéto duhet té vlerésohen dhe
krahasohen mé tej, duke marré né konsideraté siguriné, kapacitetin dhe ekonominé. Gjithashtu,

faktoreé té tjeré mund té merren né konsideraté si¢ éshté mjedisi, estetika, siguria dhe rehatia.

Automjetefore
3000
. Udhekryq|ne Disnivel
8
£ 2000
-
L 1)
oo
=
-
1000 Rrethrrotullim
Udhekryqg me
Udhekryq me prioritet semafor Automjetefore
O T T T
(o] 1000 2000 3000

Rruge kryesore
Kdlla: lugna gatan. Svenska Kommunforbundet 1998

Figura 1.6. Tipet e udhékrygeve dhe volumet e péraférta né orét e pikut®
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1.7 Karakteristikat e tipeve té udhékrygeve

Katér tipet kryesore té udhékrygeve: udhékryget me prioritet, rrethrrotullimet, udhékryget me

sinjalizim ndricues dhe udhékryget né disnivel, kané secili karakteristikat e tij:1°

1.7.1 Udhékryqget me prioritet

Né njé udhékryqg me prioritet, konfliktet zgjidhen nga rregulla té pérgjithshme ose nga rregulla
té vendosura pérkatésisht si¢c éshté dhénia e rrugés apo shenjat e géndrimit. Lévizjet e vogla té
trafikut duhet t’u japin rrugé 1€vizjeve madhore té trafikut.

e Udhékryget me prioritet pérshtaten kryesisht pér volume té vogla drejt t&¢ mesmes té trafikut;

e Udhékryget me prioritet zéné pak rrugé;

e Udhékryget me prioritet nuk jané té kontrollueshme — volumet e trafikut né Iévizje madhore
do té pércaktojné kapacitetet pér lévizjet e vogla;

e Udhékryget me prioritet nuk e zbusin shpejtésiné e trafikut né rrugén kryesore — por mund té
merren masa né lidhje me té;

e Udhékryget me prioritet tentojné té béhen mé pak té sigurta duke gené se rritet ngarkesa e
trafikut — drejtuesit e automjeteve béhen mé té padurueshém;

o Kémbésorét dhe bicikletat kané pak probleme dhe né pérgjithési né udhékryget me prioritet

atyre nuk u jepet trajtim i vecanteé.

1.7.2 Rrethrrotullimet

Rrethrrotullimet mund té trajtohen si njé numér udhékrygesh me prioritete té thjeshta dhe me
shirit qarkullues té ndérlidhur. Rruga kryesore éshté me njé drejtim dhe i gjithé garkullimi hyrés
apo dalés do té kthehet né té djathté. Qarkullimi hyrés duhet ti jap pérparési kalimi garkullimit
rrotullues dhe kémbésoréve, ndérsa qarkullimi né dalje duhet t’u japé pérparési kalimi vetém
kémbésoréve mundésisht edhe garkullimit rrotullues té bigikletave.

e Rrethrrotullimet pérshtaten kryesisht pér volume té mesme trafiku;
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e Rrethrrotullimet nuk jané té kontrollueshme — shpérndarja e trafikut do té pércaktojé
kapacitetet e degéve, dhe rritje té vogla né njé lévizje mund té ¢cojné né vonesa té médha té njé
lévizjeje tjetér;

e Rrethrrotullimet getésojné trafikun né té gjitha degét, nése jané té ndértuara né até ményré qé
té mos lejojné shpejtésité e larta;

e Rrethrrotullimet mund té jené té sigurta;

e Kémbésorét dhe bicikletat kané devijime té gjata, vecanérisht né rrethrrotullime té médha.

1.7.3 Udhékryget me sinjalizim ndrigues

Rregullimi i garkullimit me sinjalizim ndrigues éshté ményré e zakonshme e rregullimit té
garkullimit né vendet ku gérshetohen garkullimet konfliktuoze dhe si pasojé e reduktimit té
kapacitetit né ndonjé hyrje té vecanté ose né téré udhékryqin, paragiten pengesa té médha té
lévizjes ose seriozisht rrezikohet siguria e trafikut. Rregullimi i garkullimit mundésohet me
pérdorimin e sistemeve pérkatése té sinjalizimit. Kéto sisteme paragesin grupin e sinjaleve té
lidhura mes vete dhe pajisjeve udhéheqgése me funksione té caktuara pér realizimin e procesit té
rregullimit t& qarkullimit, ndérsa i pérshtaten kérkesave té garkullimit né udhékryget me
garkullime konfliktuoze.?

Me programimin e punés sé sinjaleve ndricuese, caktohet koha dhe plani i fazave pérmes sé
cilave rregullohet pérparésia e kalimit népér udhékryqge pér garkullimet konfliktuoze dhe definohet
largimi i sigurt i fluksit né udhékryq né kuadér té procesit projektues té rregullimit.

Udhékryqget me semafor pérshtaten kryesisht pér volume trafiku té mesme drejt té lartave;

e Udhékryget me semafor zéné hapésiré né rrugé, por kané eficencé hapésire;

e Udhékryget me semafor jané té kontrollueshém dhe ruajné kapacitet né kohé té ndryshme;

e Udhékryget me semafor nuk e getésojné trafikun né degg;

e Udhékryget me semafor jané pak a shumé burim aksidentesh, sidomos pér ato me kthim-majtas
dhe pérplasje té bagazhit/rimorkios. Ndodhin aksidente té rénda;

e Udhékryget me semafor kané vonesa minimale;

e Vonesat ndaj kémbésoréve dhe bicikletave mund té ndjehen té gjata, vecanérisht né kushte té

trafikut té ulét;

1 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.
12 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



1.7.4 Shpejtésia e automjeteve né hyrje té rrethrrotullimit

Pér arsye sigurie, &shté shumé e réndésishme gé té mos jeté e mundur gé automjetet té kalojné

rrethrrotullimet me shpejtési t&é médha. Natyrisht, nése hapésira e rrugés éshté e mjaftueshme pér

automjetet e médha, atéheré krijohen kushtet qé automjetet e vogla té l1évizin me shpejtési mé té

madhe.

Kjo gjendje duhet t& evitohet duke ndérmarré kéto masa:*3

Degét té jené pingul me rrethin;

Rrezet mbushése dhe zbrazése sa mé té vogla gé té jeté e mundur;

Devijime horizontale té mjaftueshme pér automjetet né hyrje;

Sipérfaget garkulluese (apronet) té jené té kalueshme pér té zgjeruar ishujt gendror pér
automjetet e vogla;

Jo mé shumé gjerési té rrugéve rrethore sesa éshté e nevojshme pér té akomoduar automjetet e
vogla;

Zona té tjera té kalueshme né hyrje dhe dalje, masa shtesé pér reduktimin e shpejtésiseé.

Né figurén 1.7, éshté dhéné profili i shpejtésisé gjaté njé kalimi té drejté té njé mjeti né njé

rrethrrotullim®*

ST

EShpejtesia

Figura 1.7. Shpejtésia e lévizjes sé mjeteve né rrethrrotullim

13 Dr.sc. Xhevat Perjuci, Rregullimi i garkullimit né trafik, Prishting, 2003.
14 Prof.Dr. Sadullah Avdiu, Projektimi i trafikit, Prishting, 2014.



Rekomandimet e shpejtésive maksimale né hyrje té rrethrrotullimeve pér kategori té ndryshme

jané dhéné né tabelén 1.1.

Tabela 1.1. Rekomandimet e shpejtesive maksimale ne hyrje té rrethrrotulllimeve

Kategoria e rrethrrotullimit F-Qekomandim_et ¢ shpejtésive o
maksimale né hyrje té rrethrrotullimit

Mini rrethrrotullimet 25 km/h
Rrethrrotullimet kompakte urbane 25 km/h
Rrethrrotullimet njé-shirit urbane 35 km/h
Rrethrrotullimet dy-shirit urbane 40 km/h
Rrethrrotullimet njé-shirit rurale 40 km/h
Rrethrrotullimet dy-shirit rurale 50 km/h

1.7.5 Distanca e pamjes

Automjetet gé hyné né rrethrrotullim duhet té€ kené mundési té shohin automjetet té ciléve
duhet ti japin pérparési. Prandaj, éshté e réndésishme té mundésohet distanca e mjaftueshme e
dukshmérisé: 1°
e Pér automjetet gé garkullojné né rrethrrotullim; dhe

e Pér automjetet gé lévizin nga degét né krah té majté.

Distanca e nevojshme (kritike) e dukshmérisé éshté dhéné né figurén 1.8.

d‘l - distanca e |évizieve hyrése

d2 - distanca e |evizieve garkulluese
P

Figura 1.8. Distanca e dukshmérisé né hyrje té rrethrrotullimit

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



1.8 Efektet mbi siguriné té shkaktuara nga ndérrimi i rregullave té pérparésisé né

rrethrrotullim

Efektet e mundshme té rregullit té ri mbi pérparésiné né rreth, gé né fakt jané vendosur né

Britaniné e Madhe né vitin 1967. Né bazé té eksperimenteve té zhvilluara nga viti 1956, Blackmore

I studioi ato eksperimente né vitin 1963, dhe arriti né pérfundimin se futja e rregullit té ri do té

ndikonte né siguri pér dy arsye kryesore:*®

Arsyeja e paré ishte gé, njé rregull i njohur pér té gjithé ngasésit, qé do ti lejonte gjithsecilit
pér té parashikuar mé miré lévizjet e té tjeréve dhe pér té kontrolluar mjetin e tij né ményré me
té sigurt;

Arsyeja e dyte ishte gé trafiku garkullues né rreth nuk ishte shumé i shpejté, dhe me rregullin
e ri mjetet né kycje ne rrethrrotullim do ta rregullonin mé miré shpejtésiné e tyre dhe do té

hynin me mé shumé kujdes né rrethrrotullim.

Né keté periudhé nuk u zhvilluan studime pér té identifikuar efektet kryesore té rregullit té ri

dhe né té gjashté rrethrrotullimet, pér té cilat ishin té disponueshme té dhénat para dhe pas

ndryshimit eksperimental té pérparésisé, u verifikua njé zvogélim i aksidenteve me té plagosur me

rreth 40%. N& vazhdim té ndryshimit té pérparésisé né vitin 1968 u publikua manuali, Layout of

Roads in Rural Areas’i MoT. Ky pérmbante edhe indikacionet e para pér sa i pérket sigurisé:*’

Ndricimi i rrethrrotullimeve, si ai i té gjithé udhékrygeve té réndésishme, ishte i
pashmangshém pér té pasur gjithmoné njé shikueshméri té€ duhur, né ményré gé drejtuesit té
ndignin rrugétimin e duhur dhe té kryenin me siguri té gjitha manovrat;

Do té nevojiten konsiderata specifike projektimi mbi siguring, pérfshiré njé pjesé mbi té
kuptuarit e ngaséseve, derisa drejtuesit né hyrje né njé udhékryqg té mund té kuptonin
konfigurimin e ploté té rrethrrotullimit, ose té semaforéve dhe rrugétimin pér té ndjekur; pér
té pércaktuar rrugét e ndryshme duhet té pérdoreshin: konfigurimi, ishujt, sinjalizimi horizontal
dhe vertikal;

Té shmangen hyrjeve té pjerréta né udhékryq, dmth ato me pjerrtési té tepruar, pasi kéto ia
véshtirésojné ngaséseve té kuptuarit e konfigurimit dhe béjné té véshtiré nisjen;

Duheshin shmangur, pér sa ishte e mundur, rrezet tepér té€ mprehta dhe pérshkimet komplekse.

16 Prof.Dr. Begir Hamidi, Inxhinieria e garkullimit, Prishting, 2013.
7' Po aty.



1.8.1 Siguria e kémbésoréve

Duhet shmangur patjetér mundésia qé kémbésorét t& mund té hyjné né ishullin gendror, pasi
pérshkimi i rrugés gqarkulluese mund té jeté shumé i rrezikshém. Vendkalimet e kémbésoréve duhet
té jené té pozicionuar tek degét né njé distancé té volitshme, as shumé afér as shumé larg vijés sé
pérparésisé, dmth. té paktén 5m nga kjo e fundit (e barabarté gati me gjatésiné e njé automjeti). Né
té gjitha rastet kur flukset e kémbésoréve nuk jané té neglizhueshem duhen béré udhézimet e
méposhtme:

e TE& ndértohen ishuj ndarés (té gjera té paktén 1.5m) midis rrugés né hyrje dhe asaj né dalje, né
ményré gé tu japésh njé mbrojte kémbésoréve dhe tu mundésosh atyre pérshkimin né dy faza;

e T& shmanget, ngs éshté e mundur, realizimi i rrethrrotullimeve me shirit té shuméfishta. Né
ményreé té vecanté éshté e késhillueshme qé degét té kené njé shirit té vetme pér lévizje dhe gé
rruga té mos keté me shume se dy shirit;

e Neé qofté se flukset jané té larta, éshté e nevojshme té pérdoret njé rreze kurbature té daljes e
ngjashme me até té hyrjes, né ményre qé té reduktohet shpejtésia e mjeteve dalése.

1.9 Ndikimi i kapacitetit dhe nivelit té shérbimit né siguriné e garkullimit té

automjeteve né trafikin rrugor

Kapaciteti i rrethrrotullimeve né térési nuk merret né konsideraté, duke pasur parasysh se ai
nuk varet vetém nga garkullimet ekzistuese té automjeteve por edhe nga disa faktoré tjeré, té cilét
reduktojné né masé té konsiderueshme kapacitetin e rrethrrotullimit. Vetém kapacitetet e degéve
té vecanta merren né konsideraté. Rrethrrotullimet nuk duhet té projektohen pér shkallé té& ngopjes
sé degéve mé té larté se 80%. Né fakt, pér nivel mé té miré té shérbimit, kjo shkallé e ngopjes nuk
preferohet té jeté mé tepér se 70%. Jané disa arsye pér kété: 18
e Fillimisht, vonesat dhe gjatésité e radhéve paragesin ndryshime té médha nga vlerat e

menduara;

18 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



e Sé dyti, duke pasur parasysh se kapaciteti i lévizjes sé ¢cdo dege pércaktohet né radhé té paré
nga madhésia e garkullimit né rreth dhe nga madhésia e gakullimit né hyrje té rrethrrotullimit,
atéheré edhe rritjet e vogla té garkullimit té lévizjeve né dukje jo kritike mund té sjellin rénie
serioze té kapacitetit té njé lévizjeje kritike dhe pér pasojé té shkaktojné rritje té shkallés sé
ngopjes, vonesa dhe radhé té gjata.

Tabela 1.2. Vonesat para dhe pas rrethrrotullimit

) Rrethrrotullimi Ndryshimi né Numri i
Ora e pikut o )
para pas pérgindje rrethrrotullimeve
Ora e pikut
] 13.7 sec 3.1sec -78 6
para dite
Ora e pikut pas
) 14.5 sec 3.5 sec -76 8
dite

Né vetém njé nga udhékryget ka pasur vonesé me konstruktimin e rrethrrotullimit nga 0.6
sekonda pér makiné né 1.1 sekonda pér makiné pérgjaté orés sé pikut né méngjes dhe 0.7 sekonda
né 1.3 sekonda né kohén e pikut né mesdite. Kjo rritje ishte pér arsyen se para se té ndértohej

rrethrrotullimi, njé numér i madhé i makinave garkullonin lirshém.

1.10 Niveli i shérbimit

Niveli i shérbimit té degés sé njé rrethrrotullimi mund té caktohet duke i krahasuar vonesat
mesatare té ndalimit, té llogaritura sikur te udhékryget pa sinjalizim ndrigues - HCM 2000. Né fakt
mendohet se funksionimi i njé rrethrrotullimi té jeté mé shumé i pérshtatshém se sa udhékryqet e
rregulluara me shenjén “stop” ose me pérparési kalimi. Llogaritja e pérgjithshme e vonesés gé njé
pérdorues mbledh gjaté kalimit népér rrethrrotullimi kérkon argumentimin e vlerés sé vonesés
gjeometrike, té pércaktuar si koha e humbur nga njé automjet i vetém, pa pésuar ngadalésime pér
shkak té konflikteve me flukset, pér té vazhduar népérmjet udhékryqit duke udhétuar me shpejtési
normale. Ajo éshté pérgjithésisht e papérfillshme pér manovrat e kalimit né udhékryqét e
kontrolluara me shenjén “stop” ose me semafor, ndérsa mund t€ jeté e réndésishme né rastin e

lévizjeve rrethore, si ajo népérmjet njé rrethrrotullimi.



Llogaritja e vonesés gjeometrike kérkon vlerésimin e pérgindjes sé automjeteve qé duhet té
ndalen né hyrje té rrethrrotullimit (pér ti dnéné pérparési fluksit gé béné rrethin) dhe té gjeometrisé
sé rrethrrotullimit (sepse ndikon né shpejtésiné e automjetit gjaté hyrjes, pérshkimit dhe daljes).
Vlerat e pérgindjes sé automjeteve qé duhet té ndalen né rresht éshté dhéné né figure 1.9, né rastin
e rrethrrotullimeve me shirit té vecanté, ndérsa né figurén 1.10, éshté dhéné pérgindja automjeteve

qé duhet té ndalen né rresht pér rrethrrotullimet me dy shirit.°
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Figura 1.9. Pérgindja e automjeteve gé duhet té ndalen né rresht né hyrje pér njé rrethrrotullim

me shirit té vecanté
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Figura 1.10. Pérgindja e automjeteve gé duhet té ndalen né rresht né hyrje pér njé rrethrrotullim
me shirit té dyfishté°

1° Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.
20 po aty.



1.11 Shqyrtimi dhe analiza e rasteve té aksidenteve

Aksidentet jané pasqyreé e nivelit té sigurisé rrugore, jané njé problem serioz né té gjithé boten,
né pikepamjet sociale, shendetesore dhe ekonomike, madje thuhet se aksidentet rrugore né
pérgjithési jané shkaku i dyté mé i madh i vdekjeve pér njerezit, gé ekonomikisht jané aktive né
shumicen e vendeve. Njé shifer teper e larté e vdekjeve jepet nga Organizata Boterore e
Shendetsisé rreth 800.000 veta vdesin cdo vit si pasojé e aksidenteve rrugore dhe mé shumé se 24
milion plagosen, ku kostoja ekonomike pér vendet si né rastin e vendit toné, ku té ardhurat pér
frymé jané té uleta éshté afersisht 1% e GDP. Sot aktualisht vdekjet nga aksidentet rrugore renditen
né vendin e 9, por parashikohet gé né vitin 2020 té zen vendin e treté. Kjo vjen si pasojé e shkallés
sé ulét e kultures sé trafikut si dhe mungeses thuajse té ploté té informimit té gqytetareve, por nuk
duhet anashkaluar dhe pérgjegjésité gé kané organet administrative, qé kujdesen pér rrjetin rrugor,
té cilet né shumicén e rasteve kané demonstruar paaftesiné e tyre né paraprirjen e kétyre fenomenve
dhe pér mé keq nga viti né vit, numri i aksidenteve éshté né rritje, cka do té thoté se nuk merr
rendesiné e duhur ky fenomen tepér shgetesues.

Nese ne duhet té studiojme keté fenomen, na duhet gé gjerat t'i marrim té lidhura njera me
tjetren: aksidentet, rrugét, pérdoruesi i mijetit, ambienti shogéror dhe trafiku. Nga studime té
ndryshme del e garté se pjesa mé e madhe e aksidenteve jané pasojé e sjelljes sé genieve humane
pikerisht e atyre gé drejtojné automjete ose atyre gé shkelin rregullat e trafikut. Sekondar né
aksidente éshté dhe gjendja teknike e automjeteve.?!

1.12 Elementet teorike pé analizén e ndeshjes sé dy automjeteve
1.12.1 Vendi i ndeshjes

Vendi i ndeshjes éshté pjesa e sipérfages sé rrugés né té cilén jané ndeshur dy automjete.
Qendra e késaj sipérfageje duhet te caktohet me koordinata prej pikés sé pranuar fillestare té
matjes. Vendi ku ka ndodhur pérplasja shpesh heré shénohet me ané té shenjave nga materiali i
forté né sipérfagen e rrugés. Ndeshjet ballé pér ballé nga para dhe nga mbrapa nuk paragesin
véshtirési pér caktimin e vendit t€ ndeshjes, sepse thjesht ekzistojné gjurmé bindése pérmes té
cilave kryesisht sakté caktohet vendi i ndeshjes. Te ndeshjet ekscentrike té automjeteve gjurmét

duhet té gjenden né njé faré largésie nga vendi i ndeshjes.

2L Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Para se gjithash mé bindése jané fillimi i gjurméve té rréshqitjes sé rrotave té automjeteve pas
ndeshjes, sepse rrotat 1éné gjurmén e gomave gjaté rréshqitjes anash pas ndeshjes. Pér ndeshjet e
pjerréta té automjeteve vendi i ndeshjes mund té caktohet edhe prej gjurméve té frenimit duke
shkuar né drejtim té vendit té ndeshjes sé automjeteve. Paraprakisht duhet marré parasysh edhe até
se rrotat e para jané té vendosura né distancé prej afro 0.9 m nga mbrojtési i paré, késhtu gé vendi
i ndeshjes do té jeté né masén kufitare 0.9 m para se té pérfundojné gjurmét e rréshqitjes sé rrotave
té para, nése automjeti nuk ka vazhduar té lévizé pérpara. Nése automjeti i goditur pas ndeshjes ka
vazhduar té l8vizé, éshté e nevojshme té gjendet njé ndérprerje e vogél apo ndryshimin e gjurméve
té lévizjes, gé né té vértet éshté béré gjaté ndeshjes. Gjurmét né sipérfage té rrugés, dhe pjesét e
automjeteve té cilat jané té shpérndara né vendin e aksidentit duhet té shfrytézohen pér té
pércaktuar vendin e ndeshjes sé automjeteve. Kété duhet marré parasysh edhe atéheré kur dy
automijete i hasim bashkg, sepse ata nuk éshté e théné té ndahen né vendin e ndeshjes.?

Gjurmét né sipérfaqe té rrugés jané: démtimet e vogla né sipérfage té rrugés apo rrjedhja e vajit
té motorit, 1éndés djegése dhe ujit nga rezervarét e démtuar, retrovizorét anésor dhe pjesét e
maskave té automjetit, si dhe gjurmét e papastértisé nga pjesét e jashtme té automjetit, dhe pjesét
tjera pér pérdorim té pérditshém té cilat gjenden té shpérndara népér rrugé pas ndeshjes sé
automjetit. Pjesét e automjetit te cilat rrotullohen zakonisht gjenden pérpara vendit té& ndeshjes
duke vazhduar té sillen, sepse ato fluturojné pér shkak té inercionit nga automjeti, né té vértet né
drejtim té I8vizjes sé automjetit. Nése pas ndeshjes sé dy automjeteve gjenden gérvishtje né rrugg,
vendi i ndeshjes do té jeté né mes té vendit ku gjenden pjesét e shképutura té dy automjeteve.
Copat e baltés, té cilat fluturojné nga pjesét e poshtme té automjeteve, d.m.th, nga sipérfaget e
mbrojtéseve té baltés, do ti gjejmé né aférsi té vendit té ndeshjes, sepse mbrojtéset pengojné qé
copat e baltés té fluturojné né largési mé té madhe. Nése kemi sukses té gjejmé copa té baltés, ato
né masé té madhe na lehtésojné qé té pércaktojmé vendin e ndeshjes. Vaji i motorit dhe uji, qé
rrjedhin si rezultat i ndeshjes sé dy automjeteve gjenden né aférsi té vendit té ndeshjes, sepse
zhvendosen né drejtim té lévizjes sé automobilit dhe e pengon automobili tjetér i cili éshté
pjesémarrés né ndeshje. Pér kété arsye vaji dhe uji rrjedhin drejt né sipérfage té rrugés. Si¢c cekém
mé larté, lévizja e papritur anash e gjurméve té rrotave e pércakton vendin e ndeshjes, pér arsye se
automjeti merr goditje dhe zhvendoset nga drejtimi gqé ka pasur né momentin e ndeshjes, ¢ka

shkakton njé largim té mprehté jo té madh té gjurméve té rréshqitjes sé rrotave né drejtim anésor.

22 prof.Dr. Beqir Hamidi, Teknikat e Trafikut (ligjeraté e autorizuar), Prishting, 2016.



Gérvishtjet né sipérfage té rrugés zakonisht i shkaktojné mbrojtésit e automjetit apo rrotat
metalike, té deformuara. Prerjet e tilla d.m.th, gérvishtjet né sipérfage té rrugés zakonisht i hasim
né aférsi té vendit té€ ndeshjes sé automjeteve. Gjaté hulumtimit té kétyre gérvishtjeve duhet
kushtuar kujdes i posagém né até se a jané kéto gérvishtje té vjetra apo té freskéta.

1.12.2 Qasjet né strukturat hyrése-dalése

Rreshtimi, profili dhe seksionet e udhékryqit

Shpejtésia projektues, rreshtimet, profili dhe seksionet e udhékrygeve né zonat e udhékryqet
me disnivele duhet té pérshtaten me ato té auto-rrugés, edhe pse kjo éshté véshtir pér tu arritur.
Edhe vetéprezenca e strukturave e pa mundéson njé realizim té miréfillté, té cila nuk duhet té jené
né vullnetin e kundért té ngasésve pér té hasur né véshtirési pér realizimin e hyrjeve dhe daljeve.
Preferohet, projektim gjeometrik me ményrén e ndarjes sé shiritave té auto-rrugés me disnivele se
sa gasja nga auto-rruga me kundér balanca dhe ¢do kuptim i mundshém i kufizimit té shkaktuara
nga harget , ujé mbledhéset , uljes, dhe binarét tjera. Pérshtatja e rreshtimit dhe profili i
autostradave pérmes né njé udhékrygi né disnivel duhet té jeté relativisht i sheshté me dukshméri
té larté. Ndonjéheré ajo do té jetépraktike pér té hartuar vetém njé nga rrugét e udhékryqit né
disnivele, me njé tangjente me nivel té sheshté. Mundésisht, autostrada duhet té trajtohet né ményré
té njéjté. Kontrollet e pérgjithshme pér vendosjes rreshtimeve horizontale dhe vertikale dhe
kombinim té tyre, sicthuhet né Kapitullin tjera, duhet té shqyrtohet nga afér. Praktikisht, relativisht
cdo kthesa té ashpér horizontale ose vertikale duhet té jeté e shmangur nga projektimi. Kthesat
horizontale gé fillojné, né oseprané njé kreshte té theksuar ,duhet t&¢ mbahen né minimum dhe
duhet té plotésojné kriteret e projektimit pér hyrjet né auto-rrugé. Pjerrtésité e ndryshme gé mund
té ngadalésojné shpejtésiné e automjete komerciale apo gé mund té jeté e véshtiré pér té realizuar
duhet té shmangen né kushte té ngricave. Reduktimi i shpejtésisé té automjeteve nga pérmirésimet
e ngritura né nivele e kalimin, té cila jané té padéshirueshme né aférsi té terminaleve té rampave.
Lévizjet e ngadalésuara pérmes automjeteve gjithashtu ndihmohen nga ndérprerja e papritur té

automjetet gé dalin dhe hyjné né autostrada.

2 prof.Dr. Begir Hamidi, Teknikat e Trafikut (ligjeraté e autorizuar), Prishting, 2016.



Pér ndarjet né disnivele pa rampa, rreshtimet pér pjesét e udhékrygeve pér gasjen né rrugé nuk
paragesin ndonjé shgetésim pérvec kur shiriti pér rreshtim éshté zgjeruar pér té akomoduar njé
valé pritéses mesatare apo ku shiriti pér rreshtim éshté ngushtuar pér shkage ekonomike té
strukturés. Me rampa, ndryshimet e rreshtimit dhe pjesét e kryqit kané nevojé pér operimet e duhur
dhe pér té zhvilluar kapacitetin e duhur pér hyrjet e rampave, praktikisht kur nuk kemi
harmonizime té rampave dhe kur disa nga kthimet majtas jané siguruar né disnivele. Njé auto-
rrugé me shirit té ndara, kushtet e kthimeve direkt majtas ndoshta paragesin gérshetime népjesét e
udhékrygeve, pér té siguruar njé gérshetim té pérshtatshém né shiritné pér rreshtim, me
kombinimet e ndryshimeve té shpejtésisé né shiritat mbledhése pér rreshtim gjaté pérgatitjeve té
kthimeve sigurohet kjo kushtet pér kthime. Né auto-rrugét me shumé shirit té pa ndara , futja e njé
shirite pér rreshtim me hapje té pércaktuara pér rreshtim zakonisht éshté e pérshtatshme gé me
rampate duhura té drejtohen automjete té pér kthime majtas. Kur njé auto-rrugé me dy shirit éshté
lidhur népérmjet njé udhékryqi né disnivel e, ka té ngjaré té ndodhé kthimet e gabuar né rruga,
edhe me ofrimin e njé rampe té ploté si plotésues pér rregullimin e drejtimit.

P&r shpejtési té larté ose kushteve té larta té véllimit, ky faktor mund té justifikoj me njé seksion
té ndaré népér zonén e udhékrygeve né disnivele pér té parandaluar kthime e tilla si té gabuara dhe
té pa déshiruara. Njé auto-rrugé katér shirit duhet té ndahet me té arrit tek udhékryqi né disnivele.
Qé kuré auto-rrugétkatér shirit té cilat mund té pérballojné mjaft qarkullim té trafikut, pér té
justifikuar eliminimin e ndarjeve me disnivele té kthimeve majtas, njé shirit mesatar rreshtimi
duhet té sigurohet né ményré géshoferét ta pérdorin rampén e duhura pér manovrat e kthimeve
majtas. Té kthimet majtas té ndara né nivel duhet gé té akomodohen me njé shirit pér rreshtim mé
té gjere.

Zgjerimet e rrugéve né sektorin e udhékrygeve, pér té arritur zgjerimet e preferuar pér njé zoné
té udhékryq né disnivel pérdoren ishujt pér ndarje, qé éshté béré né ményré té njéjté edhe né
udhékrygettjera. Disa nga situatat e shumta té zgjerimet jané paragitur né figurén 1.11-A dhe
figurén 1.11-B, ku éshté paragitur ndarja simetrike e udhékrygit me ndihmén e ishujve ndarés nga
katér shiritat e pandaraté auto-rrugés. Qarkullimi i trafiku né cdo drejtim pérshkon dy lakore té
kundérta. Né figurén 1.11-B éshté paragitur me zhvillimin e ishujve ndarés né auto-rrugén me
katér shirit té pa ndara né té cilén shiriti i mesme éshté e vendosur né njé ané népér zonén e
udhékryqin. Trafiku né ¢do drejtim hyn né zonén pa pengesa e ndonjé lakimi té lakores, por

pérshkon njé lakore té kundért pértej strukturés tek terminalet e rampés.?

24 prof.Dr. Sadullah Avdiu, Projektimi i trafikit, Prishting, 2014.
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Figura 1.11-A. Zgjerimet simetrike pérgjaté shiritit té mesém pér ndarjen e hyrjeve-daljeve
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Figura 1.11-B Zgjerimet simetrike pérgjaté shiritit té mesém pér ndarjen e hyrjeve-daljeve me
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1.12.3 Metodologjia pér analizén e kapacitetit dhe nivelit té shérbimit

Metodologjia pér analizén e kapacitetit dhe nivelit té¢ shérbimit pérbéhet prej tre hapave

kryesor.

Né hapin e paré caktohen garkullimet né shiritat 1 dhe 2 menjéheré para zonés sé ndikimit té

mbushjes (g12), pérkatésisht né fillim té shiritit pér ngadalésim te zonés sé ndikim té zbrazjes.

Né hapin e dyté vértetohen vlerat e kapacitetit dhe béhet krahasimi i tyre me garkullimet adekuate

ekzistuese dhe ato té parashikuara, me géllim té caktimit t€ besueshmérisé sé paraqgitjes sé

ngufatjes.

Analizohen disa vlera maksimale té garkullimit dhe até:?®

e Qarkullimi i pérgjithshém maksimal né autorrugé, i cili i ofrohet zonén kryesore té mbushjes
(G);

e Qarkullimi i pérgjithshém maksimal né autorrugé, i cili Ié&shon zonén e mbushjes ose té
zbrazjes (qao);

e Qarkullimi maksimal i pérgjithshém, i cili i ofrohet zonés sé ndikim té rampés (qr12 pér zonat
e mbushjes dhe qi2 pér zonat e zbrazjes);

e Qarkullimi maksimal né rampé (gr).

Né hapin e treté caktohen vlerat e dendésisé sé garkullimit (Ggr) brenda zonés sé ndikimit té
rampés si dhe vlerat e nivelit té shérbimit. Gjithashtu, jané dhéné ményrat pér vértetimin e

shpejtésisé mesatare (VrR) né zonén e ndikimit té rampés.

% Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Né figurén 1.12, jané paraqgitur zonat e ndikimit t€ rampave té mbushjeve dhe té zbrazjeve,
parametrat bazé té nevojshém pér analizé, si dhe varésia ndérmjet tyre. Parametri gjeometrik kritik
i cili ndikon né operacionet e mbushjes dhe zbrazjes éshté gjatésia e shiritit pér shpejtim (La),

respektivisht shiritit pér ngadalésim (Ln).%

Figura 1.12. Ndryshoret kryesore né zonén e ndikimit té rampave

Té gjitha llogaritjet né model, si dhe vlerat bazé té kriterit té nivelit té shérbimit jané shprehur
né garkullime maksimale ekuivalente té automjeteve té udhétaréve pér oré (AU/h) nén kushtet
bazé,né bazé té garkullimeve kulmore 15 minutéshe né orén adekuate. Né pérshtatje me té para
pérdorimit té kétyre procedurave éshté e nevojshme gé té gjitha garkullimet relevante né zonat e

analizuara téshndérrohen né ekuivalentet (AU/h), duke shfrytézuar shprehjen:?’

S
' fok * fak " fne
Ku jané:

gi- qarkullimit kulmor 15 minutésh;

Qi- ngarkesa e garkullimit né oré (aut/h);

fok - faktori i orés kulmore;

2% Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Teoria e Qarkullimit né Trafik, Prishtiné 2003.
27 Po aty.



fak- faktori i ndikimit té automjeteve komerciale;
fne- faktori i llojit té ngasésve (tabela 1.3);

Faktori i ndikimit té automjeteve komerciale caktohet me shprehjen:?

1

fAK

ku jané:
Er, Er —ekuivalentet e automjeteve té udhétaréve pér automjete komerciale dhe ato rekreative
(tabela 1.4).

P, Pr — pérgindja e pranisé sé automjeteve komerciale dhe rekreative né strukturén e garkullimit.

Tabela 1.3. Vlerat e faktorit té pranisé sé llojit té ngasésve

Ngasésit me karakteristika tjera | Ngasésit e pérditshém
0,85-1,00 1,00

fe

Tabela 1.4. Vlerat e ekuivalencés sé automjeteve té udhétaréve

Ekuivalenca Lloji i terrenit
| rrafshét 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 shérbimit i zonave nén ndikimin e rampave té mbushjes

Sipas metodologjisé sé propozuar, jané definuar tre hapa kryesor pér analizén e kushteve té
trafikut né zonat e mbushjes né autorrugé. Modeli sé pari ka té béjé me zonat e mbushjes te rampat
e djathta.?®

28 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Teoria e Qarkullimit né Trafik, Prishtiné 2003.
2 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Caktimi i garkullimit né shiritat 1 dhe 2

Madhésia e garkullimeve té trafikut (gi2) né shiritat 1 dhe 2 drejtpérdrejté para zonés ndikuese

t& mbushjes varet nga:*

e (a— qarkullimi i pérgjithshém né autorrugé, i cili i ofrohet zonés sé mbushjes (AU/h);
e (r— qarkullimi i pérgjithshém i ardhjes nga rampa (AU/h);
e LsH— Qjatésia e shiritit pér shpejtim (m);

e Vg —shpejtésia e liré né rampé né pikén e zonés sé mbushjes (km/h).

Te autorrugét katér shiritore lidhjet e rampave gjithmoné shikohen si zona té izoluara té
mbushjeve ose té zbrazjeve. Veté natyra e procedurés pér caktimin e garkullimit 12 e béné rastin
e autorrugéve katér shiritore shumé té thjeshté. Mirépo, te autorrugét gjashté shiritore duhet té
analizohen té dhénat né dispozicion me géllim gé té merren né konsideraté efektet e rampave fqinje
né kycjen e shikuar té rampés. Kur nga rampat fginje automjetet kycen dhe shkycen nga shiriti 1
shpérndarja e garkullimeve népér shirit mund té jeté dukshém e modifikuar. Ndryshoret kryesore
pér caktimin e kétij ndikimi, pérfshiné garkullimin e pérgjithshém té rampés paraprake (qp) ose té
ardhshém (gn) né rampé (ose té dyja) i shprehur né AU/h dhe distancén nga shikimi paraprak (Lp),
pérkatésisht té rampés ardhése (Ln) (ose té dy distancat). Pér kété arsye te autorrugét gjashté
shiritore éshté i domosdoshém hapi shtesé gjaté analizés pér t’i vértetuar a jané rampat fqinje mjaft
afér gé té ndikojné né shpérndarjen e garkullimeve népér shirit. Né kuadér té té gjitha ndryshoreve
té theksuara, ndikim mé dominant né garkullimin e shiritave 1 dhe 2 ka garkullimi i pérgjithshém
kryesor i ardhjes. Modelet jané formuar né até ményré gé marrin né konsideraté kété fakt, por gjaté
késaj té mos c¢rregullojé varésité tjera.

Me shiritat mé té gjaté pér shpejtim zvogélohet turbulenca gjaté kygjes sé automjeteve, qé pér
pasojé ka zvogélimin e dendésisé brenda zonés sé ndikimit dhe garkullime mé té médha né shiritat
1 dhe 2. Te rrugét e rampave me shpejtési té lira mé té médha, automjetet tentojné té kycen né
autorrugé gjaté shpejtésive mé té médha, derisa automjetet né ardhje né autorrugé tentojné té

kthehen mé shumé né t&€ majté pér t’iu shmangur turbulencés eventuale gjaté shpejtésive t€ médha.

%0 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Né tabelén 1.5, jané paraqitur shprehjet pér caktimin e garkullimit g1 drejtpérdrejté para zonés
ndikuese té rampés mbushése. Me shprehjen e pérgjithshme éshté definuar gé garkullimi g1z, éshté
pjesé e garkullimit né ardhje té autorrugésga. Te autorrugét katér shiritore (2 shirit pér kahje)
ekzistojné vetém shiritat 1 dhe 2, ashtu gé sipas definicionit éshté:3!

g2 = Qa
Tabela 1.5. Shprehjet pér caktimin e garkullimit g2 te zonat e rampave té mbushjes.

O, =0a- PA

Pér autorrugén 4 —
shiritore (2 shirit pér Pa=1,000
drejtim)

P, —0.5775+0.000092- L,
( Shprehja 1)

Perautorrugen 6 — | p _ 0,7289—0.0000135- (q|, + s ) —0.002048-V, , +0.0002- L,

shiritore (3 shirit pér
Iritore (3 shirit p ( Shprehja 2 )
drejtim)

P, = 0.5487 +0.0801.

N

( Shprehja 3)

Shenjat né tabelén 1.5, jané:

gi2 — garkullimi né shiritat 1 dhe 2 menjéheré para mbushjes (AU/h);
ga — garkullimi né autorrugé menjéheré para mbushjes (AU/h);

gr— garkullimi né rampé (AU/h);

gn— qarkullimi né rampén pasuese (AU/h);

Pa— pjesa e garkullimit né ardhje i cili mbetet né shiritat 1 dhe 2;
Lsn— gjatésia e shiritit pér shpejtim (m);

Vir— shpejtésia e liré né rampé (km/h);

Lp— distanca deri te rampa paraprake (m);

Ln— distanca deri te rampa pasuese ( m).

31 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Teoria e Qarkullimit né Trafik, Prishtiné 2003.



Pér autorrugén gjashté shiritore analiza éshté mé e ndérlikuar. Né tabelén 1.6, jané dhéné
kombinimet e ndryshme pér rampat fginje té cilat mund té paragiten, jané dhéné edhe shprehjet

pérkatése nga tabela 1.5, té cilat jané té nevojshme té zbatohen pér rastin konkret.32

Tabela 1.6. Shprehjet pér caktimin e PA te autorrugét gjashtéshiritore pér kombinime té

ndryshme té rampave fqinje

Rampa e Rampa e Rampa )
Shprehja
méparshme shiquar pasuese
- Mbushése - Shprehja 1
- Mbushése Mbushése Shprehja 1
- Mbushése Zbrazése Shprehja 3 ose 1
Mbushése Mbushése - Shprehja 1
Zbrazése Mbushése - Shprehja 2 ose 1
Mbushése Mbushése Mbushése Shprehja 1
Mbushése Mbushése Zbrazése Shprehja 3 ose 1
Zbrazése Mbushése Mbushése Shprehja 2 ose 1
Zbrazése Mbushése Zbrazése Shprehja 3, 2 ose 1

Shprehja 2 nga tabela 1.5, ka té béjé me rastin e ekzistimit paraprak té ramészbrazése, derisa
shprehja 3 ka té béjé me rastin e rampés sé ardhshme zbrazése. Rampat e aférta mbushése nuk
kané ndikim né shikimin e rampés, ashtu gé analiza béhet duke shfrytézuar shprehjen 1. Né rastet
speciale kur ekzistojné edhe rampat paraprake edhe ato pasuese zbrazése, varésisht nga ajo se cila
prej tyre shgyrtohet (té dyja nuk munden té shqyrtohen njékohésisht) mund té paragiten dy vlera
pér Pa. Né raste té tilla pranohet vlera mé e madhe Pa 33

32 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Teoria e Qarkullimit né Trafik, Prishtiné 2003.
3 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Teoria e Qarkullimit né Trafik, Prishtiné 2003



1.13 Analiza e kapacitetit

Kapaciteti i pjesés sé autorrugés né zonén e rampés sé mbushjes né radhé té paré éshté i
kufizuar dhe caktuar me kapacitetin e pjesés sé autorrugés drejtpérdrejté pas zonés sé mbushjes.
Qarkullimi i pérgjithshém né ardhje nga autorruga dhe garkullimi nga rampa mbushése nuk mund
ta tejkalojné kapacitetin themelor té autorrugés pas zonés sé mbushjes. Te rampa e mbushjes,
garkullimi i pérgjithshém i cili ofrohet zonés sé ndikimit té rampés éshté i barabarté me shumén e
g1z dhe gr. Prandaj, garkullimi i pérgjithshém, i cili i ofrohet zonés me ndikim té rampés éshté
dhéné me shprehjen:3*

qriz = q12 + qr

Né tabelén 1.5, jané dhéné vlerat e garkullimit té pérgjithshém té autorrugés né pjesén pas
zonés sé mbushjes (q = qa+qr) dhe vlerat maksimale té déshiruara té garkullimit té pérgjithshém
i cili i ofrohet zonés sé ndikimit té rampés (gri2). Dy raste mund té paragiten gjaté analizés sé
dhéné.

Rasti i paré éshté gé garkullimi i pérgjithshém i cili e Iéshon zonén e mbushjes, mund ta tejkaloj
kapacitetin e pjesés sé autorrugés pas zonés sé mbushjes. Kjo do té thoté rénie e sistemit (niveli i
shérbimit “F”) dhe paraqitjen e radhéve para zonés s¢ mbushjes. N& rast té tejkalimit té kapacitetit
né pjesén pas zonés sé mbushjes, niveli i shérbimit “F” ekziston pa marré parasysh até, se a e ka

tejkaluar kapacitetin e tij garkullimi i pérgjithshém i cili i ofrohet zonés sé ndikuar té rampés.®

Tabela 1.7. Vlera e kapacitetit pér zonat e mbushjes

- Qarkullimi max. né pjesén e autorrugés pas zonés sé Qarkullimi max. i
Shpejtésia e liré . A
) ) mbushjés g (AU /h) déshiruar i cili i
né autorrugé S i
(km/h) Numri i shiritavepérkahje ofrohet zonés me
m
g 3 4 >4 ndikim gri2(AU/h)
120 4 800 7200 9 600 2 400/shirit 4 600
110 4700 7 050 9 400 2 350/shirit 4 600
100 4 600 6 900 9200 2 300/shirit 4 600
90 4 500 6 750 9 000 2 250/shirit 4 600
3 Po aty.

% Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Rasti i dyté éshté kur garkullimi i pérgjithshém i cili i ofrohet zonés me ndikim té rampés
(gr12), tejkalon vlerén e vet maksimale té déshiruar, derisa garkullimi i pérgjithshém né autorrugé
nuk “e tejkalon” kapacitetin e pjesé€s sé autorrugés pas zonés sé¢ mbushjes. Né raste té tilla kohé
pas kohe priten dendési té médha, derisa paraqitja e radhéve nuk pritet. Né pérgjithési, kushtet né
garkullim do té jené stabile dhe nuk pritet paragitja e garkullimit intensiv. Kur garkullimi i
pérgjithshém pas zonés sé mbushjes éshté mé i madh se kapaciteti themelor, né até pjesé ( pas

zonés mbushése ) realisht ekziston niveli 1 shérbimit “F”.

1.13.1 Analiza e nivelit té shérbimit

Kriter pér pércaktimin e nivelit t& shérbimit pér zonat e rampave mbushése, éshté dendésia
brenda zonés sé té mbushjes, ndérsa vlerat bazé té kétij kriteri jané dhéné né tabelén 1.8. Caktimi
dhe detektimi i nivelit t€ shérbimit “F” bazohet vetém né krahasimin e madhésisé s€ qarkullimit
adekuat dhe kapacitetit. Pér vlerésimin e dendésisé né zonén e ndikimit t& mbushjes dhe até vetém

pér gjendjet e garkullimit té pa ngopur shfrytézohet shprehja:3

Gr = 3.402 + 0.00456 - g5 + 0.0048 - g;, — 0.01278 - Lgy

ku jané:
Gr— dendésia e zonés me ndikim té mbushjes (AU/h/shirit);
gr— qarkullimi adekuat kulmor 15 - minutésh né rampé, (AU/h);

Lsu— gjatésia e shiritit pér shpejtim (m).

Sic¢ tham edhe mé lart, kriteri bazé pér pércaktimin e nivelit té€ shérbimit pér zonat e rampave
mbushése-zbrazése, éshté dendésia brenda kétyre zonave, prandaj né tabelén e méposhtme po

japim kriteret bazé pér pércaktimin e nivelit té shérbimit sipas HCM-2000.

% Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Tabela 1.8. Kriteret e nivelit té shérbimit pér zonat e ndikimit té rampave té mbushjeve dhe té

zbrazjeve né autorrugé sipas HCM — 2000

Dendésia g ( AU / km / shirit)
. Zonat e rampave té mbushjes dhe té | Pjesét themelore té
zbrazjes né autorrugé autorrugés
A <6 <7
B >6-12 >7-11
C >12-17 >11-16
D >17-22 >16-22
E > 22 > 22 — 28 (25)
F g/C>1 > 28.0 (> 25)

1.13.2 Korrigjimet e procedurés themelore pér rampat dy shiritore t& mbushjes

Né fig. 1.13, éshté dhéné zona tipike e rampés dyshiritore té€ mbushjes né autorrugé. Ajo ka
dyshirit pér shpejtim me ndihmén e sé cilés né ményré sukcesive orientohen manovrimet e

mbushjes.*’

-+ 450 m >

Zona e ndikimit

FEES SRS ESSE S SN S R TE T EEE —
u—,.__.__..---..-----/ "' ‘

aQr / 4 La >|4 La2 bl

Figura 1.13. Rampa tipike dyshiritore e mbushjes

37 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Pér llogaritje té qi2 shfrytézohet shprehja standarde prej tabelés 1.5.
O =0a-Pa

Mirépo, te rampat dyshiritore té mbushjes pér Pa né vend té vlerés sé fituar me shprehjet nga

tabelés 1.5, shfrytézohen kéto vlera:

e Pér autorrugén katérshiritore Pa = 1,000;

e Pér autorrugén gjashtéshiritore Pa =0, 555.

Pér llogaritjen dendésive té pritura né zonén e ndikimit té rampave, pérdoret shprehja:®

G, =3,402+0,00456-q, +0,0048-q,, —0,01278-L,),

por né vend té gjatésisé sé shiritit pér shpejtim La, shfrytézohet gjatésia efektive e shiritit pér
shpejtim Laet, e cila fitohet me shprehjen: Laer =2 La1s +Laz2 ku jané: Lai dhe Laz - gjatésité e

paragitura né figurén 1.13.

1.13.3 Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i zonave nén ndikimin e rampave té zbrazjes

Procedurat standarde jané definuar pér rampat e djathta njé shiritore té zbrazjes. Ashtu si edhe
te zonat nén ndikimin e rampave té mbushjes edhe te zonat me ndikim té rampave té zbrazjes,

procedura e analizés sé kushteve té trafikut pérbéhet prej tre hapave kryesor:%

e Caktimi i garkullimit né ardhje né shiritat 1 dhe 2 té autorrugés (gi2);
e Analiza e garkullimeve maksimale (ga dhe g12);
e Caktimi i dendésisé sé garkullimit brenda zonés sé ndikim té rampés sé zbrazjes (Gr); dhe

e Analiza e nivelit té shérbimit.

3 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.
% Po aty.



Caktimi i garkullimit né shiritat 1 dhe 2

Shprehjet pér caktimin e garkullimit né shiritat 1 dhe 2, i cili hyné né zonén e zbrazjes jané
paragitur né tabelén 1.9. Ményra éshté identike si edhe te zonat mbushjes dhe shfrytézohen
treguesit e njéjté. Ekzistojné dallimet ndérmjet analizés sé zonave nén ndikimin e rampave té
mbushjes dhe té zbrazjes. Né zonén e rampés sé zbrazjes qi2 pérfshihen edhe gr, prandaj, qi2
definohet si shuma e garkullimit né rampén e zbrazjes dhe garkullimit kalimtar né autorrugé (qga).
Te autorrugét katérshiritore ky éshté rast i thjeshté, duke marré parasysh qé i téré qarkullimi gé i
ofrohet zonés éshté né shiritat 1 dhe 2. Te autorrugét gjashtéshiritore analiza éshté mé e ndérlikuar
pér faktin gé ndikimi i disa nga rampat fginje duhet t& merret parasysh. Né tabelén 1.9, jané
paragitur kombinime té ndryshme té rampave, té cilat mund té paragiten te autorrugét gjashté
shiritore dhe shprehjet pérkatése nga tabela 1.7, té cilat duhet té pérdoren né rastin e dhéng.*

Tabela 1.9. Shprehjet pér caktimin e g12 te zonat me ndikim e rampave tézbrazjes

0, =0g +(QA _qR)' Pau

Pér autorrugén 4 —
shiritore P, =1.00
(2 shirit pér kahje )

P,, =0.760—0.000025-q, —0.000046-q

( Shprehja5)
Pér autorrugén q
- — . P
6 _ shiritore P,, =0.717-0.000039-q, +0.184 L,
( 3 shirit pér kahje ) ( Shprehja 6 )

P,, =0.616—0.000021-q, +0.038- ﬁ—N

N

( Shprehja 7)

40 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Ndryshoret né tabelén 1.9, jané:

gi2— qarkullimi né shiritat 1 dhe 2 té autorrugés drejtpérdrejt parazbrazjes (AU/h);
ga— qarkullimi né autorrugé drejtpérdrejté para zbrazjes (AU/h);

gr— qarkullimi né rampén zbrazése (AU/h);

ge— garkullimi né rampén paraprake (AU/h);

gn— qarkullimi né rampén pasuese (AU/h);

Pau - pjesa e garkullimit hyrés né shiritat 1 dhe 2 drejtpérdrejt para zbrazjes;

Lp— distanca deri te rampa paraprake (m);

Ln— distanca deri te rampa pasuese (m).

Tabela 1.10. Zgjedhja e shprehjeve pér caktimin e Pau te autorrugét gjashtéshiritore

Rampaparaprake | Rampa e Rampa Shprehja
shikuar pasuese

- E zbrazjes - Shprehja 5

- E zbrazjes E mbushjes Shprehja 5

- E zbrazjes E zbrazjes Shprehja 7 ose 5
E mbushjes E zbrazjes - Shprehja 6 ose 5
E zbrazjes E zbrazjes - Shprehja 5
E mbushjes E zbrazjes E mbushjes Shprehja 6 ose 5
E mbushjes E zbrazjes E zbrazjes Shprehja 7,6 dhe 5
E zbrazjes E zbrazjes E mbushjes Shprehja 5
E zbrazjes E zbrazjes E zbrazjes Shprehja 7 ose 5

Shprehja 6 né tabelén 1.10, shfrytézohet né rastin e rampés paraprake té mbushjes, deri sa
shprehja 7 ka té béjé me rastin e rampés pasuese té zbrazjes. Rampat paraprake té zbrazjes dhe
pasuese té mbushjes nuk kané ndikim né rampén e shiquar ashtu gé analiza béhet duke shfrytézuar

shprehjen 5.4

41 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



1.13.4 Analiza e kapacitetit

Tri vlera kufizuese té garkullimit, té cilat nga aspekti i kapacitetit duhet vértetuar né zonén e
ndikimit té rampave té zbrazjes jané:*?
e Qarkullimi i pérgjithshém i cili e Iéshon zonén e zbrazjes;
e Qarkullimi adekuat i daljes dhe kapaciteti i rrugés sé rampés;

e Qarkullimi maksimal né shiritat 1 dhe 2 para shiritit pér ngadalésim.

Qarkullimi i pérgjithshém, i cili mund té Iéshojé zonén e zbrazjes pérgjithésisht éshté i kufizuar
me kapacitetin e shiritit té autorrugés para zonés sé zbrazjes. Te té gjitha zgjidhjet projektuese té
zbrazjes, numri i pérgjithshém i shiritave, i cili e Iéshon zonén éshté ose i barabarté ose pér njé mé
i madh se numri i shiritave té cilét hyjné né zoné. Né tabelén 1.11, jané dhéné vlerat maksimale té

lejuara té garkullimit (ga) pas zonés sé zbrazjes. 43

Tabela 1.11. Vlerat maksimale té garkullimit, respektivisht té kapacitetit pér zonat e zbrazjes

Qarkullimi max. né pjesén e autorrugés para ( gai ) ose | Fluksi max.
Shpejtésia e pas (ga ) zonés sé zbrazjes (AU/h) i déshiruar i
liré né Numri i shiritave pér kahe cili i ofrohet
autorrugé Zones sé
(km/h) 2 3 4 >4 ndikimit
g2 (AU/h)
120 4 800 7200 9 600 2 400/shirit 4600
110 4700 7 050 9 400 2 350/shirit 4600
100 4 600 6 900 9200 2 300/shirit 4600
90 4 500 6 750 9 000 2 250/shirit 4 600

Pér pjesén e autorrugés pas zonés sé zbrazjes, nése vjen deri te reduktimi i numrit té shiritave,
vlerat e kapacitetit mund té merren prej tabelés 1.11, pér numrin pérkatés té shiritave té autorrugeés.
Qarkullimi né shiritat 1 dhe 2 drejtpérdrejt para shiritit pér ngadalésim éshté thjeshté garkullimi
né shiritat 1 dhe 2, i cili caktohet ashtu si &shté dhéné né tabelén 1.7.

42 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.
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Ky garkullim pérmban né vete edhe garkullimin né rampén zbrazése. Né tabelén 1.9, jané

dhéné vlerat e pranuara maksimale pér Q.

1.13.5 Analiza e nivelit té shérbimit

Kriteri pér caktimin e nivelit té shérbimit pér zonat e ndikimit t& rampave té zbrazjes éshté
dendésia brenda zonés sé ndikimit té zbrazjes. Vlerat bazé té dendésisé jané té njéjta si te zonat e

mbushjes, té dhéna né tabelén 1.6.44

Shprehja né vijim shfrytézohet pér pércaktimin e dendésisé brenda zonés sé ndikimit té zbrazjes.

Gr = 2.642 + 0.0053 - g, — 0.0183 - L

ku jané:
e Gr-—dendésia e zonés sé ndikimit té zbrazjes (AU/h/shirit);
e (12 — qarkullimi i cili i ofrohet zonés sé zbrazjes (AU/h);

e Ln-— gjatésia e shiritit pér ngadalésim (m).

Dendésia nuk llogaritet kur tejkalohet kapaciteti. Sipas késaj, kur garkullimet e kérkuara
tejkalojné kapacitetin e autorrugés né pjesén e autorrugés para ose pas zonés sé zbrazjes ose né
rampa, niveli 1 shérbimit “F” automatikisht pérvetésohet. Pér t€ gjitha rastet e tjera, pérfshiré€ edhe
kur né zonén e ndikimit t&¢ rampés hyn garkullimi maksimal (qi2), dendésia caktohet me

shprehjen:®

Gr = 2.642 + 0.0053 - g, — 0.0183 - Ly,

ndérsa niveli i shérbimit caktohet né bazé té vlerave té dendésisg, té& dhéné né tabelén 1.8.

4 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.
4 Po aty.



1.14 Korrigjimi i procedurés themelore pér rampat dyshiritore té zbrazjes

Né figurén 1.14 jané dhéne dy lloje té zonave té zbrazjes me rampat e djathta zbrazése
dyshiritore. Te lloji i paré ekzistojné dy shirit té njépasnjéshém pér ngadalésim. Te lloji i dyté
ekziston vetém njé shirit pér ngadalésim, sepse shiriti i majté i rampés né zonén bazé, drejtpérdrejt
ndahet nga shiriti 1. Ekzistimi i rampave dyshiritore zbrazése ndikon né shpérndarjen népér shirit
té garkullimit té ardhjes dhe njéherit edhe né madhésiné e garkullimit qi2.4

&
S
3
\ 4

«— Lp2 —»e¢— Loy —» \QR

Figura 1.14. Llojet karakteristike té rampave dy shkritore té zbrazjes

Shprehja e pérgjithshme pér llogaritjen e garkullimit gi2 né zonén e zbrazjes mbetet e njéjté,
ashtu si¢ éshté dhéné né tabelén 1.9:4

0, =0r +(qA _qR)' PAU

46 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.
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Mirépo, né vend té shfrytézimit té shprehjeve standarde nga tabela 1.9, pér Pau shfrytézohen

kéto vlera té preferuara:

e Pér autorrugét katérshiritore Pau=1,00;

e Pér autorrugét gjashtéshiritore Pau = 0,145.

Llogaritja e dendésisé né zonén e ndikimit t& mbushjes kryhet me ndihmén e shprehjes:
G, =2,642+0,0053-q,, —0,0183- L, .

Mirépo, pér llojin e rampés zbrazése dy shiritore té paragitura né pjesén e sipérme té figurés
1.14, gjatésia e shiritit pér shpejtim né shprehjen e cekur zévendésohet me gjatésiné efektive, e
cila llogaritet sipas shprehjes né vijim:

Loer = 2L + L,

Pér llojin e rampés zbrazése dy shiritore té paragitur né pjesén e poshtme té figurés 1.14,

gjatésia e shiritit pér shpejtim shfrytézohet pa modifikime.

1.15 Analiza e shpejtésisé sé qgarkullimit né zonén e ndikimit té rampave té

mbushjes/zbrazjes

Pér tu vértetuar niveli i shérbimit né autorrugé si sistem ose rrugé shuméshiritore, éshté e
domosdoshme té caktohen edhe shpejtésité mesatare té garkullimit né trafik. Prandaj, jané definuar
edhe shprehjet specifike pér llogaritjen e shpejtésive mesatare brenda zonés sé ndikimit té rampave
té mbushjes dhe té zbrazjes, si dhe né shiritat té cilét jané jashté ndikimit té manovrave té zonés sé
hyrjes dhe té zbrazjes (shiritat 3 dhe 4, atje ku ekzistojné), né gjatésiné prej 450 m.

Né tabelén 1.12, jané dhéné shprehjet pér caktimin e kétyre shpejtésive. Shprehjet pér llogaritjen

e shpejtésive mesatare pérmbajné garkullime mesatare népér shirit dhe até:*®

e Tezonat e mbushjes deri né 2988 (aut/h/shirit);
e Te zonat e zbrazjes deri né 2350 (aut/h/shirit).

8 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Tabela 1.12. Shpejtésité mesatare né autorrugé né zonén e ndikimit té rampave té

mbushjes/zbrazjes*®
Shpejtésia mestare né shiritat 1 dhe 2 Shpejtésia mestare né shiritat e jashtém
Vm = VIA
@ nése éshté ¢ ; <500AU /h
= Vg =V, — (v, —67)-M,
> v_=v, —0,0058(q., —500
£ | M, =0,321+0,0039 %=/ _ " (s =500)
g nése éshté ¢ . =500 deri 2300(AU /h)
S —0,004(L, -V, /1000)
N v, =V, —10,52-0,01(q,,, —2300)
nése éshté ¢ >2300 AU /h
@ v,=106-v,
i Ve =V, — (v —67)-Z, nése éshté g, <1000AU /h
N
o Z, =0,883+0,00009-q, —0,008- v v,, =1,06-v,, —0,0062(q,,, —1000)
c
(@]
N nése ésht¢  q,, >1000 AU /h

Ndryshoret né tabelén 1.12, paragesin:*

VR - shpejtésia mesatare e automjeteve brenda zonés me ndikim té rampés (km/h); te zonat e
mbushjes dhe té zbrazjes kjo pérfshiné garkullimet gi2;

Vm - shpejtésia mesatare e automjeteve né shiritat e jashtém (shiritat 3 dhe 4, kur ekzistojné)
brenda zonés me ndikim me gjatési 450 m, (km/h);

Via — shpejtésia e garkullimit té liré né autorrugé e cila i ofrohet zonés sé mbushjes ose té zbrazjes
(km/h);

VIR — shpejtésia e garkullimit té liré né rrugén e rampés ( km/h);

La — gjatésia e shiritit pér shpejtim (m);

gr — Vlerat e garkullimit né rampé (AU/h);

gmj — garkullimi mesatar pér shirit né shiritat e jashtém (shiritat 3 dhe 4, aty ku ekzistojné), né
fillim t& zonés me ndikim té rampés (AU/h/shirit);

Mg — parametri pér llogaritjen e shpejtésisé né zonén e mbushjes;

Zs— parametri pér llogaritjen e shpejtésisé né zonén e zbrazjes.

49 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.
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KAPITULLI 111

2. Jolineariteti i garkullimit

Pér shkak té réndésisé sé madhe té jolinearitetit té garkullimit té automjeteve pér vendime
praktike si né procesin e planifikimit té trafikut rrugor, projektimit, ndértimit, sinjalizimit etj,
jolineariteti éshté béré njé faktor i réndésidhém né fushén e trafikut. Numrimi (ingizimi) né trafik
éshté béré me metoden e shenimit né formular duke béré numrimin né degét e ¢cdo rampé né vecganti
dhe éshté paraqitur jolineariteti i garkullimit té automjeteve né njé oré né kuader té orés kulmore
pér tri ditét e javés dhe até tri heré né dité me géllim gé té kemi rezultate mé té sakta dhe nga matjet
né teren té pasqyrohet jolineariteti i garkullimit né hyrje té udhékrygeve. Ekuivalentimi i
automjeteve té numruara paraprakisht éshté shéndrru né njésiné e automjeteve té udhétareve (AU).
Matjet jané béré, pér ditén e héné, t&é mérkure dhe ditén e premte.

2.1 Jolineariteti i garkullimit pér udhékryqin egzistues né disnivel

Pér udhékryqin ekzistues éshté paraqitur jolineariteti i garkullimit né oré né kuader té orés

kulmore pér tri ditét e javés dhe até tri heré né dité pér té gjitha rampat zbrazése dhe mbushése:

Figura 2.1. Udhékryqi ekzistues



2.1.1 Jolineariteti pér ditén e héné pér shiritat né udhékryq

Numérimet e béra né ditén e héné jané paragitur né ményré tabelare dhe grafike pér té gjithé
shiritat né udhékryq. Rezultatet tabelare jané treguar né tabelén 2.1, kurse ato grafike jané paraqitur
né grafikun 2.1.

Tabela 2.1. Numri i automjeteve gé hyjné né udhékryq

E héné 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
200 ® o
w0 X N
180 = -
160
140
120
= 08:00-09:00
100
® 12:00-13:00
80 = 16:00-17:00

60

40

20

Shiriti 1 Shiriti 2 Shiriti 3 Shiriti 4 Shiriti 5 Shiriti 6

Grafiku 2.1. Jolineariteti pér ditén e héné pér shiritat né udhékryq



2.1.2 Jolineariteti pér ditén e mérkuré pér shiritat né udhékryq

Numérimet e béra né ditén e mérkuré jané paragitur né ményré tabelare dhe grafike pér té gjithé
shiritat né udhékryq. Rezultatet tabelare jané treguar né tabelén 2.2, kurse ato grafike jané paraqitur

né grafikun 2.2.
Tabela 2.2. Numri i automjeteve gé hyjné né udhékryq
E mérkuré 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
200 "
180 L RS 5 8 5 8
160
140
120
m 08:00-09:00
100
m 12:00-13:00
80 = 16:00-17:00

60

40

20

Shiriti 1 Shiriti 2

Shiriti 3 Shiriti 4

Shiriti 5

Shiriti 6

Grafiku 2.2. Jolineariteti pér ditén e mérkuré pér shiritat né udhékryq




2.1.3 Jolineariteti pér ditén e premte pér shiritat né udhékryq

Numrimet e béra né ditén e premte jané paragitur né ményré tabelare dhe grafike pér té gjithé
shiritat né udhékryq. Rezultatet tabelare jané treguar né tabelén 2.3, kurse ato grafike jané paraqitur

né grafikun 2.3.
Tabela 2.3. Numri i automjeteve gé hyjné né udhékryq
E premté 08:00—-09:00 | 12:00-13:00 | 16:00-17:00
Shiriti 1 174 180 168
Shiriti 2 164 174 162
Shiriti 3 & 88 31
Shiriti 4 28 32 24
Shiriti 5 61 64 59
Shiriti 6 76 82 72
200 -
N N
180 g 8 =
160
140
120
= 08:00-09:00
100
® 12:00-13:00
80 » 16:00-17:00

60

40

20

Shiriti 1 Shiriti 2 Shiriti 3 Shiriti 4 Shiriti 5 Shiriti 6

Grafiku 2.3. Jolineariteti pér ditén e premte pér shiritat né udhékryq



2.1.4 Jolineariteti i qarkullimit pér udhékryqgin né disnivel té formés buri pér tri ditét e javés

Pér udhékryqin ekzistues éshté paraqitur jolineariteti i garkullimit pér tri ditét e javés dhe até
tri heré né dité pér ditén e héné, e mérkuré dhe ditén e premté. Rezultatet tabelare jané treguar né

tabelén 2.4, kurse ato grafike jané paraqitur né grafikun 2.4.

Tabela 2.4. Matjet pér tri ditét e javés

Ditét 08:00-09:00 | 12:00-13:00 16:00 - 17:00
E héné 538 591 551
E mérkuré 528 564 542
E premte 535 565 516
600
580
560
540 m 8:00-9:00
520 m 12:00-13:00
» 16:00-17:00

500

480

460

E HENE E MERKURE E PREMTE

Grafiku 2.4. Jolineariteti i garkullimit pér tri ditét e javeés.



2.2 Analiza e kapacitetit dhe nivelit té shérbimit pér udhékryqin egzistues né disnivel

Llogaritja e kapacitetit dhe nivelit té shérbimit té€ udhékryqit egzistues kérkon shqyrtim té
vecanté né té gjitha pikat konfliktuoze, pérkatésisht né shiritat pér shpejtim dhe ngadalésim, ku
automjetet nga kéta shirit tentojné té kycen apo té shkycen nga drejtimet e rrugéve pérkatése.
Niveli i shérbimit caktohet né pikat e kycgjes (shkycjes), varésisht nga dendésia e automjeteve né
zonén e ndikimit dhe niveli pérkatés i shérbimit tregohet me shkronja prej A deri né F.

Tabela 2.5. Jolineariteti i garkullimit né (AU/h) dhe pérgindja e autometeve komerciale né (%)

Qarkullimi (of g2 gs ga gs o3

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

FUTIE]EE 13 10 7 3 6 5
aut.komerciale

Figura 2.2. Qarkullimet né udhékryqin aktual




Llogaritjet jané béré pér rastin kur bashkohen lévizjet e automjeteve dhe pér rastin kur ndahen

lévizjet e automjeteve. Té dhénat e pérgjithshme pér té gjitha rastet jané:

e Gjérsia e shiritit té trafikut né rrugén kryesore 3.5 (m);
e Shpejtésia e lévizjes né rrugén kryesore 80 (km / h);

e Gjatésia e shiritit pér shpejtim Lsy =0 (m) , ndérsa pér ngadalésim Ln = 0 (m), dhe

Pér zonén konfliktuoze 1 (nga drejtimi Drenas - Komoran) ku kemi ndarjen e lévizjeve té

automjeteve nga autorruga pér né rampén zbrazése, llogaritjet jané :

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



Ekuivalentimi i fluksit té trafikut né (AU/h):%!

Qi

FoxFar - o AUTR)

qi =

ku jané:
gi - qarkullimit kulmor 15 minutésh;
Qi - ngarkesa e garkullimit né oré (AU/h);
fok - faktori i orés kulmore;
fak - faktori i ndikimit té automjeteve komerciale;

fne - faktori i llojit té ngasésve.
Pér fluksin né rrugén kryesore:

Qi

L AU/
T = Tk fve O
- A
i = 10-0.892 Lo AU/M

Qrrk = 198 (AU/h)
Pér fluksin né rampé:
dr =2 (AU/R)
B fox - fax * fve

- 31 AU/
9% = 1070970 1.0 AU/M

qr = 32 (AU/h)

Faktori i ndikimit té ngasésve:

fve = 1 - pér ngasés té pérditshém
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Faktori i ndikimit té automjeteve komerciale:*2

1
fAK_1+PT(ET_1)+PR(ER_1)

ku jané:
Er, Er — ekuivalenet e automjeteve té udhétaréve pér automjete komerciale dhe ato rekreative;

P, Pr — pérgindja e pranisé sé automjeteve komerciale dhe rekreative né strukturén e garkullimit.

Pér fluksin né rrugén kryesore:

1
fax@riy = 1+ Pr(Er —1) + Pr(Eg — 1)
_ 1
fakqrio = 14+0.12(2-1)

fAK(rrk) = 0.892

Pér fluksin né rampé:

1

Jaxaw =73 Pr(Er — 1) + Pr(Eg — 1)
_ 1

Jakw = 177 0.03(2 - 1)

fAK(R) = 0.970

Llogaritja e garkullimit né shiritat q.,,:

q24 = qr + (Grri — qr) * Prric (AU/R)

g2 = 32 + (198 — 32) - 0.753(AU/h)

q24 = 156.99 = 157 (AU /h)

P, = 0.760 — 0.000025 - g4, — 0.000046 - g
P = 0.760 — 0.000025 - 198 — 0.000046 - 32
P, = 0.753

52 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Kontrollimi i kapacitetit né bashkim apo ndarje té konfliktit:

dn = 9Qrrk — qr (AU/h)
qy = 198 — 32 (AU/h)
qn = 166 (AU/h)

Llogaritja e dendésisé né zonén e zbrazjes :

AU
AU
G = 2642+ 0.0053 - 157 — 0.0183 - 0 (< /shirit)

AU
Ggr =347 =4 (T/shmt)

ku jané:
Gr— dendésia e zonés sé ndikimit té zbrazjes (AU/h/shirit),

Ln— gjatésia e shiritit pér ngadalésim (m).
Llogaritja e shpejtésisé né zonén e konfliktit:

Vi = Ve = Vi — 67) - Zpy (km/h)

Ve = 80 — (80 — 67) - 0.565 (km/h)

Ve = 72.66 (km/h)

Z, = 0.883 + 0.00009 - g5 — 0.008 - V
Z, = 0.883 + 0.00009 - 32 — 0.008 - 40
Z, = 0.565

Caktimi i nivelit té shérbimit nga tabela 1.8: NSH “A”



Pér rastin kur béhet bashkimi i l1évizjeve prej rampés mbushése nga drejtimi i Prishtinés pér né

rrugén kryesore, pér zonén konfliktuoze 2 llogaritjet jané :

Figura 2.4. Rampa mbushése nga rruga dytésore, drejtimi Prishtiné - Drenas

Ekuivalentimi i fluksit té trafikut né (AU/h):>

Q;

B fok * fak " fne (Au/m

q;

ku jané:
gi - garkullimit kulmor 15 minutésh,
Qi - ngarkesa e garkullimit né oré (AU/h),
fok - faktori i orés kulmore,
fak - faktori i ndikimit té automjeteve komerciale,

fne - faktori i llojit té ngasésve.

%3 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Pér fluksin né rrugén kryesore:

Q;
=—(AU/h
drri fox " fax 'fNG( /h)
Gk = 100877 1.0 AY/M
qrri = 213 (AU/R)
Pér fluksin né rampé:
Q;

=—(AU/h
Ir fOK'fAK'fNG( /7

= 45 AU/h
IR = 1070943 1.0 AU/M

qr = 48 (AU/h)

Faktori i ndikimit té ngasésve:

fyve =1 - pérngasés té pérditshém

Faktori i ndikimit t& automjeteve komerciale:>*

1
14+ Pr(Er—1) + Pr(Eg — 1)

fax

ku jané:

Er, Er — ekuivalenet e automjeteve té udhétaréve pér automjete komerciale dhe ato rekreative;

P, Pr — pérgindja e pranisé sé automjeteve komerciale dhe rekreative né strukturén e garkullimit;
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Pér fluksin né rrugén kryesore:

1
fAK(TTk) N 1 + PT(ET - 1) + PR(ER - 1)
_ 1
fakerio = T3 0.14(2 — 1)

fAK(rrk) = 0.877

Pér fluksin né rampé:

1
fAK(R) N 1 + PT(ET - 1) + PR(ER - 1)
_ 1
Jax® =T 700602 - 1)

fAK(R) = 0943

Llogaritja e garkullimit né shiritat g;3 Prk=1.0 pér rrugén katér shiritore:

413 = Qrri " Prrk (AU/h)
q13 = 213-1.0(AU/h)
q13 = 213 (AU /h)

Kontrollimi i kapacitetit né bashkim apo ndarje té konfliktit:

qn = Qrrk + qr (AU/B)
gy = 213 + 48 (AU/h)
gy = 261 (AU/h)



Llogaritja e dendésisé né zonén e mbushjes :

Ggr = 3.402 4+ 0.00456 - 48 + 0.0048 - 213 — 0.01278 -0
Ggr = 4.65 = 5 AU/h/shirit

ku jané:
Gr — dendésia e zonés me ndikim té€ mbushjes (AU/h/shirit),
gr — garkullimi adekuat kulmor 15 - minutésh né rampé, (AU/h),

Lsy — gjatésia e shiritit pér shpejtim (m).
Llogaritja e shpejtésisé né zonén e konfliktit:

Ve = Viri — (Vrrk - 67) - My, (km/h)
Vg =80 —(80—67)- 0.325(km/h)
Ve = 75.78 (km/h)

Vr

M, = 0.321 + 0.0039 - (913/1000) — 0,004 - (Lgy 1000

)

M, = 0.321 + 0.0039 - ¢(?13/1000) — 0,004 - (0 -ﬂ)
1000

M, = 0.325

Caktimi i nivelit té shérbimit nga tabela 1.8: NSH “A”



Pér zonén konfliktuoze 3 ( nga drejtimi i Prishtinés) ku béhet ndarja e l1évizjeve té automjeteve

nga rruga kryesore pér né rampén zbrazése, llogaritjet jané :

Figura 2.5. Rampa zbrazése nga rruga kryesore, drejtimi Prishtiné - Drenas

Ekuivalentimi i fluksit té trafikut né (AU/h):>®

Q;

B fok * fak " fne (Au/m

q;

ku jané:
gi - garkullimit kulmor 15 minutésh;
Qi - ngarkesa e garkullimit né oré (AU/h);
fok - faktori i orés kulmore;
fak - faktori i ndikimit té automjeteve komerciale;

fne - faktori i llojit té ngasésve.
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Pér fluksin né rrugén kryesore:

Q;
=—(AU/h
drri fox " fax 'fNG( /h)
Gk = 100877 1.0 AY/M
qrri = 213 (AU/R)
Pér fluksin né rampé:
Q;

=—(AU/h
Ir fOK'fAK'fNG( /7

= 67 AU/h
9 = 1070934 1.0 AU/M

g = 72 (AU/h)
Faktori i ndikimit té ngasésve:

fyve =1 - pérngasés té pérditshém

Faktori i ndikimit t& automjeteve komerciale:*®

1
14+ Pr(Er—1) + Pr(Eg — 1)

fAK

ku jané:

Er, Er — ekuivalenet e automjeteve té udhétaréve pér automjete komerciale dhe ato rekreative;

P, Pr — pérgindja e pranisé sé automjeteve komerciale dhe rekreative né strukturén e garkullimit.
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Pér fluksin né rrugén kryesore:

1
fAK(TTk) N 1 + PT(ET - 1) + PR(ER - 1)
_ 1
fakerio = T3 0.14(2 — 1)

fAK(rrk) = 0.877

Pér fluksin né rampé:

1
fAK(R) N 1 + PT(ET - 1) + PR(ER - 1)
_ 1
Jaxw = 73 0.07(2-1)

fAK(R) = 0934

Llogaritja e garkullimit né shiritat q,s:

qi5s = qr t+ (erk - qR) " Prry (AU/h)
qis =72 + (213 -72) - 0.751(AU/h)
q15 = 178 (AU /h)

Prr = 0.760 — 0.000025 - g4, — 0.000046 - g5
Py = 0.760 — 0.000025 - 213 — 0.000046 - 72
P =0.751

Kontrollimi i kapacitetit né bashkim apo ndarje té konfliktit:

qn = 9rrk — 4qr (AU/h)
qy =213 —72 (AU/h)
qy = 141 (AU/h)



Llogaritja e dendésisé né zonén e zbrazjes:

AU
G = 2.642 +0.0053 - q15 — 0.0183 - Ly (—~/shirit)
AU
G = 2.642 +0.0053 - 174 — 0.0183 - 0 (5~ /shirit)
AU o
Gr =356 =4 (T/Shlrlt)
ku jané:
Gr— dendésia e zonés sé ndikimit té zbrazjes (AU/h/shirit);
Ln— gjatésia e shiritit pér ngadalésim (m).
Llogaritja e shpejtésisé né zonén e konfliktit:
Vg = Vipk = Ve — 67) * Zy (km/h)
Vg = 80 — (80 — 67) - 0.569 (km/h)
Vg = 72.60 (km/h)
Z, = 0.883 + 0.00009 - gz — 0.008 - Vg
Z, = 0.883 + 0.00009 - 72 — 0.008 - 40

Z, = 0.569

Caktimi i nivelit té shérbimit nga tabela 1.8: NSH “A”



Pér rastin kur béhet bashkimi i l1évizjeve prej rampés mbushése nga drejtimi Komoran, pér né

autorrugé, llogaritjet pér zonén konfliktuoze 4 jané :

Figura 2.6. Rampa mbushése nga rruga dytésore, drejtimi Komoran - Drenas

Ekuivalentimi i fluksit t& trafikut né (AU/h):>’

Q;

B fox * fak * fne (A4U7h)

qi

ku jané:

gi - garkullimit kulmor 15 minutésh,

Qi - ngarkesa e garkullimit né oré (AU/h),

fok - faktori i orés kulmore,

fak - faktori i ndikimit té automjeteve komerciale,

fne - faktori i llojit té ngasésve.

5" Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishtiné, 2010.



Pér fluksin né rrugén kryesore:

Q;
=—(AU/h
drri fox " fax 'fNG( /h)
Gk = 100892 1.0 AY/M)
qrri = 198 (AU/R)
Pér fluksin né rampé:
Q;

=—(AU/h
Ir fOK'fAK'fNG( /7

= 84 AU/h
IR = 1070943 1.0 AU/M

qr =89 (AU/h)

Faktori i ndikimit té ngasésve:

fyve =1 - pérngasés té pérditshém

Faktori i ndikimit t& automjeteve komerciale:*®

1
14+ Pr(Er—1) + Pr(Eg — 1)

fAK

ku jané:

Er, Er — ekuivalenet e automjeteve té udhétaréve pér automjete komerciale dhe ato rekreative;

P, Pr — pérgindja e pranisé sé automjeteve komerciale dhe rekreative né strukturén e garkullimit.

%8 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Pér fluksin né rrugén kryesore:

1
fAK(TTk) - 1 + PT(ET - 1) + PR(ER - 1)
_ 1
fakerio = T3 0.12(2 - 1)

fAK(rrk) = 0.892

Pér fluksin né rampé:

1
fAK(R) N 1 + PT(ET - 1) + PR(ER - 1)
_ 1
Jaxw = 73 0.07(2-1)

fAK(R) = 0943

Llogaritja e garkullimit né shiritat q.,:

426 = Qrric " Prrk (AU/h)
q26 = 198 - 1.0(AU/h)

Kontrollimi i kapacitetit né bashkim apo ndarje té konfliktit:

qn = Qrrk + qr (AU/B)
gy = 198 +89 (AU/h)
gy = 287 (AU/h)

Llogaritja e dendésisé né zonén e mbushjes:

Gr = 3.402 + 0.00456 - gz + 0.0048 - g, — 0.01278 - Ly
Gr = 3.402 + 0.00456 - 89 + 0.0048 - 198 — 0.01278 - 0
Ggr = 4.75 = 5 AU/h/shirit



ku jané:
Gr — dendésia e zonés me ndikim té€ mbushjes (AU/h/shirit),
gr — qarkullimi adekuat kulmor 15 - minutésh né rampé, (AU/h),

Lsn — gjatésia e shiritit pér shpejtim (m).

Llogaritja e shpejtésisé né zonén e konfliktit:

Ve = Vir — (Vrrk - 67) - My, (km/h)
Vr =80 — (80 —67)- 0.325(km/h)
Ve = 75.77 (km/h)

Vr

1000

M, = 0.321 + 0.0039 - e(926/1000) — 0,004 - (Lgy; - —==)

M, = 0.321 + 0.0039 - ¢(198/1000) — 0,004 - (0 20
1000

Caktimi i nivelit té shérbimit nga tabela 1.8: NSH “A”



Né ményré anologe jané llogarit té gjithé parametrat edhe pér zonat konfliktuoze 5 dhe 6 dhe

jané dhéné né tabelen 2.6.

Tabela 2.6. Nivelet e shérbimit té rampave mbushése dhe zbrazése pér té gjitha zonat

konfliktuoze né rrethrrotullim

2 Zona Zona Zona Zona Zona Zona
ona
) konfliktuoze | konfliktuoze | konfliktuoze | konfliktuoz | konfliktuoz | konfliktuoze
konfliktuoze
1 2 3 e4 eb5 6
Densiteti Gr
o Gr =347 Gr = 4.65 Gr = 3.56 Gr=4.75 Gr=3.75 Gr=5.13
(AU/h/shirit)
Shpejtésia né
zonén
) Vr =72.66 Vr=75.78 Vr=7260 | VrR=7577 | Vr=5240 | Vr=48.85
konfliktuoze
Vr (km/ h)
Niveli i
o A A A A A A
shérbimit

Nga llogaritjet e kapacitetit dhe nivelit t& sherbimeve té udhékryqit ekzistues rezulton me

nivele té shérbimit A. Duke marrur parasysh raportin e garkullimit né rrugén kryesore dhe dytésore

éshté e arsyeshme se niveli i shérbimeve té jeté mé i larté se niveli funksional gé preferohet té

pérdoret pér kété formé té udhékryqit egzistues.




2.3 Propozimi i zgjedhjes sé re té udhékryqit né disnivel

Nga analiza e gjendjes ekzistuese rezulton se né udhékrygin egzistues nuk jané pérdorur
elementet gjeometrike sipas standarteve té projektimit, duke vecuar mungesén e shiritave pér
shpejtim dhe ngadalsim, rreze jo té mjaftueshme pér garkullim normal té automjeteve. Duke paré
kéto mangési éshté propozuar zgjidhje e re e rregullimit té udhékryqit duke ndérhyré né parametrat
gjeometrik té udhékryqit dhe té ndryshohet forma e udhékrygit né até me rrethrrotullim. Ky
ndryshim éshté marrur nga fakti se automjetet te cilat Iéshojné rrugén kryesore kané shpejtési mé

té madhe krahasuar me automjetet né kycje. Ky propozim éshté paraqgitur né figurén 2.7.

Figura 2.7. Paraqitja e udhékryqit sipas propozimit té ri



2.3.1 Shpejtésia projektuese e rampave

Sipas gjendjes ekzistuese shpejtésia projektuese nuk éshté marrrur sipas literaturés shkencore
dhe profesionale prandaj kjo shpejtési duhet té caktohet sipas literatures adekuate siq éshté
paragitur né (figura 2.7).

Vlerat e shpejtésisé projektuese né varési nga tipi i rampés dhe niveli funksional i udhékryqit,
té cilat rekomandohen pér pérdorim edhe né vendin toné, jané dhéné né tabelén 2.7.

Tabela 2.7. Shpejtésia projektuese né varési nga tipi i rampés dhe niveli funksional i udhékryqit

Shpejtésia projektuese vp (km/h)
Lloji i rampés Niveli Niveli Niveli Niveli
funksional funksional funksional funksional
‘CA” G‘B” “C’) “D?’
Direkte 80 70 60 50
Gjysmédirekte 70 60 50 -
Indirekte 50 40 30 30

2.4 Analiza e kapacitetit dhe nivelit té shérbimit pér udhékrygin e propozuar né

disnivel

Tabela 2.8. Jolineariteti i garkullimit né (AU/h) dhe pérgindja e autometeve komerciale né (%)

Qarkullimi g1 02 03 Q4 gs Js

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

FEAGULI G 13 10 7 3 6 5
aut.komerciale




Figura 2.8. Qarkullimi né udhékryq sipas propozimit té ri

Llogaritjet jané béré pér rastin kur bashkohen lévizjet e automjeteve dhe pér rastin kur ndahen

lévizjet e automjeteve. Té dhénat e pérgjithshme pér té gjitha rastet jané :

e Gjérsia e shiritit té trafikut né rrugén kryesore 3.25 (m);
e Shpejtésia e lévizjes né rrugén kryesore 80 (km / h);
e Shpejtésia e lévizjes né rampé 40 ( km / h);

e Gjatésia e shiritit pér shpejtim Lsy =0 (m) , ndérsa pér ngadalésim Ly =0 (m);

Pér zonén konfliktuoze 1 (nga drejtimi Pejé - Malishevé) ku kemi ndarjen e lévizjeve té

automjeteve nga rruga kryesore pér né rampén zbrazése, llogaritjet jané :



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

Ekuivalentimi i fluksit té trafikut né (AU/h):>°

Q;

B fok * fak " fne (Au/m)

q;

ku jané:
gi - qarkullimit kulmor 15 minutésh;
Qi - ngarkesa e garkullimit né oré (AU/h);
fok - faktori i orés kulmore;
fak - faktori i ndikimit té automjeteve komerciale;

fne - faktori i llojit té ngasésve.
Pér fluksin né rrugén kryesore:

Q;

Arric = fok * fak * fne (Au/m)

- A
i = 10-0.892 Lo AU/M

Qrrk = 198 (AU/h)

% Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Pér fluksin né rampé:

Q;
- Xt AU/
Ir fOK'fAK'fNG( / )
- 31 AU/h
9" = 10-0.970 Lo AU/M

qr = 32 (AU/h)
Faktori i ndikimit té ngasésve:
fnve =1 - pérngasés té pérditshum

Faktori i ndikimit té automjeteve komerciale:®°
_ 1
14+ Pr(Er—1) + Pr(Eg — 1)

fax

ku jané:

Er, Er — ekuivalenet e automjeteve té udhétaréve pér automjete komerciale dhe ato rekreative;

P, Pr — pérgindja e pranisé sé automjeteve komerciale dhe rekreative né strukturén e garkullimit.

Pér fluksin né rrugén kryesore:

1

faxrio = 1+ Pr(Er — 1) + Pr(Eg — 1)
_ 1

fakero = T3 0.12(2 — 1)

fAK(rrk) = 0.892

8 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Pér fluksin né rampé:

1
fAK(R) N 1 + PT(ET - 1) + PR(ER - 1)
_ 1
faxw) = T3 0.03(2-1)

fAK(R) = 0970

Llogaritja e garkullimit né shiritat q,,:

924 = qr + (Grric — qr) * Prric (AU/R)

G2 = 32 + (198 — 32) - 0.753(AU/h)

q24 = 157 (AU /h)

Prrr = 0.760 — 0.000025 - g4, — 0.000046 - qg
Prrr = 0.760 — 0.000025 - 198 — 0.000046 - 32
P, = 0.753

Kontrollimi i kapacitetit né bashkim apo ndarje té konfliktit:

qn = qrrk — qr (AU/R)
gy = 198 — 32 (AU/h)
gy = 166 (AU/h)

Llogaritja e dendésisé né zonén e zbrazjes :
AU

G = 2.642 +0.0053 - g4 — 0.0183 - Ly (5 /shirit)
AU

Ggr = 2.642 4+ 0.0053-157 — 0.0183 -0 (T/shirit)

AU
GR =347 =~ 4(T/Shl1"lt)



ku jané:

Gr-— dendésia e zonés sé ndikimit té zbrazjes (AU/h/shirit);

Ln— gjatésia e shiritit pér ngadalésim (m).

Llogaritja e shpejtésisé né zonén e konfliktit:

Vi = Ve = (Vi — 67) - Zp (km/h)

Ve = 80 — (80 — 67) - 0.565 (km/h)

Ve = 72.66 (km/h)

Zp = 0.883 + 0.00009 - gz — 0.008 - V
Zp = 0.883 + 0.00009 - 32 — 0.008 - 40
Zp = 0.565

Caktimi i nivelit té shérbimit nga tabela 1.8: NSH “A”



Pér rastin kur kemi bashkimin e lévizjeve prej rampés mbushése, pér zonén konfliktuoze 2

llogaritjet jané:

Figura 2.10. Rampa mbushése nga rruga dytésore, drejtimi Prishtiné - Drenas

Ekuivalentimi i fluksit té trafikut né (AU/h):5!

Q;

B fox " fak " fne (Au/m

qi

ku jané:
gi - qarkullimit kulmor 15 minutésh;
Qi - ngarkesa e garkullimit né oré (AU/h);
fok - faktori i orés kulmore;
fak - faktori i ndikimit té automjeteve komerciale;

fne - faktori i llojit té ngasésve.

81 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Pér fluksin né rrugén kryesore:

Q;

Arric = fox * fak * fne (Au/m

i = 100877 Lo AU/M

qrri = 213 (AU/R)

Pér fluksin né rampé:

Q;
=L (AU/R
Ir fOK'fAK'fNG( / )
- 45 AU/
9 = 100943 1.0 AU/M

qr = 48 (AU/h)

Faktori i ndikimit té ngasésve:

fnve =1 - pérngasés té pérditshém

Faktori i ndikimit té automjeteve komerciale:®2

1
14+ Pr(Er—1) + Pr(Egp — 1)

fax

ku jané:

Er, Er — ekuivalenet e automjeteve té udhétaréve pér automjete komerciale dhe ato rekreative;

Pt, Pr — pérgindja e pranisé sé automjeteve komerciale dhe rekreative né strukturén e garkullimit.
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Pér fluksin né rrugén kryesore:

1
fAK(TTk) N 1 + PT(ET - 1) + PR(ER - 1)

1
fakerio = T4 0.14(2 — 1)

fAK(rrk) = 0.877

Pér fluksin né rampé:

1
faxw = 1+ Pp(Er — 1) + Pr(Eg — 1)

1
fakew = 13 0.06(2 — 1)

fAK(R) - 094‘3

Llogaritja e garkullimit né shiritat g;3 Prx=1.0 pér rrugén katér shiritore:

413 = Qrric " Prrk (AU/h)
q13 = 213-1.0(AU/h)

Kontrollimi i kapacitetit né bashkim apo ndarje té konfliktit:

qn = qrrk + qr (AU/R)
qn 213 + 48 (AU /h)

gy = 261 (AU/R)



Llogaritja e dendésisé né zonén e mbushjes:

Ggr = 3.402 4+ 0.00456 - 48 + 0.0048 - 213 — 0.01278 -0

Gr = 4.65 AU/h/shirit

ku jané:

Gr — dendésia e zonés me ndikim té mbushjes (AU/h/shirit);
gr — garkullimi adekuat kulmor 15 - minutésh né rampé, (AU/h);

Lsn — gjatésia e shiritit pér shpejtim (m).
Llogaritja e shpejtésisé né zonén e konfliktit:

Ve = Vipr — (Vrrk - 67) - My, (km/h)
Vg =80 — (80 —67)-0.325 (km/h)
Vg = 75.78 (km/h)

Vr

M, = 0.321 + 0.0039 - e(413/1000) — 0.004 - (Lgy 1000

)

M, = 0.321 + 0.0039 - ¢(?13/1000) — 0,004 - (0 -ﬂ)
1000

Caktimi i nivelit té shérbimit nga tabela 1.8: NSH “A”



Pér zonén konfliktuoze 3 (nga drejtimi i Prishtinés ) ku béhet ndarja e I1évizjeve té automjeteve

nga rrugakryesore pér né rampén zbrazése, llogaritjet jané:

Figura 2.11. Rampa zbrazése nga rruga kryesore, drejtimi Prishtiné - Drenas

Ekuivalentimi i fluksit té trafikut né (AU/h):%

Q;

B fox " fak " fne (Au/m

qi

ku jané:

gi - qarkullimit kulmor 15 minutésh;

Qi - ngarkesa e garkullimit né oré (AU/h);

fok - faktori i orés kulmore;

fak - faktori i ndikimit té automjeteve komerciale;

fne - faktori i llojit té ngasésve.

8 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Pér fluksin né rrugén kryesore:

Q;

Arric = fox * fak * fne (Au/m

i = 100877 Lo AU/M

Qrrk = 213 (AU/h)

Pér fluksin né rampé:

_ Q;
= = fOK 'fAK 'fNG (AU/h)
= 67 AU/h
9® = 100934 1.0 “AY/M

qr =72 (AU/h)
Faktori i ndikimit té ngasésve:
fnve =1 - pérngasés té pérditshém

Faktori i ndikimit té automjeteve komerciale:®*

1
14+ Pr(Er—1) + Pr(Egp — 1)

fax

ku jané:

Er, Er — ekuivalenet e automjeteve té udhétaréve pér automjete komerciale dhe ato rekreative;

Pt, Pr — pérgindja e pranisé sé automjeteve komerciale dhe rekreative né strukturén e garkullimit.

8 Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Pér fluksin né rrugén kryesore:

1

fAK(TTk) - 1 + PT(ET - 1) + PR(ER - 1)

1
fakerio = T4 0.14(2 — 1)

fAK(rrk) = 0.877

Pér fluksin né rampé:

1
faxw = 1+ Pp(Er — 1) + Pr(Eg — 1)

1
fakew = 13 0.07(2 — 1)

fAK(R) = 0934

Llogaritja e garkullimit né shiritat q,s:
q1s = qr + (Qrrk — GR) * Prric (AU/h)
qis = 72 + (213 — 72) - 0.751 (AU /h)

q1s = 178 (AU/h)

Prr = 0.760 — 0.000025 - g4, — 0.000046 - g5

Py = 0.760 — 0.000025 - 213 — 0.000046 - 72

PT‘T‘k == 0751

Kontrollimi i kapacitetit né bashkim apo ndarje té konfliktit:

qn = qrrk — qr (AU/R)
gy = 213 — 72 (AU/R)

gy = 141 (AU/R)



Llogaritja e dendésisé né zonén e zbrazjes :
AU

Gr = 2.642 + 0.0053 - g¢;5 — 0.0183 - Ly (T/shirit)
AU

Gr = 2.642 + 0.0053-174 — 0.0183 -0 (T/shirit)

AU
Gr =356 =4 (T/shirit)
ku jané:

Gr— dendésia e zonés sé ndikimit té zbrazjes (AU/h/shirit);

Ln— gjatésia e shiritit pér ngadalésim (m).
Llogaritja e shpejtésisé né zonén e konfliktit:

Ve = Verk = (Vppk — 67) - Z, (km/h)
Ve = 80 — (80 — 67) - 0.569 (km/h)
Ve = 72.60 (km/h)

Z, = 0.883 + 0.00009 - g — 0.008 - Vg
Z, = 0.883 + 0.00009-72 — 0.008 - 40

Z, = 0.569

Caktimi i nivelit té shérbimit nga tabela 1.8: NSH “A”



Pér rastin kur kemi bashkimin e lévizjeve prej rampés mbushése nga drejtimi Malishevé-

Prishtiné, pér né rrugén kryesore, llogaritjet pér zonén konfliktuoze 4 jané :

Figura 2.12. Rampa mbushése nga rruga dytésore, drejtimi Komoran - Drenas

Ekuivalentimi i fluksit té trafikut né (AU/h):%

Q;

- fox " fax " fne (AU/h)

qi

ku jané:

gi - garkullimit kulmor 15 minutésh;

Qi - ngarkesa e garkullimit né oré (AU/h);

fok - faktori i orés kulmore;

fak - faktori i ndikimit té automjeteve komerciale;

fne - faktori i llojit té ngasésve.

% Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Pér fluksin né rrugén kryesore:

qrric = foK'ffﬁ(AU/h)
Grre = 10 0892 1.0 AU/M
qrri = 198 (AU/h)

Pér fluksin né rampé:

= (AU/R)

9% =10-0.943- 1.0 AU/

qr =89 (AU/h)

Faktori i ndikimit té ngasésve:

fyve =1 - pérngasés té pérditshém

Faktori i ndikimit t& automjeteve komerciale:®®

1
14+ Pr(Er—1) + Pr(Egp — 1)

fax

ku jané:

Er, Er — ekuivalenet e automjeteve té udhétaréve pér automjete komerciale dhe ato rekreative;

Pt, Pr — pérgindja e pranisé sé automjeteve komerciale dhe rekreative né strukturén e garkullimit.

% Dr.sc. Nijazi Ibrahimi, Kapaciteti dhe niveli i shérbimit i infrastrukturés rrugore, Prishting, 2010.



Pér fluksin né rrugén kryesore:

1
fAK(TTk) N 1 + PT(ET - 1) + PR(ER - 1)

1
fakerio = T3 0.12(2 - 1)

fAK(rrk) = 0.892

Pér fluksin né rampé:

1
faxw = 1+ Pp(Er — 1) + Pr(Eg — 1)

1
fakew = 13 0.07(2 — 1)

fAK(R) - 094‘3

Llogaritja e garkullimit né shiritat g, Pr«=1.0 pér rrugén katér shiritore:

426 = Qrrk * Prri(AU/R)
Q26 = 793 - 1.0(AU/h)

Kontrollimi i kapacitetit né bashkim apo ndarje té konfliktit:

an = Qrrk T qr (AU/h)
qy = 198 + 89 (AU/h)

gy = 287 (AU/R)



Llogaritja e dendésisé né zonén e mbushjes:

Ggr = 3.402 4+ 0.00456 - 89 + 0.0048 - 198 — 0.01278 - 0

Gr = 4.75 ~ 5 AU/h/shirit

ku jané:

Gr — dendésia e zonés me ndikim té mbushjes (AU/h/shirit);
gr — garkullimi adekuat kulmor 15 - minutésh né rampé, (AU/h);

Lsn — gjatésia e shiritit pér shpejtim (m).
Llogaritja e shpejtésisé né zonén e konfliktit:

Ve = Vipr — (Vrrk - 67) - My, (km/h)
Vg =80 — (80 —67)-0.325 (km/h)
Vg = 75.77 (km/h)

Vr

M, = 0.321 + 0.0039 - e(926/1000) — 0.004 - (Lgy 1000

)

M, = 0.321 4 0.0039 - ¢(198/1000) — 0,004 - (0 -ﬂ)
1000

Caktimi i nivelit té shérbimit nga tabela 1.8: NSH “A”



Né ményré anologe jané llogarit té gjithé parametrat edhe pér zonat konfliktuoze 5 dhe 6 dhe

jané dhéné né tabelén 2.9.

Tabela 2.9. Nivelet e shérbimit té rampave mbushése dhe zbrazése pér té gjitha zonat

konfliktuoze né udhékryq

Zona Zona Zona Zona Zona Zona Zona
konfliktuoze | konfliktuoze | konfliktuoze | konfliktuoze konfliktuoze | konfliktuoze | konfliktuoz
1 2 3 4 5 e 6
Densiteti
Gr Gr =3.47 Gr=4.65 Gr=3.56 Gr=4.75 Gr=3.75 Gr=5.13
(AU/h/shirit)
Shpejtésia né
zonen Ve=7266 | Ve=7578 | Vr=7260 | Vr=7577 | Vr=5240 | Vr=48.85
konfliktuoze
Vg (km/ h)
shérbimit

Me propozimin e udhékryqit t¢ formé€s “RRETHRROTULLIM” &shté arritur sa do paké té

kemi njé zvoglim té déndésisé né zonat konfliktuoze, shpejtési mé té rritur dhe té kemi garkullim

mé té sigurt gjaté kalimit né rrethrrotullim.

Sipas rekomandimeve té literaturés adekuate pér analizén e udhékrygeve né disnivel lévizjet e

automjeteve né rrugén kryesore konsiderohet se kané nivelin e shérbimit A. Prandaj, né bazé té

rezultateve tjera té fituara dhe té paragitura mé sipér mund té konkludohet se zgjidhja e udhékryqit

konkret pérmes rrethrrotullimit do té jeté zgjidhja mé e miré e cila do té ofroj ngritje té kualitetit

té garkullimit té automjeteve nga té gjitha aspektet duke pérfshiré edhe rritjen e sigurisé sé

pjesmarrésve né trafik.
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3. Verifikimi i rezultateve me ané té programit “SimTraffic”

Pérmes programit Sim Traffic éshté béré verifikimi i rezultateve té kapacitetit dhe nivelit té
shérbimit pér té gjitha rampat zbrazése dhe mbushése dhe pér té gjithé shiritat né rrugét kryesore
dhe dytésore. Pérvec verifikimit té rezultateve éshté béré edhe simulimi pérkatése né 3D té

udhékryqit sipas propozimit té ri.

3.1. Verifikimi i rezultateve pér udhékryqin e propozuar té formés “Rrethrrotullim”

Figura 3.1. Paraqitja e udhékryqit té propozuar né disnivel pérmes programit AutoCad



[x] [Emi[@]=]=4]

NODE SETTINGS

Hode #

Zone:

X East (m):

v North (m):

Z Elevation [m):

Description

Control Type

Max v/c Ratio:

Intersection Delay (s):

Intersection LOS:

ICU:

ICU LOS:

Inside: Radius (m}

Outside Radius [m):

Roundabout Lanes (#):

Circle Speed [km/h}:
Inside Color.

Figura 3.2. Parametrat gjeometrik té shiritave nga té tri drejtimet — Prishtiné — Drenas - Komoran



Lanes, Volumes, Timings

3:

= W O N P
Lane Group EBT EBR WBL WBT NBL NBR
Lane Configurations B & L
Traffic Volume (vph) 344 34 45 433 133 100
Future Volume (vph) 344 34 45 433 133 100
Ideal Flow (vphpl) 1900 1900 1900 1300 1900 1900
Lane Util. Factor 100 100 100 100 100 100
Frt 0988 0942
Flt Protected 099 0972
Satd. Flow (prot) 1861 0 0 1874 1725 0
Flt Permitted 0995 09712
Satd. Flow (perm) 1861 0 0 1874 1725 0
Link Speed (k/h) 48 48 48
Link Distance (m) 807 891 748
Travel Time (3) 6.1 6.7 56
Peak Hour Factor 092 092 092 092 092 09
Adj. Flow (vph) 374 37 49 471 145 109
Shared Lane Traffic (%)
Lane Group Flow (vph) 411 0 0 520 254 0
Enter Blocked Intersection No No No No No No
Lane Alignment Left  Right Left Left Left  Right
Median Width(m) 00 0.0 37
Link Offset(m) 00 00 0.0
Crosswalk Width(m) 16 16 16
Two way Left Turn Lane
Headway Factor 099 099 099 099 099 099
Turning Speed (k/h) 14 24 24 14
Sign Control Yield Yield  Yield
Intersection Summary
Area Type: Other
Control Type: Roundabout
Intersection Capacity Utilization 68.9% ICU Level of Service C

Analysis Period (min) 15

Figura 3.3. Parametrat gjeometrik té shiritave né zonén konfliktuoze — Shiritat — Véllimi - Koha



Zona Konfliktuoze nga drejtimi Prishtiné - Drenas

Figura 3.4. Parametrat e nevojshém pér simulim pér zonén konfliktuoze drejtimi Prishtiné -

Drenas

X @ e >+ 4

v
LANE SETTINGS

WBL  WBT
Lanes and Sharing (HAL) — v Ny

Traffic Volume (vph) 45 433
Future Volume (vph) 45 433
Street Name

Link Distance [m] 3.1
Links Speed (km/h) - 48
Set Arterial Name and Speed — WB |
Travel Time (s) 67
|deal Satd. Flow [vphpl) 1300 1300}
Lane Width m] 37 37
Grade [%] — i)
Area Type CBD O
Starage Length [m) 00

Storage Lanes [#) - -
Right Turn Channelized - Mone]
Curb Radius [m)
Add Lanes (#)

Lane Utilization Factor 1.00 1.00
Right Turn Factor - 1.000
Left Tuin Factor (prot) 0.995;
Saturated Flow Rate (prat) 1874]
Left Turn Factor (perm) - 0.995;
Right Ped Bike Factor — 1.000
Left Ped Factor 1.000
Saturated Flow Rate (perm) 1874]
Right Turn on Red? - -
Saturated Flow Rate (RTOR) - 0j
Link Is Hidden O

Hide Name in Node Title |

Figura 3.5. Parametrat gjeometrik té shiritave né zonén konfliktuoze drejtimi Prishtiné - Drenas



Zona konfliktuoze drejtimi Drenas - Komoran

Figura 3.6. Parametrat e nevojshém pér simulim pér zonén konfliktuoze drejtimi Drenas -

Komoran

X @ e+ <4

LANE SETTINGS — "y
EBT EBR

Lanes and Sharing ($AL) w v
Traffic Volume (vph] 344 34
Future Volume (vph) 344 34
Street Name
Link Distance [m) a0.7
Links Speed (km/h] 48 -
Set Arterial Name and Speed EB —
Travel Time (s] B.1
Ideal Satd. Flow [vphpl) 1300 1300
Lane Width [m] 37 37
Grade [%] 0 —
Area Type CBD |
Storage Length (m) 00

Storage Lanes [H] - -
Right Turn Channelized — None|
Curb Radius (m)
Add Lanes (#)

Lane Utilization Factor 1.00 1.00
Right Turn Factor 0.988 —
Left Turn Factor [prot] 1.000
Saturated Flow Rate (prot] 1861

Left Turn Factor [perm) 1.000 -
Right Ped Bike Factor 1.000 —
Left Ped Factor 1.000
Saturated Flow Rate (perm) 1861

Right Turn on Red? —
Saturated Flow Rate (RTOR) 0 -
Link Is Hidden O

Hide Name in Node Title |

Figura 3.7. Parametrat gjeometrik té shiritave né zonén konfliktuoze drejtimi Drenas - Komoran



Zona konfliktuoze drejtimi Komoran - Drenas

Figura 3.8. Parametrat e nevojshém pér simulim pér zonén konfliktuoze drejtimi Komoran -

Drenas

x FE o> <4

LANE SETTINGS '\ /'
NBL NER

Lanes and Sharing (HRL) w v |
Traffic Volume (vph) 133 100;
Future Volume (vph) 133 100
Street Name
Link Distance (m) 748
Links Speed (km/h) 48 —
Set Arterial Name and Speed NB —
Travel Time [s) 56
Ideal Satd. Flow (vphpl) 1500 1500]
Lane Width () 37 37
Grade [%) 1] -
Area Type CED O
Storage Length [m) 0.0 0.0
Storage Lanes (8) — —
Right Turn Channelized - None|
Curb Radius [m)
Add Lanes (#)
Lane Utilization Factor 1.00 1.00
Right Tun Factor 0.942 -
Left Turn Factor (prot) 0.972
Saturated Flow Rate [prot) 1725
Left Turn Factor (perm) 0.972 -
Right Ped Bike Factor 1.000 -
Left Ped Factor 1.000
Saturated Flow Rate [perm) 1725
Right Turn on Red? —
Saturated Flow Rate (RTOR] 1] -
Link |s Hidden O
Hide Name in Node Title ]

Figura 3.9. Parametrat gjeometrik té shiritave né zonén konfliktuoze drejtimi Komoran - Drenas



PERFUNDIMI

Né keté udhékryq, jané llogaritur jolinearitetet e garkullimit pér tri dité té javés né intervale té
ndryshme kohore, dhe né bazé té kétyre jolineariteteve dhe parametrave tjeré gjeometrik jané
analizuar dhe verifikuar kapaciteti dhe niveli i shérbimit, si dhe shkalla e sigurisé sé lévizjes né
udhékrygin me disnivel. Poashtu, éshté béré analizé kritike i atyre faktoréve té cilét kané ndikuar
né rritjen e kapacitetit dhe pérmirésimin e nivelit té shérbimit. Né kuadér té kétyre parametrave,
éshté analizuar edhe ndikimi i elementeve té réndésishme infrastrukturore si¢ jané rrezet e lakesave
né rampat kaluese, dhe gjerésia e shiritave né shkallén e sigurisé sé lévizjes sé automjeteve me
shpejtésiné e paraparé pér kalim né até pjesé té rrugés. Analiza e studimit té kétij udhékryq éshté
mbéshtetur né metodologjiné e HCM-sé (Highway Capacity Manual) si njé metodé mé e
pérshtatshme né kété rast pér té analizuar té gjithé ata faktorét relevant té cilét kané ndikuar edhe
pér kushtet e garkullimit por edhe pér té ndryshuar ndonjé parametér, ndérsa rezultatet e fituara
jané prezantuar pérmes tabelave dhe figurave. Gjithashtu rezultatet e fituara me model
matematikor jané analizuar dhe krahasuar edhe me ané té softuerit SimTraffic.

Prandaj mund té konstatojm:

e Udhékryqi ekzistues nuk éshté i projektuar sipas standardeve té projektimit t& elementeve
gjeometrike dhe ka mungesé té sinjalizimit vertikal dhe horizontal;

e Rampat karakterizohen me rreze kritike dhe gjérési jo té mjaftueshme pér lévizjen e
automjeteve té rénda transportuese;

e Me géllim té rritjes sé kapacitetit dhe pérmirésimit té nivelit té shérbimit, éshté propozuar
zgjidhja e re e rregullimit té udhékryqit;

e Me ndryshimin e propozuar pérmes udhékryqit né formé rrethrrotullimi éshté arritur njé siguri
mé e madhe pér lévizjen e automjeteve né rampat e zbrazjes dhe mbushjés;

e Zgjidhja e propozuar éshté analizuar edhe ne bazé té programit Sim Traffic;

¢ Nga rezultateve e fituara dhe té verifikuare mund té konstatohet se zgjidhja e propozuar paraget

zgjidhje optimale pér ményrén e rregullimit té garkullimit né kété udhékryq;

Prandaj, ky punim paraget kontribut profesional né fushén e infrastruktures rrugore e

vecanarisht né rritjen sigurisé, kapacitetit dhe nivelit té shérbimit.
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