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Abstrakti 

Ky punim ka për qëllim të analizojë segmentin e rrjetit rrugor në qytetin e Malishevës. Pika e 

parë është një udhëkryq i formës rrethore në qendër të qytetit, ku kryqëzohen rrugët "R110" 

dhe "R119". Pika e dytë është një udhëkryq në rrugën transit, i cili ka formën plus dhe 

kryqëzohet me rrugët "R119" dhe "Transiti". 

Për të kryer këtë Sstudim, do të mbledhim të dhëna nga gjendja ekzistuese në teren me anë të 

matjeve dhe numërimit të pjesëmarrësve kryesorë në rrjetin rrugor. Pas kësaj, do të përpunojmë 

të dhënat me një softuer të specializuar për modelimin dhe simulimin kompjuterik të rrjetit 

rrugor. Në këtë proces, do të analizojmë rrjetin rrugor të marrë në shqyrtim dhe do të japim 

rezultatet e parametrave kryesorë të trafikut rrugor. Do të propozojmë zgjidhje të mundshme 

dhe më të optimizuara për probleme që mund të hasen në këto pika të rrjetit rrugor në 

Malishevë. 

Për të arritur në rezultate cilësore dhe të besueshme, do të përdorim metoda të avancuara 

analitike dhe teknologjike në këtë studim. Në fund, do të prezantojmë një analizë të detajuar të 

të gjitha të dhënave të mbledhura dhe të rezultateve të arritura, duke sugjeruar zgjidhje dhe 

rekomandime për të përmirësuar rrjetin rrugor në Malishevë. 

Qëllimi i hulumtimit 

 Në mënyrë që të gjenden zgjidhjet më të mira për problemet e identifikuara në segmentin 

rrugor të Malishevës, do të bëhet analiza e parametrave kryesorë të trafikut në rrjetin rrugor të 

këtij segmenti. Këto parametra kryesorë përfshijnë densitetin e trafikut, shpejtësinë e trafikut, 

kapacitetin e rrugës dhe kohën e qarkullimit të mjeteve të ndërkëmbimit. Analiza e këtyre 

parametrave do të ndihmojë në identifikimin e problemeve që ndikojnë në trafikun rrugor në 

këtë segment dhe në propozimin e zgjidhjeve të mundshme. Për të arritur këtë qëllim, do të 

përdoren mjetet e softuerit PTV VISSIM për modelimin dhe simulimin e trafikut rrugor në këtë 

segment. Kjo do të mundësojë ndërtimin e një modeli të saktë të trafikut rrugor në këtë segment, 

duke marrë parasysh shumë faktorë si numri i mjeteve të ndërkëmbimit, kohëzgjatja e 

kërkesave të ndryshme të trafikut, dhe parametrat e mjetit të ndërkëmbimit. 

Analiza e të dhënave të trafikut të mbledhura dhe modeli i krijuar në softuerin PTV VISSIM 

do të përdoren për të identifikuar shkaqet kryesore të kongjestionit në segmentin rrugor të 

Malishevës dhe për të propozuar zgjidhje të mundshme për të ulur ndërlikimet e trafikut dhe 



PUNIM DIPLOME 
 

12 
 

kohën e qarkullimit të mjetit të ndërkëmbimit. Kjo do të ndihmojë në uljen e kohës së udhëtimit 

dhe në rritjen e efikasitetit të trafikut në këtë segment rrugor. 

1. HYRJE 

Bllokimet në trafik janë një fenomen i përhapur në shumicën e qyteteve në botë, duke përfshirë edhe 

Kosovën. Parashikimi dhe analiza e fluksit të trafikut në ditët e sotme është bërë më i lehtë përmes 

aplikimit të sistemeve të ndryshme teknologjike ITS. Në këtë punim, kemi bërë numërimin e 

automjeteve në mënyrë manuale, pastaj kemi interpretuar të dhënat duke përdorur programin PTV 

VISSIM dhe kemi analizuar të dhënat e trafikut. Në qytetin e Malishevës, janë realizuar matje të 

trafikut në dy kryqëzime të rëndësishme. Kryqëzimi i parë ndodhet në qendër të qytetit dhe 

është një rreth rrotullim, ndërsa kryqëzimi i dytë është i formës së plusit dhe ndodhet në rrugën 

tranzitore të qytetit. [1] 

 

                                                   Figura 1.1: Rreth rrotullimi në qendër të Malishevës 
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Pozita Gjeografike  

Komuna e Malishevës ndodhet në anën perëndimore të Kosovës dhe kufizohet me disa komuna 

të tjerë, duke përfshirë komunën e Therandës dhe të Rahovecit në jug, komunën e Rahovecit 

dhe të Klinës në perëndim, komunën e Lipjanit dhe të Therandës në lindje, dhe komunën e 

Klinës dhe Drenasit në veri. Territori i kësaj komune është kryesisht malor dhe kodrinor. 

Pozita e saj strategjike në Republikën e Kosovës dhe terreni i përshtatshëm e bëjnë të mundur 

qasje të mira në të gjithë vendin. Ajo ka lidhje komunikimi të mira me qendrat regjionale si 

Prishtinë, Prizren, dhe Pejë.etj [2] 

 

                        Figura 1. 2: . Pozita gjeografike e komunës së Malishevës në hartën e Kosovës 

2. MËNYRAT EFEKTIVE PËR RREGULLIMIN E    

KRYQËZIMEVE DHE TRAFIKUT RRUGOR 

Kryqëzimi është një pjesë shumë e rëndësishme e projektimit të rrugëve, sepse ai lidh dy ose 

më shumë rrugë me njëra-tjetrën dhe ndikon në sigurinë dhe efikasitetin e qarkullimit të 

automjeteve. Një kryqëzim i mirë projektuar duhet të jetë i përshtatshëm për llojin dhe 

intensitetin e trafikut, duke siguruar sigurinë e këmbësorëve dhe të këmbësorëve, si dhe 

shpejtësinë e kalimit të automjeteve në rrugën kryesore. Një kryqëzim i keq projektuar mund 

të shkaktojë ngadalësime në qarkullim, konflikt dhe aksidente rrugore, dhe kosto të larta të 

mirëmbajtjes dhe ndërtimit të rrugëve. Në projektimin e një kryqëzimi, duhet të merren 

parasysh faktorë si numri i automjeteve që kalojnë në rrugën kryesore dhe në rrugët anësore, 

shpejtësia e tyre, këmbësorët dhe këmbësorët, si dhe faktorë të tjerë si klima dhe kushtet 

mjedisore.[3] 
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                 Figura 2. 1: Udhëkryqet me prioritet dhe madhësia e qarkullimit në orët e kulmit 

Zonat e përafërta me kulmet e qarkullimit janë të rëndësishme për të identifikuar tipat e 

ndryshme të kryqëzimeve dhe për të vlerësuar opsionet e mundshme për secilën prej tyre. 

Figura 2. 1 ilustron këto zona dhe tregon se zona e rreth rrotullimit është midis zonës me 

prioritete dhe asaj me semaforë. Në identifikimin e zgjidhjeve të mundshme dhe tipave të 

kryqëzimeve, duhet pasur parasysh se volumet e trafikut ndryshojnë në varësi të numrit të 

shiritave në rrugë. Duhet të konsiderohen faktorë si siguria, kapaciteti dhe ekonomia në 

krahasim me opsionet e mundshme. Megjithatë, në vlerësimin e këtyre opsioneve, faktorë tjerë 

si mjedisi, estetika, siguria dhe rehatia gjithashtu duhet të merren në konsideratë. Në përfundim, 

vlerësimi i zgjidhjeve të mundshme dhe tipave të kryqëzimeve është një proces kompleks që 
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kërkon një konsiderim të hollësishëm të shumë faktorëve. Në fund të ditës, zgjidhja më e mirë 

do të jetë ajo që përmbush kërkesat e trafikut, sigurisë dhe ekonomisë, dhe që njihet si e 

përshtatshme për kushtet e caktuara të vendit dhe mjedisit. 

2.1 Veqoritë e llojeve të udhëkryqve 

Kryesisht, ka katër lloje të kryqëzimeve: udhëkryqet me prioritet, rreth rrotullimet, udhëkryqet 

me semaforë dhe udhëkryqet në disnivel. Secili nga këta tipa kryqëzimesh ka karakteristikat e 

veta. Në udhëkryqet me prioritet, të drejtat e kalsimit caktohen nga rregullat e përgjithshme ose 

nga rregullat specifike të caktuara për secilën rrugë 

2.1.1 Udhëkryqet me prioritet 

Një udhëkryq me prioritet ka rregulla të përcaktuara për zgjidhjen e konflikteve, përfshirë 

dhënien e përparësisë së kalimit apo sinjalizimin e qëndrimit. Lëvizjet me nivele të ulëta të 

trafikut duhet t’u lejojnë lëvizjeve me nivele të larta të trafikut. 

 Udhëkryqet me prioritet përshtaten më mirë për volume të vogla të trafikut, dhe 

zakonisht kanë pak rrugë.  

 Në udhëkryqet me prioritet, volumet e mëdha të trafikut në lëvizje madhore mund të 

kufizojnë kapacitetin për lëvizjet e vogla.  

 Udhëkryqet me prioritet nuk e ndalojnë shpejtësinë e trafikut në rrugën kryesore, por 

mund të ndërmerren masa për të bërë që të jetë më e sigurt.  

 Në udhëkryqet me prioritet, këmbësorët dhe biçikletat zakonisht nuk i jepet trajtim i 

veçantë dhe mund të kenë probleme. 

 2.1.2 Rreth rrotullimet 

Rreth rrotullimet janë një mënyrë e sigurt dhe efektive e organizimit të trafikut në kryqëzimet 

e trafikut të rrugëve të ndryshme. Ata ndihmojnë në uljen e ngarkesës së trafikut dhe në 

zvogëlimin e kohës së pritjes në kryqëzime. Rruga kryesore në rrotullim është me një drejtim 

automjetet dhe biçikletat duhet ti japin përparësi kalimi të gjithë qarkullimit hyrës dhe dalës. 

Nëse ka shenjë të trafikut, qarkullimi në rrotullim duhet të ketë përparësi në raport me 

qarkullimin hyrës. Qarkullimi në rrotullim duhet të respektojë rregullat e qarkullimit rrotullues, 

duke mos kaluar shirita qarkulluese dhe duke mos prekur shirita qarkulluese të tjera. Gjithashtu, 

është e rëndësishme të keni kujdes në momentet kur hyni në rrotullim, duke pasur parasysh se 

nuk duhet të pengoni qarkullimin dhe të ndaloni në mes të rrotullimit. [4] 

 Rreth rrotullimet janë të përshtatshme edhe për volume të larta të trafikut, veçanërisht 

nëse janë të ndërtuara me kapacitet të mjaftueshëm dhe me degë të mjaftueshme, 
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 Rreth rrotullimet mund të jenë të kontrollueshme nëse janë të monitoruara dhe 

ndërhyhet në rast nevoje, si p.sh. duke ndryshuar shpejtësinë e lejuar të qarkullimit,  

 Rreth rrotullimet mund të rrisin efikasitetin e trafikut nëse janë të projektuara në mënyrë 

të mirë dhe me shirita qarkullimi të drejtpërdrejta,  

 Rreth rrotullimet mund të jenë më të sigurta sesa kryqëzimet me prioritet, veçanërisht 

nëse janë të rrethuara nga barrierat e duhura dhe me shirita qarkullimi të ndërlidhur.  

 Në rreth rrotullimet, këmbësorët dhe biçikletat mund të kenë disa vështirësi në 

devijimin e tyre, veçanërisht nëse nuk ka shirita të dedikuara për ta dhe nëse qarkullimi 

i automjeteve është i dendur. 

2.1.3 Udhëkryqet me sinjalizim ndriçues (semaforë) 

Rregullimi i qarkullimit në kryqëzime mund të bëhet përmes përdorimit të sistemeve të 

sinjalizimit të ndriçueshëm. Këto sisteme lidhin grupin e sinjaleve dhe pajisjeve udhëheqëse 

me funksione të caktuara për të rregulluar trafikun në kryqëzime konfliktuese dhe të përshtaten 

me kërkesat e trafikut në ndonjë hyrje të veçantë ose në tërë kryqëzimin. Me ndihmën e 

programimit të punës së sinjalizimit ndriçues, caktohet koha dhe plani i fazave për rregullimin 

e përparësisë së kalimit në kryqëzime dhe për sigurimin e largimit të sigurt të trafikut në kuadër 

të procesit projektues të rregullimit. Kryqëzimet me semaforë përshtaten kryesisht për vëllimin 

e trafikut të mesëm deri te të lartë. Në këtë mënyrë, rregullimi i trafikut bëhet më efikas dhe i 

sigurt për përdoruesit e rrugës. 

 Udhëkryqet me semafor ofrojnë efiçencë hapësire dhe mund të përshtaten me volume 

të lartë trafiku në rrugë,  

 Udhëkryqet me semafor janë të kontrollueshëm dhe lejojnë rregullimin e kapaciteteve 

në kohë të ndryshme,   

 Udhëkryqet me semafor mund të qetësojnë trafikun në disa raste, sidomos në rrugët me 

drejtim të njëjtë,  

  Udhëkryqet me semafor mund të jenë burim aksidentesh në disa kushte, por në 

përgjithësi janë më të sigurta se rrotullimet,  

 Udhëkryqet me semafor kanë vonesa minimale dhe mund të përmirësohen me 

optimizimin e sistemeve të sinjalizimit,  

 Në udhëkryqet me semafor mund të implementohen masat me prioritete për 

këmbësorët, biçikletat dhe transportin publik. 
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2.1.4 Udhëkryqet në disnivel 

Udhëkryqet në disnivel janë objekte të komunikacionit të cilat mundësojnë ndërlidhjen e rrjetit 

rrugor në një tërësi të vetme. Ndryshimet të cilat ekzistojnë ose planifikohen në aspektin e 

llojit, intensitetit dhe rëndësisë së qarkullimit të komunikacionit si dhe pozita dhe funksioni i 

rrugëve, kërkojnë një qasje të definuar qartë, me rastin e përzgjedhjes së llojit dhe formës së 

udhëkryqeve në disnivel. Udhëkryqet në disnivel janë pjesë integrale e rrjetit rrugor dhe janë 

projektuar për të siguruar ndërlidhjen e rrugëve në një tërësi të vetme. Ndërrimet në llojin, 

intensitetin dhe rëndësinë e qarkullimit të komunikacionit, si dhe pozicioni dhe funksioni i 

rrugëve, kërkojnë një qasje të definuar qartë për zgjedhjen e llojit dhe formës së udhëkryqeve 

në disnivel. 

Udhëkryqet në disnivel bazohen në rrugët kryesore hyrëse, që sigurojnë qarkullimin e 

automjeteve pa pengesa të mëdha, dhe varësisht nga prioriteti i caktuar, mundësojnë rrjedhën 

e lëvizjeve të trafikut. Aspekti i ndërtimit te udhëkryqit me disnivel fillon në secilën pjesë ku 

ndryshon pjerrësia e rrugës, d.m.th. në vendet ku fillon mbushja ose përfundon zbrazja e 

rampës. Aspekti i komunikacionit fillon nga pjesa ku shenjat vertikale tregojnë hyrjen në 

disnivel dhe përfundon me shenjat e drejtimeve për lëvizjet përkatëse, si dhe me shenjat e 

shpejtësisë së kufizuar. Sipërfaqja e kufizuar është e ndryshueshme dhe varet nga gjatësia dhe 

numri i gërshetimeve, ngarkesa e qarkullimit të komunikacionit dhe sjellja e ngasësve. Kushtet 

e ndryshme të ngasjes në udhëkryqet në disnivel në krahasim me ato në nivel, si rezultat i 

manovrave shtesë siç janë gërshetimet, mbushjet, zbrazjet dhe ndërrimi i shiritave, kërkojnë 

kushte të posaçme të trasismit. Të gjitha elementet në prerjen tërthore dhe gjatësore si dhe 

shikueshmëria e nevojshme në rrugët kryesore, janë të kushtëzuara nga kushte specifike të 

ndërtimit dhe qarkullimit. 

2.2  Hapat themelor për zgjedhjen e udhëkryqeve në disnivel 

Megjithatë, ato mund të paraqesin faktorin kufizues në lidhje me kapacitetin, nivelin e 

shërbimit dhe sigurinë e komunikacionit. Prandaj, në përzgjedhjen e udhëkryqeve, duhet të 

merren parasysh efektet eksploatuese pozitive dhe negative, dhe në rastin e udhëkryqeve në 

disnivel, duhet të konsiderohen edhe pasojat ekonomiko-ekologjike.[5] Për të zgjedhur një tip 

të përshtatshëm të udhëkryqit në disnivel, është e nevojshme të përcaktohen kriteret dhe 

procedurat e vlerësimit të duhura. Kriteret themelore janë: Zgjedhja e udhëkryqit në varësi të 

kategorisë së rrugës Zgjedhja e udhëkryqit në varësi të kapacitetit të kërkuar dhe nivelit të 

shërbimit Ndikimi i pozicionit të udhëkryqit në hapësirë Kriteret e rëndësishme duhet të 
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zbatohen në fazat e ndryshme të procedurave të vlerësimit, si në krijimin e zgjidhjeve 

projektuese dhe planifikuese. 

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

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

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

bazohet në nevojën që të balancohen kushtet e qarkullimit në komunikacion me elementet 

funksionale të rrjetit rrugorë në pikëpamje të nivelit të shërbimit. Në disa raste, për shkak të 

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

në rrugët e hapura, mund të lejohen përjashtime nga kriteri i kategorisë së rrugës. Strategjitë 

për zgjedhjen e udhëkryqeve në disnivel në varësi të nivelit të shërbimit janë të kushtëzuar nga 

kapaciteti i kërkuar dhe nga numri i rrugëve të cilat hyjnë në nyje. Aftësia qarkulluese e një 

udhëkryqi në disnivel duhet të jetë e përshtatshme për numrin dhe llojin e rrugëve që lidhen 

me të dhe për qarkullimin e pritshëm nëpër drejtimet e lëvizjes. Niveli i shërbimit është 

gjithashtu një faktor kyç në zgjedhjen e udhëkryqit në disnivel, pasi duhet të sigurohet që 

kushtet e qarkullimit të jenë të përshtatshme për nevojat aktuale dhe të ardhshme të trafikut. 

Këto kritere duhet të zbatohen në fazat e ndryshme të procedurave të vlerësimit, gjegjësisht në 

fazat e krijimit të zgjidhjeve projektuese dhe planifikuese. 

Kriteri i pozitës së udhëkryqit në hapësirë – Pozita e udhëkryqit luan rol kryesor në 

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

në krijimin e detaleve dhe zgjedhjen e elementeve gjeometrike. Pozicioni i udhëkryqit në raport 

me mjedisin në të cilin ndodhet, si dhe ndikimi i tij në rrethinën afruese, kanë ndikim të 

rëndësishëm në performancën dhe sigurinë e rrjetit rrugor. Kjo kërkon që në fazën e krijimit të 

zgjidhjeve projektuese dhe planifikuese, të merret parasysh pozicioni i udhëkryqit dhe të 

zgjidhet lloji i duhur i udhëkryqit që do të përshtatet më së miri me kushtet e mjedisit në të cilin 

ndodhet. Në këtë mënyrë, mund të ndërmerren masa të nevojshme për të rritur nivelin e sigurisë 

në komunikacion dhe për të optimizuar shfrytëzimin e hapësirës. 
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2.3 Përparësitë dhe mangësitë e rreth rrotullimeve në udhëkryqe 

Përparësitë e rreth rrotullimeve  përfshijnë lehtësimin e  trafikut në udhëkryqe me intensitet të 

lartë të qarkullimit te trafikut. Në këto raste, rreth rrotullimet mund të përmirësojnë fluksin e 

trafikut dhe të zvogëlojnë kundërshtitë në kryqëzimet e rrugëve. Në të kundërt, mangësitë e 

rreth rrotullimeve mund të përfshijnë shumë kosto të larta të ndërtimit, vështirësitë në 

menaxhimin e qarkullimit të mjeteve të mëdha dhe një efekt negativ në kapacitetin e trafikut 

në udhëkryqe me intensitet të ulët të trafikut. 

2.3.1 Përparësitë e rreth rrotullimeve   

Rreth rrotullimet  ofrojnë  një zgjidhje më të sigurt se udhëkryqet e sinjalizuara. Në fakt,  rreth 

rrotullimet kanë vetëm 8 pika të konfliktit, prej të cilave 4 janë dalëse dhe 4 janë hyrëse, 

krahasuar me 32 pika të konfliktit që gjenden në udhëkryqet klasike. Kjo i bën rreth rrotullimet 

më të sigurta dhe më pak të prirura ndaj aksidenteve rrugore.[5] 

Në publikimet e ndryshme janë dhënë shënimet statistikore te të gjitha ndeshjeve për disa         

shtete ku  tregohet  një rënie e numrit të ndeshjeve: 

Në Shtetet e Bashkuara, rreth 37% e të gjitha ndeshjeve dhe 51% e ndeshjeve me dëmtime të 

rënda, Në Australi, këto shifra janë edhe më të larta, me 41-61% të  gjitha ndeshjeve dhe 45-

87% të ndeshjeve me dëmtime të rënda. Në Francë, rreth 57-78% e ndeshjeve janë me dëmtime 

të rënda, ndërsa në Gjermani, kjo shifër është 36%. Në Holandë, 47% e të gjitha ndeshjeve 

kanë dëmtime, ndërsa në Mbretërinë e Bashkuar, shifrat e ndeshjeve me dëmtime të rënda 

variojnë nga 25-39%. Këto shifra tregojnë nevojën e marrjes së masave të rëndësishme për të 

parandaluar dëmtimet në sport dhe të sigurojë sigurinë e sportistëve. 

2.3.2 Projektimi i udhëkryqeve në disnivel  dhe funksionaliteti i tyre 

   Në udhëkryqet me rreth rrotullim, për dallim nga udhëkryqet e sinjalizuara, rrjedha e trafikut 

është gjithnjë në lëvizje, duke lejuar për një qarkullim më të shpejtë dhe më efikas nëpër këtë 

lloj udhëkryqi. Në hapësirat e vogla rreth rrotulluese lejohet edhe ndërtimi i objekteve për 

automjete të ngadalshme, ndërsa është e shprehur, siguria dhe efikasiteti i gërshetimeve në 

shumë shirita të rrjedhës së trafikut rreth rrotulluese. Ndërtimet e mëdha në rreth rrotullimet 

mundësojnë kthimin e kamionëve, automjeteve emergjente dhe automjeteve me gjatësi të 

madhe. Për një shirit në rreth rrotullim kapaciteti merret afërsisht 2500-2800 aut/h. Rreth 

rrotullimet mund t’i projektojm në madhësi dhe forma të ndryshme varësisht nga objektivat 

dhe kushtet e paraqitura në teren. Rreth rrotullimet e vogla me diametër deri në D=25m 

janë efektiv për shpejtësi të caktuara dhe ofrojnë një siguri të madhe. Rreth rrotullimet e 
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mesme janë ato me diametër 25-40 m.Rreth rrotullimet e mëdha janë ato me diametër mbi 

40m dhe mundësojnë llojllojshmëri të trafikut me kapacitet  të lartë. 

2.3.3 Kostot e mirëmbajtjes  së  udhëkryqeve me rreth rrotullim  

Për dallim nga udhëkryqet klasike me zgjidhje dhe sinjalizim ndriçues, rreth rrotullimet 

kompakte dhe të vogla janë gjithmonë më të lira dhe marrin më pak hapësirë. Përafërsisht  200-

500€ në vit duhen të llogariten për gjelbërimin e ishullit qendror dhe mirëmbajtjen e       ishujve 

tjerë ndarës. Nëse krahasohen shpenzimet për mirëmbajtje dhe renovim të pajisjeve sinjalizuese 

dhe ndriçuese për  një udhëkryq klasik, çmimi rritet deri  5000 € në vit. [5] 

 2.3.4 Përparësitë  e trafikut në udhëkryqet me rreth rrotullim  

Në udhëkryqet me rreth rrotullim, përparësia e trafikut gjatë qarkullimit vjen nga ana e majtë. 

Kjo masë ndihmon të parandalohen bllokimet në zonën e konfliktit, duke lejuar automjetet që 

hyjnë në udhëkryq të dalin me lehtësi. Kjo është e kundërta me udhëkryqet klasike, ku 

përparësia ishte në anën e djathtë. Kapaciteti i një rreth rrotullimi kompakt me 4 drejtime është 

nga 4500-5000 automjete në orë [auto /h], e cila është më shumë se dyfishi i kapacitetit të një 

udhëkryqi të njëjtë ku trafiku rregullohet me sinjalizim ndriçues, me rreth 1500-2000 [auto/h]. 

Kjo bën që udhëkryqet me rreth rrotullim të jenë më efektive dhe të sigurta për qarkullimin e 

automjeteve. 

Bashkimi i rrugëve për automjete që shkojnë në drejtime të ndryshme mund të thjeshtësohet 

duke përdorur dy  rreth rrotullime në vazhdim të njëra-tjetrës. Kjo zgjidhje e sigurte dhe 

efektive mund të reduktojë numrin e konflikteve në trafik dhe të përmirësojë qarkullimin e 

automjeteve në rrugë. 

2.3.5. Ndikimi i rreth rrotullimeve në zhvillimin e  urbanizimit 

Rreth rrotullimet janë  një element shumë i rëndësishëm për një qytet me trafik të dendur, pasi 

ato ndihmojnë në shmangien e trafikut të ngarkuar dhe ndihmojnë në reduktimin e aksidenteve 

rrugore. Përveç kësaj, ato mund të jenë edhe një element dekorativ për pjesët e qytetit. 

2.3.6. Rëndësia e rreth rrotullimeve  në psikologjinë e pjesëmarrësve në trafik  

Rreth rrotullimet e qetësojnë rrjedhën  trafikut . Ngasësit, çiklistet dhe këmbësoret janë të 

përgjegjshëm  dhe zgjedhin vozitjen në funksion të pjesëmarrëseve tjerë duke e zvogëluar 

sjelljen dhe agresivitetin  e tyre. 
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2.3.7. Përshtatja e shpejtësisë ne ambientin jetësor  

Përshtatja e shpejtësisë në trafik mundëson zvogëlimin e lirimit të gazrave dhe zhurmës 

prej 20-30% më pak, duke kontribuar ne ruajtjen e mjedisit jetësor. 

2.4 Të metat e udhëkryqeve me rreth rrotullim 

Problemi kryesor që paraqitet gjatë projektimit të udhëkryqeve me rreth rrotullim janë, 

prezenca e    këmbësorëve dhe çiklistëve, prandaj paraqitet nevoja e ndërtimit të vendkalimeve 

për këmbësor si         dhe të shtigjeve të çiklistëve jashtë hapësirës së rrugës qarkulluese të rreth 

qarkullimit, të cilën gjë jemi munduar ta realizojmë në këtë punim. 

2.5 Përparësitë dhe mangësitë e sinjaleve ndriçuese 

Udhëkryqet me sinjalizim ndriçues kanë shumë përparësi në krahasim me udhëkryqet e tjera. 

Në veçanti, ato mundësojnë lëvizje të rregullte hierarkike të automjeteve dhe rrisin 

kapacitetin e udhëkryqit në rastet kur janë të vendosura në vende adekuate me dimensione të 

kërkuara të udhëkryqit. Ndër të tjera, ato zvsogëlojnë mundësinë e ndodhjes së llojeve të 

caktuara të aksidenteve, si ndeshjet anësore, dhe mund të koordinohen në mënyrë që lëvizja 

të bëhet në mënyrë kontinuale me prioritet të kaheve të caktuara. Kushtet e larta me komfore 

të lëvizjes janë një përparësi tjetër e udhëkryqeve me sinjalizim ndriçues. Ata mundësojnë 

ndërprerjen e lëvizjes së automjeteve në mënyrë që këmbësorët ta kalojnë rrugën pa pengesa, 

duke e bërë kështu lëvizjen në rrugë më të sigurtë dhe të lehtë. 

Nëse flasim për mangësitë e udhëkryqeve me sinjalizim ndriçues, ato mund të përfshijnë:  

 Krijojnë vonesa në rrugën kryesore gjatë orës së pikut të trafikut,  

 Kufizojnë shfrytëzimin e hapësirës brenda udhëkryqit,  

 Mund të kontribuojnë në numrin e aksidenteve, nëse nuk janë projektuar ose ndërtuar 

në mënyrë adekuate,  

 Mund të ndodhë mosrespektimi i sinjalit ndaj shoferëve, sidomos në raste kur koha e 

ndriçimit të sinjalit është e shkurtër ose nuk është e qartë,  

 Mund të krijojnë pengesa në përdorimin e rrugëve dytësore në raste kur nuk janë 

projektuar ose ndërtuar në mënyrë të duhur. 

Vendosja e sinjaleve ndriçuese si semaforët, duhet të jetë e përshtatshme me dimensionet dhe 

kërkesat e udhëkryqit për të minimizuar ndikimin e tyre negativ në lëvizjen e automjeteve. 

Nëse nuk janë vendosur në mënyrë të përshtatshme, ato mund të kufizojnë lëvizjen e 

automjeteve në rrugën kryesore dhe nëpër udhëkryqe. Para vendosjes së semaforëve, duhet të 

bëhet një shqyrtim i kritereve që mund të ndikojnë sa më pak në kufizimin e lëvizjes së lirë të 
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automjeteve. Për të ngritur nivelin e shërbimit dhe sigurisë në udhëkryqe, disa veprime shtesë 

mund të merren. Këto përfshijnë vendosjen e sinjalizimit shtesë me paralajmërim përgjatë 

rrugës me përparësi kalimi, si dhe paralajmërimin e sinjaleve ndriçuese me anë të shenjave 

vertikale të komunikacionit. Rregullimi i sinjalizimit në udhëkryq duhet të bëhet për të 

përmirësuar dukshmërinë e tij, ndërsa vendosja e kritereve për stabilizimin dhe shtimin e 

sigurisë së qarkullimit në udhëkryq mund të ndihmojë në përmirësimin e sigurisë në këtë zonë. 

Shtimi i numrit të shiritave në udhëkryqe mund të ndihmojë në zvogëlimin e numrit të 

automjeteve për shirit, ndërsa ndryshimi i përmasave gjeometrike mund të ndihmojë në 

orientimin më të drejtë të qarkullimit dhe në fitimin e kohës për kalimin e automjeteve. 

Vendosja e sinjalizimeve ndriçuese në vendet ku dukshmëria është e kufizuar dhe ndalimi i 

ndërrimit të shiritit afër udhëkryqeve janë disa masa shtesë që mund të ndikojnë në 

përmirësimin e sigurisë në udhëkryqe. Gjithashtu, mund të zbatohen masat e nevojshme në 

varësi të llojit të terrenit për të siguruar një qarkullim të sigurt dhe të lehtë në këtë zonë. 

3. ANALIZA E QARKULLIMIT TË AUTOMJETEVE NË KOHË 

REALE, JOLINEARITETI KOHOR I QARKULLIMIT 

Jolineariteti kohor i qarkullimit të automjeteve është një koncept i rëndësishëm në planifikimin 

dhe projektimin e rrjeteve të transportit. Ky koncept bazohet në numërimin e automjeteve në 

një pjesë të caktuar të rrugës për një kohë të caktuar dhe ndihmon në njohjen e mënyrës se si 

automjetet lëvizin në një pjesë të rrugës dhe në një interval kohor të caktuar. Në planifikimin e 

rrjeteve të transportit, jolineariteti kohor i qarkullimit të automjeteve shfrytëzohet për definimin 

e kritereve për projektimin e rrjeteve të reja, si dhe për përmirësimin e rrjeteve ekzistuese. 

Ligjshmëritë e këtij koncepti ndihmojnë në kuptimin e mënyrës se si automjetet lëvizin në një 

pjesë të rrugës dhe në një interval kohor të caktuar, dhe në këtë mënyrë ndihmojnë në 

përcaktimin e mënyrave më efikase për të zgjidhur problemet e qarkullimit të automjeteve. Për 

të zbatuar me efikasitet këto teori të ligjësive të jolinearitetit kohor të qarkullimit të 

automjeteve, është e rëndësishme të përdoren teknologjitë dhe metodologjitë e duhura për 

numërimin e automjeteve, si dhe të konsiderohen faktorët e ndryshëm që mund të ndikojnë në 

qarkullimin e automjeteve në një pjesë të rrugës. Gjithashtu, është e rëndësishme të marrin 

parasysh nevojat dhe kërkesat e komunitetit dhe të planifikohen veprimet në pajtim me to, në 

mënyrë që të kemi një transport efikas dhe të qëndrueshëm. [5] [6] 
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Ligjshmëritë e jolinearitetit kohor të qarkullimit të automjeteve nga ky këndvështrim 

paraqiten përmes jolinearitetit : 

 në orë në periudhën një ditore(24 orë), 

 në orë në periudhën e një viti të tërë(8760 orë), 

 ditor në periudhën njëjavore (shtatë ditë), 

 ditor në periudhën njëmujore, 

 ditor në periudhën prej një viti të tërë, 

 mujor në periudhën e një viti të tërë, dhe 

 të qarkullimit në njësi më të vogla kohore se një orë. 

 
3.1. Jolineariteti në orë i qarkullimit të automjeteve në periudhë  një ditore 

Jolineariteti i qarkullimit të automjeteve është një koncept që lidhet me ndryshueshmërinë e 

intensitetit të trafikut në rrugë gjatë periudhës së një dite. Në kuptimin e thjeshtë, jolineariteti 

është ndryshimi i shkallës së trafikut në momente të ndryshme të ditës. Në praktikë, kjo do të 

thotë se intensiteti i trafikut mund të ndryshojë nga një moment në tjetrin, duke përfshirë 

ndryshime të mëdha ose të vogla në numrin e automjeteve që lëvizin në rrugë në kohë të 

ndryshme. (fig. 3.1) ..  

  

 

                Figura 3. 1: Jolineariteti ditor i qarkullimit të automjeteve në 24 orët e ditës 
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3.2. Analiza e jolinearitetit ditor të qarkullimit të automjeteve në një periudhë prej 

shtatë ditësh 

 Jolineariteti javor paraqet ndryshimet në intensitetin e trafikut të automjeteve në secilën ditë 

të një jave të plotë. Ky jolinearitet mund të shihet nëpërmjet raportit midis numrit të 

automjeteve që lëvizin në disa ditë të javës dhe numrit mesatar ditor të automjeteve në një 

periudhë të gjatë të vrojtimit, si për shembull shtatë ditë. Në kuptimin e thjeshtë, jolineariteti 

javor është ndryshimi i intensitetit të trafikut të automjeteve nga dita në ditë gjatë një jave. Një 

pasqyrë e jolinearitetit ditor në periudhën prej shtatë ditësh është dhënë në diagram ( fig. 3.2) . 

 
                           Figura 3. 2: Analiza e jolinearitetit në ditë në një javë të caktuar 

3.3. Analiza e ndryshimit të qarkullimit të automjeteve gjatë një periudhe mujore 

Analiza e qarkullimit të automjeteve gjatë një muaji tregon një ndryshim të vazhdueshëm të 

qarkullimit të automjeteve nëpër secilën ditë (fig.3.3). Në këtë analizë, është bërë një krahasim 

midis qarkullimit të automjeteve në disa ditë të ndryshme dhe qarkullimit mesatar ditor në 

periudhën e një muaji të vrojtuar. Në përgjithësi, kjo analizë tregon se ka një ndryshim të 

qarkullimit të automjeteve nëpër secilën ditë në periudhën e një muaji. Krahasimi i qarkullimit 

mesatar ditor ndihmon të vërehet ky ndryshim në mënyrë të qartë. 



PUNIM DIPLOME 
 

25 
 

 

 

            Figura 3. 3: Analiza e Jolinearitetit në periudhën një mujore në formë grafike  

3.4. Studimi i jolinearitetit mujor të qarkullimit të automjeteve në një vit të caktuar 

Qarkullimi i komunikacionit nëpër muaj në një vit është një temë e rëndësishme për të kuptuar 

ndryshimet dhe variacionet e qarkullimit të trafikut në rrugët magjistrale jashtë qytetit. Një 

mjet i dobishëm për të paraqitur këtë ndryshim është raporti mes rrjedhës së komunikacionit 

mesatar ditor për çdo muaj dhe rrjedhës së komunikacionit mesatar ditor vjetor. Kjo analizë 

mund të përdoret për të vlerësuar se si sezonet dhe festat ndikojnë në qarkullimin e trafikut dhe 

për të identifikuar periudhat kur trafiku është më i ngarkuar dhe kur është më i qetë. (fig. 3.4). 

 

                            Figura 3. 4: Analiza jolineare e qarkullimit të trafikut në periudhën vjetore: 

një pasqyrë grafike 
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Pasqyra tipike e jolinearitetit të qarkullimit nëpër rrugët magjistrale jashtë qytetit mund të 

paraqitet përmes grafikëve dhe diagrameve. Këto paraqitje vizuale mund të ndihmojnë në 

identifikimin e trendëve dhe modeleve në ndryshimet e qarkullimit të trafikut në periudhë prej 

një viti. Përveçse në rrugët magjistrale jashtë qytetit, ky lloj analize mund të aplikohet edhe në 

rrugët urbane dhe në transportin publik për të vlerësuar ndryshimet në qarkullimin e trafikut. 

Këto analiza mund të ndihmojnë në planifikimin e rrugëve të reja dhe në zgjidhjen e 

problemeve të trafikut në zonat me trafik më të ngarkuar. 

     4. SOFTUERI PTV VISSIM 

PTV VISSIM është një softuer i përdorur për analizën dhe modelimin e trafikut në rrugë. Kjo 

platformë e fuqishme ofron mundësinë për të përpunuar të dhëna të mbledhura manualisht ose 

automatikisht dhe për të krijuar një simulim të rrjeteve rrugore. Me PTV VISSIM mund të 

paraqiten rrugët, korsitë, udhëkryqet, rreth rrotullimet dhe automjetet në trafik, duke ofruar një 

pamje të plotë të infrastrukturës së rrugëve. Për të analizuar dhe planifikuar rrjetin e trafikut, 

është e rëndësishme të ketë njohuri të thellë të rrjetit rrugor dhe të softuerëve të modelimit. 

PTV VISSIM ofron shumë opsione të ndryshme për të përshtatur analizën e trafikut dhe për të 

identifikuar problemet dhe zgjidhjet e mundshme. Procesi i modelimit dhe simulimit të rrjetit 

rrugor në PTV VISSIM është një proces kompleks, por duke vendosur hapat e duhur, mund të 

shqyrtohet një segment rrugor specifik. Fillimisht, të dhënat e mbledhura dhe të regjistruara 

janë të nevojshme për të ndërtuar modelin dhe simulimin e rrjetit rrugor. Më pas, parametrat 

kryesorë të trafikut analizohen dhe propozohen zgjidhjet e mundshme për të adresuar çështjet 

e segmentit rrugor të përmendur më lart. PTV VISSIM është një pjesë e sistemit informativ të 

operatorëve të rrjeteve rrugore dhe mund të përdoret për të identifikuar dhe zgjidhur problemet 

e trafikut në një rrjet të tërë rrugor ose në ndonjë segment të veçantë. Duke përdorur këtë 

softuer, operatorët mund të kuptojnë më mirë problemet e trafikut dhe të gjejnë zgjidhje të 

përshtatshme për t'i adresuar ato. 

4.1 Përdorimi i ortofotove për vendosjen e imazhit në PTV VISSIM 

Ky program ofron mundësi për paraqitjen e rrjetit rrugor në mënyrë të detajuar dhe interaktive, 

duke lejuar përdoruesin të eksplorojë dhe të modifikojë të dhënat sipas nevojave të tyre. Për të 

përmirësuar cilësinë e modelimit dhe simulimit të rrjetit rrugor, ky softuer punohet me ndihmën 

e ortofotove të marruara nga gjeoportali [3]. Kjo mundëson përdoruesit të ketë një pamje sa më 

të mirë të rrjetit të modeluar dhe një ndërlidhje të ngushtë mes fotos reale, modelimit dhe 

simulimit. 
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Përdorimi i PTV VISSIM është i rëndësishëm për hartimin e planit të trafikut dhe për të 

identifikuar problemet dhe shqyrtuar zgjidhjet në rrjetin rrugor. Kjo mundëson inxhinierët dhe 

planifikuesit e trafikut të bëjnë simulime të ndryshme dhe të shikojnë ndikimin e tyre në 

qarkullimin e makinave, duke parë kohët e pritjes, distancat, shpejtësitë mes të tjera. Kështu, 

ata mund të zgjedhin zgjidhjet më efikase dhe të ndërmarrim masat e nevojshme për të 

përmirësuar qarkullimin e trafikut.) 

 

       Figura 4. 1:  "Paraqitja skematike e rrjetit rrugor në Malishevë duke përdorur softuerin 

VISSIM" 

4.2 Vizatimi i segmenteve rrugore dhe lidhjeve (Konektorëve) 

 
Gjeometria e rrjetit rrugor është një element thelbësor në modelimin e segmentit rrugor dhe në 

identifikimin e problemeve të tij. Për këtë arsye, në procesin e modelimit të rrjetit rrugor në 

softuerin PTV VISSIM, është kushtuar vëmendje e veçantë paraqitjes së gjeometrisë së rrugës 

në mënyrë të saktë dhe të përpjesshme. Në këtë mënyrë, modelimi i rrjetit rrugor në VISSIM 

[4] është bërë në përputhje me gjeometrinë reale të rrugës në segmentin përkatës rrugor. 

Për të siguruar që modelimi i rrjetit rrugor në softuerin VISSIM të jetë sa më i saktë, gjerësia 

e shiritave rrugor është marrë me vlerën e përshtatshme prej 3.5 metra, ndërsa gjatësia e rrjetit 

rrugor është marrë me vlerën 730 metra (fig 4.2). 

Ky modelim dhe projektim i shiritave rrugor në VISSIM është një mjet i rëndësishëm për të 

kuptuar se si rrjeti rrugor funksionon dhe si mund të përmirësohet ai për të përmbushur kërkesat 

dhe nevojat e qytetarëve dhe të trafikut në këtë segment rrugor. 
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     Figura 4.2: Ndarja e rrjetit rrugor dhe lidhja e shiritave në Malishevë: Paraqitja 

skematike dhe simulimi me VISSIM 

4.3  Konfigurimi i përbërjes së automjeteve në softuerin PTV VISSIM 

Përbërja e automjeteve në trafik është shumë e ndryshme dhe e përbërë nga lloje të ndryshme 

të automjeteve, duke përfshirë automjete të udhëtarëve, kamion, autobusë, tramvaj, biçikleta, 

motoçikleta dhe shumë të tjera. Ndërsa në modelimin e qarkullimit të trafikut me PTV VISSIM, 

një aspekt i rëndësishëm është marrja parasysh e johomogjenitetit të përbërjes së automjeteve 

në rrugë. Kjo kërkon përcaktimin e përqindjes së tyre, p.sh.: 94% automjete të udhëtarëve, 2% 

automjete komerciale, 4% automjete të rënda etj. [5] [6] [7]. Duke marrë parasysh këto faktorë, 

softueri PTV VISSIM ofron mundësinë për të krijuar një përbërje të përshtatshme të 

automjeteve në rrugë dhe të modifikuar qarkullimin e trafikut në mënyrë efektive. 
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             Figura 4.3: Vendosja e kategorisë së automjeteve dhe pjesëmarrja e tyre në 

përqindje  

4.4 Të dhënat për qarkullimin e automjeteve dhe këmbësorëve 

Numërimet janë kryer në ditë të caktuara, duke përfshirë tre intervale kohore me trafik më të 

dendur. Konkretisht, numërimet janë bërë në ditët e hënë, të enjte dhe të shtunë, në orët kulmore 

të trafikut për secilin segment rrugor. Këto orë kulmore janë 07:00-08:00, 12:00-13:00 dhe 

16:00-17:00, për secilin drejtim të qarkullimit në shiritat përkatës, duke numëruar automjetet e 

udhëtarëve (AU/h), automjetet mbi 5 tonë dhe këmbësorët. Pas analizimit të rezultateve të 

numërimit, u përcaktua se ora kulmore e ditës ishte dita e enjte në orën 12:00-13:00. Kjo është 

për shkak se në këtë kohë shkollat kishin ndërrim të parë të orarit dhe po fillonte ndërrimi i 

dytë. 

Në vijim, do të prezantojmë të dhënat e marruara nga tereni për secilën ditë dhe orën e caktuar 

në rrjetin rrugor siç është përmendur më sipër. 
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4.5. Analiza e të dhënave të qarkullimit të automjeteve dhe këmbësorëve 

Rreth rrotullimi është një element i infrastrukturës së rrugëve që shfrytëzohet nga pjesëmarrësit 

e trafikut dhe mundëson qarkullim të vazhdueshëm dhe pa ndërprerje për të gjitha hyrjet. 

(figura 4.4). Matjet janë bërë në ditën e Hënë, e Enjte, e Shtunë në interval të caktuar nga një 

orë, në orën kulmore prej orës 07:00 -08:00, 12:00 – 13:00 si dhe 16:00-17:00, në secilin 

drejtim të qarkullimit në shiritat përkatës ku përfshihen automjetet e udhëtarëve (AU/h), 

automjetet e rënda (HGV%), autobus (BUS%) të njohura ndryshe me emërtimin si automjete 

komerciale (AK). Të dhënat janë paraqitur në tabelat në vijim: 

 

                                                   Figura 4.4: Paraqitja e hyrjeve ne udhëkryqin me qarkullim rrethor 
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      Tabela 4. 1: Joloneariteti i qarkullimit të automjeteve dhe këmbësorëve ne udhëkryqin me 

rreth rrotullim në Malishevë ora 07:00-08:00 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 4.5: Paraqitja grafike jolinearitetit të qarkullimit të automjeteve dhe këmbësorëve ora 

07:00-08:00 

 

 

 

 

 

 

 

Koha numërimit 
Struktura e qarkullimit 

07:00-08:00 

Udhëkryqi me rreth 

rrotullim 

E hënë E enjte E shtunë 

Vetura Këmbësor Vetura Këmbësor Vetura Këmbësor 

Hyrja  1 290 62 358 45 258 39 

Hyrja  2 330 79 295 66 320 50 

Hyrja 3 210 22 258 61 280 31 

Hyrja 4 190 210 260 292 220 245 

           Gjithsej 1020 373 1171 464 1078 365 
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Tabela 4. 2: Jolineariteti i qarkullimit të automjeteve dhe këmbësorëve ne udhëkryqin me 

rreth rrotullim në Malishevë ora 12:00-13:00. 

 

Figura 4.6: Paraqitja grafike e joinearitetit të qarkullimit të automjeteve dhe këmbësorëve 

ora 12:00-13:00 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Koha numërimit 
Struktura e qarkullimit 

12:00-13:00 

Udhëkryqi me rreth rrotullim 
E hënë E enjte E shtunë 

Vetura Këmbësor Vetura Këmbësor Vetura Këmbësor 

Hyrja  1  580 62 740 172 485 30 

Hyrja  2  490 154 528 159 380 25 

Hyrja 3 520 21 592 179 380 31 

Hyrja 4 570 210 695 609 290 43 

Gjithsej 2160 447 2555 1119 1535 129 
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Tabela 4.3: Jolineariteti i qarkullimi të automjeteve dhe këmbësorëve ne udhëkryqin me rreth 

rrotullim në Malishevë ora 16:00-17:00 

 

 

Figura 4. 7: Paraqitja grafike e jolinearitetit të qarkullimit të automjeteve dhe këmbësorëve 

ora 16:00-17:00 

 

Pas analizimit të  dhënave, u vërejt se dita me e ngarkuar në trafik në këtë udhëkryq ishte e 

enjteje. Për të saktësuar më shumë, ora me trafikun më të dendur ishte midis orës 12:00 dhe 

13:00. Si pasojë e kësaj, u vazhdua me analizën e udhëkryqit dhe u bënë rregullime për të 

zvogëluar këtë problem. 
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Koha numërimit 
Struktura e qarkullimit 

16:00-17:00 

Udhëkryqi me rreth 

rrotullim 

E hënë E enjte E shtunë 

Vetura 
Këmbësor 

Vetura Këmbësor Vetura Këmbësor 

Hyrja  1  520 45 568 70 458 28 

Hyrja  2  540 66 548 81 452 25 

 Hyrja 3 450 61 482 76 250 31 

 Hyrja 4 420 110 423 112 541 43 

Gjithsej 1930 282 2021 339 1701 127 
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4.6. Të dhënat për qarkullimin e automjeteve në udhëkryqin  e formës plus që lidhë 

rrugët “Imer Krasniqi”, “Iliria” dhe “Medlin Olbrajt” 

 

 

Figura 4.8: Paraqitja e hyrjeve ne udhëkryqin e formës plus që lidhë rrugët “Imer 

Krasniqi”, “Iliria” dhe “Medlin Olbrajt” 

 

Koha numërimit 
Struktura e qarkullimit 

07:00-08:00 

Udhëkryqi i formës plus E hënë E enjte E shtunë 

Hyrja  1  58 35 48 

Hyrja  2  281 315 220 

 Hyrja 3 168 93 98 

 Hyrja 4 350 153 340 

Gjithsej 857 596 706 

                                                          Tabela 4.4: Të dhënat e jolinearitetit qarkullimit të automjeteve 
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        Figura 4.9: Paraqitja grafike e jolinearitetit të qarkullimit të automjeteve dhe 

këmbësorëve ora 07:00-08:00 

                                                 

Koha numërimit 
Struktura e qarkullimit 

12:00-13:00 

Udhëkryqi i forme plus E hënë E enjte E shtunë 

Hyrja  1  95 189 85 

Hyrja  2  450 578 380 

 Hyrja 3 185 256 105 

 Hyrja 4 425 550 250 

Gjithsej 1155 1573 820 

                Tabela 4. 5: Të dhënat e jolinearitetit te qarkullimit të automjeteve në ora 12:00-13:00 
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                      Figura 4. 10: Paraqitja grafike e jolinearitetit të qarkullimit të automjeteve dhe 

këmbësorëve ora 12:00-13:00 

  

Koha numërimit 
Struktura e qarkullimit 

16:00-17:00 

Udhëkryqi i formës plus E hënë E enjte E shtunë 

Hyrja  1  88 152 56 

Hyrja  2  358 485 124 

 Hyrja 3 155 265 93 

 Hyrja 4 320 420 350 

Gjithsej 921 1322 623 
 

Tabela 4. 6: Të dhënat e jolinearitetit të qarkullimit të automjeteve në ora 16:00- 17:00 

 

Figura 4. 11: Paraqitja grafike e jolinearitetit të qarkullimit të automjeteve dhe këmbësorëve 

ora 16:00 - 17:00 
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4.7. Definimi i Marshutave (Route) 

Për të ndërtuar një model të saktë të trafikut në një rrjet rrugor, është e rëndësishme të kuptojmë 

dhe të përcaktojmë drejtimet e lëvizjes (routes) dhe shpërndarjen e përqindjes së automjeteve 

në to. Përdorimi i funksionit "Route" në softuerin e modelimit të trafikut si PTV VISSIM mund 

të ndihmojë në këtë proces. 

Megjithatë, kur modelohet një rrjet rrugor më i madh, kjo mund të bëhet më e vështirë dhe të 

marrë më shumë kohë. Është e nevojshme të përcaktojmë flukset e qarkullimit me saktësi dhe 

të kemi parasysh shumë faktorë të tjerë siç janë rrethanat e rrugës, shpejtësia, rrezikshmëria, 

dhe vëzhgimet në terren për të arritur në një model sa më të saktë të trafikut. [8] 

Në rastet kur fluksi i automjeteve është i përfshirë në krijimin me funksionin "Route", mund të 

ndodhë që ky funksion të humbasë dobinë e tij në rrjedhjen e ardhshme të trafikut dhe 

parashikimet të jenë të paqarta. Static routing përdoret për te konfiguruar manualisht rrugët 

ne një rrjetë te kompjuterëve. Për të ndërtuar një model të saktë të trafikut në një rrjet rrugor të 

madh, është e rëndësishme të konsultohemi me manualet dhe teknikat e nevojshme siç janë ato 

në manualin e PTV VISSIM 5.3 [9]. Duke kuptuar dhe përdorur metodat e saktësisë dhe 

efektivitetit të modelimit të trafikut, mund të ndërtojmë një rrjet rrugor të qëndrueshëm dhe 

funksional. 

Funksioni Dynamic Assignment është  i dizajnuar për të modeluar përzgjedhjen e rrugëve nga 

shoferët, duke marrë parasysh sjelljen e tyre në rrugë. Ky funksion largon nevojën për të krijuar  

rute statike dhe në vend të kësaj, përdor matricën origjinë - destinacion të flukseve të 

qarkullimit që gjenden jashtë kornizave të udhëzuesit. Kjo teknologji përdoret për të simuluar  

dhe vlerësuar ndryshimet në rrugë dhe qarkullim.                                                                                                                               
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Figura 4. 12: Mënyra e shpërndarjes së automjeteve sipas qarkullimeve hyrëse 

4.8. Ndikimi i faktorëve të ndryshëm në zonat e konfliktit në qarkullimin rrugor 

Përcaktimi i Zonave të Konfliktit në Qarkullimin Rrugor dhe Rregullat e Përparësisë së Kalimit 

në udhëkryqe (fig.4.13). 

1. Identifikimi i Pikave Konfliktuoze në Rrugë: Analiza e rrjetit rrugor mund të ndihmojë 

në identifikimin e pikave konfliktuoze në rrugë, si udhëkryqet dhe vendkalimet e 

këmbësorëve.  

2. Mungesa e Sinjalizimit Ndriçues: Në raste të mungesës së sinjalizimit ndriçues në 

ndonjë udhëkryq, mund të ketë edhe më shumë pikë konfliktuoze. Është e rëndësishme 

të kuptojmë se sa e rrezikshme mund të jetë një kryqëzim pa sinjalizim, veçanërisht në 

zona me trafik të lartë.  

3. Kthimet Majtas: Kthimet majtas janë një problem i përhershëm te udhëkryqet me 

përparësi kalimi.  

4. Rregullat e përparësisë së kalimit duhet të vërtetojnë se si kryqëzimet e tilla duhet të 

merren në konsideratë për të siguruar qarkullimin e vazhdueshëm të të gjithë 

pjesëmarrësve në trafik.  

5. Sinjalizimi Ndriçues: Sinjalizimi ndriçues ndan fazat e veçanta të lejimit të qarkullimit 

sipas ciklit të sinjalizimit. Kjo ndihmon në rregullimin e qarkullimit dhe siguron 

sigurinë e pjesëmarrësve në trafik.  

6. Vendkalimet e Këmbësorëve: Vendkalimet e këmbësorëve janë pika të tjera me 

konflikte në rrugë. Është e rëndësishme të përcaktohen zonat e konfliktit në rrugë dhe 
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të vendosen rregulla të qarkullimit për të siguruar sigurinë e këmbësorëve dhe 

shoferëve. [10] [11] 

 

Figura 4. 13: Rregullat e përparësisë së kalimit në udhëkryqe dhe kryqëzime rrugore 

5. ANALIZA E TË DHËNAVE TË MBLEDHURA NË RRJETIN 

RRUGOR TË MALISHEVËS 

Duke identifikuar dhe zgjidhur problemet e ndryshme, mund të arritën përparime në eliminimin 

e bllokadave, rritjen e nivelit të shërbimit dhe shpejtësisë së qarkullimit, zvogëlimin e 

humbjeve kohore dhe menaxhimin e udhëkryqeve me sinjalizim ndriçues në mënyrë më 

efektive. 

Në këtë proces, analiza dhe modelimi i rrjetit rrugor duke përdorur softuerë të avancuar janë 

me rëndësi të veçantë. Operatoret e qendrës së rrjetit të trafikut mund të menaxhojnë këto 

softuerë për të identifikuar dhe zgjidhur problemet në rrjetin rrugor. 

Gjithsesi është e rëndësishme të kryhet një analizë e detajuar e të gjithë udhëkryqeve, pikave 

konflikti dhe nyejve rrugore në rrjetin rrugor për të identifikuar problemet dhe për të ndërmarrë 

masat e nevojshme për t'i zgjidhur ato në mënyrë efektive. Një analizë të gjithëpërfshirëse do 

të ndihmojë në përqendrimin e përpjekjeve dhe burimeve në zonat me problematika më të 

mëdha të trafikut rrugor, duke rritur efikasitetin e masave që merren për të përmirësuar 
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qarkullimin e trafikut dhe sigurinë rrugore. Në këtë mënyrë, do të minimizohen koston dhe 

koha e nevojshme për të adresuar problemet në rrjetin rrugor. 

Për të bërë këtë proces më të lehtë dhe të saktë, mund të përdoren teknologji të avancuara si 

modelimi dhe simulimi i rrjetit rrugor. Këto teknologji mund të ndihmojnë në identifikimin e 

problematikave dhe në zhvillimin e zgjidhjeve të përshtatshme. 

Në përfundim, identifikimi i problemeve në rrjetin rrugor të Rrugëve të Malishevës është një 

hap kritik në përmirësimin e gjendjes së rrjetit rrugor. Duke identifikuar dhe zgjidhur problemet 

e ndryshme, mund të arrihen përparime në nivelin e shërbimit dhe menaxhimin e trafikut në 

rrjetin rrugor të Rrugëve të Malishevës. 

5.1. Analiza e nivelit të shërbimit në rrjetin rrugor të qytetit dhe identifikimi i masave 

për të përmirësuar atë 

Niveli i shërbimit paraqet cilësinë e lëvizjes në rrugë dhe kushtet që e karakterizojnë. Treguesit 

e këtij nivelit përfshijnë shpejtësinë e udhëtimit, kohën e udhëtimit, pengesat në komunikacion, 

lirinë e manovrimit, komfortin dhe kushtet e sigurisë, ndër të tjera. Koncepti i niveli të 

shërbimit të rrugëve përdoret për të vlerësuar cilësinë e lëvizjes në kushte të ndryshme të 

trafikut dhe kontrollit të tij. Në përgjithësi, shkallëzimi nga A në F përdoret për të përshkruar 

nivelet e shërbimit në rrugë. [3] 

Niveli i shërbimit është një koncept që lidhet me cilësinë e kushteve të operimit në një sistem 

trafiku. Këto kushte varen nga karakteristikat fizike të rrugëve dhe nga karakteristikat e 

ndryshme të qarkullimit. Parametrat shpejtësi-qarkullim-dendësi në trafik janë një marrëdhënie 

e rëndësishme e cila ndikon në nivelin e shërbimit në kushte ideale të lëvizjes. Për një rrugë të 

caktuar, kapaciteti i saj mund të jetë konstant. Qarkullimi aktual mund të ndryshojë nga dita në 

ditë dhe në orare të ndryshëm të së njëjtës ditë. Qëllimi i nivelit të shërbimit është të lidhë 

cilësinë e shërbimit të trafikut mbi një fluks të rrjetit rrugor të dhënë. Ky është një term i cili 

tregon rrezen e kushteve të operimit për kushte të caktuara. Niveli i shërbimit ndahet në gjashtë 

nivele, ku secili nivel përfaqëson një gradë të caktuar cilësie të shërbimit të trafikut. Niveli A 

paraqet kushtet më të mira të trafikut, ku drejtuesit kanë liri të lëvizin me shpejtësi të dëshiruar 

dhe qarkullim të lirë, ndërsa niveli F përfaqëson kushtet më të këqija të trafikut, ku qarkullimi 

është shumë i ngadalshëm dhe drejtuesit e mjeteve nuk kanë shumë hapësirë  për të lëvizur.  

[5] 
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 Niveli A është konsideruar si niveli më i mirë i shërbimit dhe përfaqëson kushtet më të 

mira të trafikut, me një fluks të lirë të mjeteve dhe mjaftueshëm hapësira për manovrim. 

Drejtuesit e mjeteve kanë të gjithë lirinë të lëvizin me shpejtësinë që dëshirojnë, duke 

garantuar një qarkullim të lirë dhe të shpejtë.  

 Niveli B paraqet një fluks të një sasi të vogël të mjeteve, me ndonjë kufizim në lirinë e 

manovrimit, por me kushte të mira të komfortit fizik dhe psikologjik për drejtuesit dhe 

pasagjerët. Niveli B është i njohur për një qarkullim më të shpejtë se niveli C dhe mund 

të shihet si një shkallë mesatare.  

 Niveli C karakterizohet nga një fluks i stabilizuar i mjeteve, por për të mbajtur 

shpejtësinë e dëshiruar, duhet të ndërrohet shiriti ose të realizosh parakalime që 

kërkojnë vëmendje nga ana e drejtuesit të mjetit. Niveli C mund të paraqesë rreziqe të 

caktuara dhe të kufizuar për sigurinë, ndonëse komforti fizik dhe psikologjik është ende 

në një nivel të pranueshëm.  

 Niveli D karakterizohet nga një fluks i stabilizuar i mjeteve, por mundësia e manovrimit 

është shumë e kufizuar, duke ulur nivelin e komfortit fizik dhe psikologjik. Niveli D 

mund të jetë shumë i stresues për drejtuesit dhe pasagjerët e mjetit, sidomos në raste të 

mbylljes së shiritit të qarkullimit.  

 Niveli E është një nivel i ulët i shërbimit dhe korrespondon me kapacitetin e rrugës. 

Kufizimet e manovrave midis mjeteve arrijnë vlerën maksimale dhe nivelet e komforit 

fizik dhe psikologjik janë në vlerat më të ulëta 
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 Niveli i shërbimit F përfaqëson kushtet më të dobëta të qarkullimit në të cilat ka 

ndërprerje të shpeshta dhe bllokime në rrugë, që ndikojnë në shpejtësinë e lëvizjes dhe 

kohën e udhëtimit. Në këtë nivel, drejtuesit e mjetit dhe pasagjerët ndjehen të kufizuar 

dhe të pakënaqur me cilësinë e shërbimit dhe kushtet e udhëtimit. 

 

Figura 5. 1Krahasimi i niveleve të shërbimit në rrugë 

5.1.1. Faktorët që ndikojnë nivelin e shërbimit  

Drejtuesi i një mjeti mund të udhëtojë në një rrugë nën kushte të ndryshme të lëvizjes dhe vëllimit të 

trafikut. Faktorët që influencojnë nivelin e shërbimit mund të listohen si më poshtë: [15] 

 Shpejtësia dhe koha e udhëtimit,  

 Ndërprerjet e trafikut ose kufizimet e tij, 

 Liria në udhëtim me shpejtësinë e dëshiruar,  

 Udhëtimi komfor dhe me kosto sa më të ulët,  

 Kostoja e operimit. 

 Faktorët e tillë si gjerësia e shiritave, përbërja e trafikut, pjerrtësia e rrugës dhe lloji i 

drejtuesve, gjithashtu ndikojnë në fluksin maksimal në një segment rrugor dhe efektet e secilit 

prej tyre mund të përshkruhen si më poshtë. [4] 

Gjerësia e shiritave. Qarkullimi i trafikut tenton të kufizohet kur gjerësia e shiritit ngushtohen 

më pak se 3.65m. Kjo ndodh sepse mjetet duhet të udhëtojnë shumë më afër me njëra tjetrin 

midis dy shiritave ngjitur me njëra-tjetrën dhe drejtuesit duhet të jenë më shumë të kujdesshëm. 

Kjo bën që të ulet shpejtësia e lëvizjes në trafik. 
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- Pengesat anësore. Nëse në anën e rrugës ka pengesa ose objekte mediatike të 

vendosura shumë afër nivelit të rrugës, siç mund të jenë trotuaret, kufijtë, dërrasat, 

pemët ose shirita parkimi, drejtuesit e mjeteve do të kenë një ndjenjë të ngushtësisë 

dhe do të tentojnë të largohen sa më shumë nga këto objekte. Kjo do të çojë në 

reduktimin e distancave midis mjeteve në shiritat paralele ngjitur me të, duke ndikuar 

në qarkullimin e lirë mbi rrugë. Për të shmangur këtë efekt, objektet mediatike duhet 

të vendosen së paku 1.8m larg cepit të rrugës. 

- Pjerrtësia e rrugës. Në raste të pjerrëta, shpejtësia e kalimit të mjeteve do të jetë më 

e ulët në krahasim me rrugët e drejta, duke përfunduar në një reduktim të shpejtësisë 

së gjithë qarkullimit në rrugën e pjerrët. Kjo mund të shkaktojë edhe ngushtim të 

trafikut në kohëra të caktuara të ditës ose të javës, siç ndodh në rastet e orarit të punës, 

kur ka një fluks të madh të mjeteve të transportit. Prandaj, është e rëndësishme që në 

planifikimin e rrugëve të konsiderohen shkalla e pjerrësisë dhe gjatësia e saj në mënyrë 

që të minimizohet efekti negativ i kësaj karakteristike në qarkullim. 

-  Shpejtësia është faktori kryesor në vlerësimin e nivelit të shërbimit të rrugëve. Në 

kushtet e trafikut me densitet të lartë, ngadalësimi i trafikut shkaktohet nga vetë trafiku 

dhe gjendja e rrugëve, duke u përmirësuar nëse niveli i shërbimit është më i lartë 

-Drejtuesit e mjetit. Në përgjithësi, drejtuesit e mjeteve me eksperiencë më të lartë 

paraqesin sjellje më të zgjuar dhe të prirur për t'i shmangur pengesave në rrugë. Në anën 

tjetër, drejtuesit e rinj, si dhe ata që nuk kanë eksperiencë të mjaftueshme në drejtimin e 

mjetit, kanë tendencë të jenë më të ndjeshëm ndaj situatave të ndryshme në rrugë dhe 

shpesh nuk dinë si t'i trajtojnë ato në mënyrë efektive. Në kushte të trafikut të shtuar, si në 

orare shumë të ngarkuara të trafikut, drejtuesit e mjeteve kanë tendencë të jenë më të 

stresuar dhe të ndjehen më të zhgënjyer nga situatat e ndryshme në rrugë, duke rezultuar 

në sjellje më pak të zgjuara dhe të prirura për të ndjekur rregullat e qarkullimit. Në rastet 

kur raporti Vëllim/Kapacitet arrin vlera më të mëdha se 1, është treguesi i ngarkesës së 

tepërt në rrugë. Në këto raste, trafiku është i ngarkuar dhe kushtet e udhëtimit mund të jenë 

të pamjaftueshme për të siguruar një nivel të pranueshëm të shërbimit për drejtuesit e mjetit. 

Në këto raste, mund të konsiderohen masa për të ulur ngarkesën e trafikut, siç mund të jenë 

ndryshimi i orarit të punës, promovimi i transportit publik dhe shpërndarja e ngarkesës së 

transportit në orët me trafik më të ulët. Analiza e nivelit të shërbimit është një mjet i 

rëndësishëm për zhvillimin e politikave të transportit dhe për përmirësimin e kushteve të 

udhëtimit në rrugë. 
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Figura 5. 2:Grafiku i nivelit të shërbimit në baza të raportit Vëllim/Kapacitet dhe shpejtësisë 

së udhëtimit 

5.2. Raporti i Analizuar  

Analizuesit e trafikut mund të krijojnë shumë raporte kryesore për të vlerësuar 

performancën e rrjetit. Këto raporte mund të përfshijnë:  

 Karakteristikat e rrjetit: kjo përfshin informacion mbi dimensionet e rrjetit, 

përfshirë numrin e korsive të qarkullimit, gjatësinë dhe lartësinë e objekteve, 

dhe kapacitetin e tyre.  

 Vonesat: kjo raport përcakton kohëzgjatjen e vonesave të trafikut, si dhe 

përqindjen e kohës që një udhëtar kalon duke pritur në këto vonesa. Koha e 

udhëtimit: kjo raport paraqet kohën mesatare të udhëtimit të një udhëtari nëpër 

rrjet, duke përfshirë kohën e pritjes, kohën e lëvizjes dhe kohën e transferit.  

 Vonesat kohore të udhëtimit: kjo raport paraqet vonesat kohore të udhëtimit në 

një rrjet, si dhe kohën mesatare të vonesës për secilën ndërtesë në rrjet.  

 Gjatësia e rreshtave: kjo raport paraqet informacion mbi numrin e makinave në 

rresht dhe kohën mesatare të pritjes në rresht.  

 Qarkullimi: kjo raport paraqet informacion mbi vëllimin e trafikut dhe 

kapacitetin e rrjetit, duke përfshirë numrin e makinave në rrugë në një kohë të 

caktuar dhe shpejtësinë mesatare të qarkullimit.  

Këto raporte mund të ndihmojnë në identifikimin e vështirësive në rrjet dhe në zhvillimin e 

strategjive për të përmirësuar kushtet e trafikut. 
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      5.2.1 Veçoritë e rrjetit 

 Kategoria e pjesëmarrësve: Emri dhe numri. 
 

 Numri i automjeteve: Lista e automjeteve duke u futur gjatë simulimit. 
 

 Koha e udhëtimit: Koha totale (përgjithshme) e udhëtimit për një 

matje kohore të udhëtimit për të gjithë automjetet që kalojnë 

këtë matje. 

 Distanca: Distanca totale për të gjitha llojet e automjeteve dhe për të 

gjitha raundet e përcaktuara të simulimit. 

 Vonesat: Vonesat totale për të gjitha llojet e automjeteve dhe për të 

gjitha raundet të                   përcaktuara të simulimit. 

 Shpejtësia mesatare: Shpejtësia mesatare e automjeteve që kalojnë 

kohën e matjes së udhëtimit, bazuar në rrugën më të shkurtër të 

shpejtësisë mesatare. 

 Vonesat mesatare: Vonesat mesatare për automjet (në sekonda), 
 

 Numri mesatar i ndalesave: Numri mesatar i ndalesave për automjet (në 
sekonda). 

 

 Numri mesatar i vonesave: Koha mesatare e ngecjeve për automjet (në 
sekonda). 

5.2.2 Vonesat (humbjet kohore) 

Programi PTV VISSIM mund të analizoi të dhëna për vonesat në rrjetin rrugor duke bazuar në 

pjesët e kohës së udhëtimit. Një vonesë në një segment të rrugës llogaritet në bazë të një apo 

më shumë pjesëve të kohës së udhëtimit në këtë segment. Të gjitha automjetet që kalojnë këto 

pjesë të kohës së udhëtimit vlerësohen për vonesa në këtë segment, pa marrë parasysh klasën 

e automjeteve. Nëse një automjet kalon në disa prej këtyre pjesëve të kohës së udhëtimit, 

atëherë ato do të numërohen si disa vonesa në këtë segment. 

Definim 

Një vonesë kohore përcaktohet si një diferencë mes kohës së udhëtimit ideale dhe kohës së 

udhëtimit të vëzhguar, ku mund të përfshihen disa matje kohore të udhëtimit në të njëjtën rrugë 

ose në rrugë të ndryshme. Për të vlerësuar vonesën kohore, të gjitha automjetet që kalojnë në 

këto matje kohore vlerësohen, pavarësisht nga klasa e tyre, dhe një vonesë mesatare llogaritet 

duke marrë parasysh të gjitha automjetet e vëzhguara në një segment të rrugës. Segmentet me 

vonesë kohore përcaktohen në bazë të kohëve të udhëtimit në seksione të caktuara të rrugëve, 
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dhe mund të përfshijnë disa klasa të ndryshme të automjeteve. Për të bërë përkufizime shtesë, 

mund të konsiderohen edhe faktorë si kontrolli i sinjalizimit ndriçues ose kushtet atmosferike. 

Një matje e vonesës kohore mund të jetë e dobishme për të kuptuar trafikun në një segment të 

rrugës, dhe për të identifikuar zonat me vonesë më të madhe. Kjo informacion mund të përdoret 

për të ndërmarrë veprime për të përmirësuar trafikun dhe për të zvogëluar kohën e udhëtimit 

për shoferët. [6] 

 Vonesat: Vonesa mesatare totale për automjet (në sekonda) është një shifër që tregon 

mesataren e vonesave për të gjitha automjetet në një seksion të caktuar të rrugës ose 

rrjetit të transportit. Ky lloj matjeje kohore llogaritet duke zbritur kohën teorike (ideale) 

të udhëtimit nga koha reale e udhëtimit për secilin automjet që e kryen këtë seksion të 

rrugës. Ky lloj matjeje është e dobishme për të vlerësuar nivelin e trafikut në një zonë 

të caktuar dhe për të zbuluar zonat me probleme kryesore të trafikut. Vonesa kohore 

mund të shkaktohet nga ngadalësimet, aksidentet, kushtet e rrugës, numri i automjeteve 

në trafik dhe faktorë të tjerë. 

 Koha teorike e udhëtimit është koha që është e nevojshme për të kaluar një seksion të 

caktuar të rrugës nëse nuk ka asnjë ndërprerje në rrugë, duke përfshirë zonat me 

shpejtësi të reduktuar (p.sh. semaforë) dhe pa ndonjë sinjalizim trafiku. 

 Koha reale e udhëtimit Nëse ka ndonjë ngadalësim apo ndërprerje në rrugë, koha e 

kthimit në rrugë pas kësaj ndërprerjeje nuk përfshihet në kohën reale të udhëtimit. Për 

shembull, nëse një automjet kalon një kryqëzim dhe pastaj është i ndaluar për disa 

sekonda për shkak të ndonjë sinjali, koha e kalimit të këtij kryqëzimi nuk përfshihet në 

kohën e vonesës së automjetit. Megjithatë, koha e humbur nga shpejtësia dhe 

ngadalësimi para dhe pas ndërprerjes, si dhe koha e pritjes në ndalesat e TP (vend 

ndaljet për Transportin Publik) llogariten si pjesë e vonesës së kohës së udhëtimit të 

automjetit.  

 Ndalesa: Numri mesatar i ndalesave për automjet, duke mos përfshirë ndalesa në TP 

si dhe ndalesa në parkingje. 

 Automjeti: Xhiros së automjeteve. 

 Person: Vonesa mesatare për person mund të ndryshojë në varësi të shumë faktorëve, 

siç janë ndërprerjet në rrugë, kushtet e trafikut, koha e ditës, dhe xhiroja e personave. 

Në përgjithësi, koha reale e udhëtimit për persona mund të ndryshojë shumë nga koha 

teorike e udhëtimit, sidomos në qytetet me trafik të dendur dhe në orët e trafikut të rëndë 
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NSH: Niveli i Shërbimit në kryqëzimin i bazuar në Highway Capacity Manual (HCM) NSH 

(Niveli i Shërbimit për kryqëzimet e sinjalizuara) kategorizohet në bazë të ndërprerjeve të 

përkufizuara në sinjale, pavarësisht nga lloji i kryqëzimit. VISSIM ofron një vonesë të 

përgjithshme të përcaktuar nga përdoruesi për secilin vlerësim të nyjave, ndërsa emërtimet e 

HCM-së për NSH janë të bazuar në kontrollimin e vonesës së vlerësuar në intervale prej 15 

minutash. Seksioni 10.2 dhe Publikimi FHWA nr. FHWA-HRT-04-040 ofrojnë diskutime të 

hollësishme mbi krahasimin e rezultateve të simulimit të vonesës në metodologjinë HCM. 

Tabela e mëposhtme paraqet vonesën mesatare për automjet në sekonda. Këtu nuk ka nevojë 

për ndonjë ndryshim të rëndësishëm në tekst (tab 5.1). 

 

                                           

 

 

 

 

 

 Mesatarja: Vëllimi mesatar i peshuar i vonesës së të gjitha raundeve, 

 Devijimi Standard: Devijimi standard i vonesës bazuar në të dhënat 

e përpunuara në bazën e të dhënave, 

 Min: Vlera minimale e vonesës së ndonjë automjeti, 
 Max: Vlera maksimale e vonesë për një automjeti 

 

5.2.2.1. Devijimi Standard 

Devijimi Standard është një tregues i ndryshueshmërisë i cili tregon sesi janë shpërndarë 

rezultatet rreth mesatares aritmetike. Llogaritet mbi bazën e të gjithë rezultateve dhe jo 

vetëm mbi bazën e rezultateve më të skajshme. 

Niveli i shërbimit "HK" Humbjet kohore për automjet (s/aut) 

A ≤ 10 
B >10-20 
C >20-35 
D >35-55 
E >55-80 
F >80 

Tabela 5. 1:Vonesat mesatare për vlerësimin e nivelit të shërbimit 
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Devijimi standard paraqet masën e variacionit ose shpërndarjes së të dhënave apo shpërndarjes 

së probabilitetit. Devijimi standard tregon sa larg janë të dhënat nga mesatarja e tyre. Devijimi 

standard i vogël tregon se të dhënat janë të grupuara ngushtësisht rreth mesatares, ndërsa 

devijimi standard i lartë tregon se të dhënat janë të shpërndara gjerësisht nga mesatarja. 

Devijimi standard është një tregues absolut i variacionit dhe përdoret shpesh për të vlerësuar 

shpërndarjen e të dhënave. Sa më e vogël që është devijimi standard, aq më të ngushta janë të 

dhënat rreth mesatares së tyre. 

5.2.3 Koha e udhëtimit 
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Tabela 5.2:Parametrat e kohës së udhëtimit 

 Distanca: rruga më e shkurtër nga fillimi i seksionit të kohë të udhëtimit e deri në fund. 

 Koha e udhëtimit: Koha mesatare e udhëtimit e përshkuar nëpër një seksion kohor të 

udhëtimit për të gjitha automjetet që përfundojnë pjesën e kohës së udhëtimit. 

 Qarkullimi: Numri i automjeteve që përfundojnë pjesën e kohës së udhëtimit. 

 Mesatarja: Vëllimi i matur i mesatares së kohës së udhëtimit. 

 Fusha e vlerësimit (s): lirshëm mund të plotësohen. 

 Devijimi Standard: Devijimi standard i kohës së udhëtimit e bazuar në të dhënat e 

përpunuara në bazën e të dhënave. 

 Min. (s): Koha minimale e marrë për çdo automjet për të përfunduar pjesën e kohës së 

udhëtimit. 

Figurë 5.1:Dendësia e probabilitetit të shpërndarjes normale 
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 Max (s): koha maksimale e marrë për çdo automjet për të përfunduar pjesën kohën e së 

udhëtimit. 

 Shpejtësi mesatare: Shpejtësia mesatare e automjeteve që kalojnë pjesën e caktuar te 

rrugës më të shkurtër dhe kohën e udhëtimit me shpejtësinë mesatare është një tregues 

i rëndësishëm i performancës së transportit. Kjo mund të ndihmojë në vlerësimin e 

efikasitetit të rrugëve dhe infrastrukturës së transportit dhe në identifikimin e zonave 

ku mund të ketë nevojë për ndërhyrje ose përmirësime. 

 
5.2.4. Përqindjet e shpejtësive 

Përqindjet e shpejtësive janë një mjet i rëndësishëm në llogaritjen e kufizimeve të shpejtësisë 

në rrugët publike. Në përgjithësi, shpejtësia mesatare nuk është një tregues i mjaftueshëm për 

të kuptuar sa sigurt është një rrugë për përdorim nga shoferët. Kjo është arsyeja pse përqindjet 

e shpejtësive, siç janë 50% dhe 85%, janë të rëndësishme. Përqindja e shpejtësisë 50% është 

shpejtësia nën të cilën gjysma e automjeteve lëvizin mbi ose nën atë shpejtësi. Kjo mund të jetë 

e dobishme për t'u përdorur në vendet me qarkullim të dendur, ku rrugët janë të ngushta dhe 

me trafik të madh. Në anën tjetër, përqindja e shpejtësisë 85% është shpejtësia nën të cilën 85% 

e automjeteve lëvizin me ose nën atë shpejtësi. Kjo mund të jetë e dobishme për t'u përdorur 

në rrugët më të gjerë dhe më pak të ngarkuara, ku shoferët mund të ndjehen më të sigurt në 

shpejtësi më të larta. Megjithatë, është e rëndësishme të theksohet se përqindjet e shpejtësive 

janë vetëm një mjet që mund të përdoret për të përcaktuar kufizime të shpejtësisë. Ata nuk janë 

tregues të sigurise së rrugëve. Faktorë si cilësia e rrugës, kushtet e motit dhe sjellja e shoferëve 

mund të ndikojnë në nivelin e sigurisë së rrugëve. Prandaj, në përdorimin e përqindjeve të 

shpejtësisë, është e rëndësishme që të marrim parasysh edhe faktorët e tjerë që mund të 

ndikojnë në sigurinë e rrugëve. 

5.2.5. Vonesat e kohës së udhëtimit                                 

 Emri: Emri përcaktohet nga përdoruesi për pjesën e caktuar kohore të 

udhëtimit, 

  

 Koha e udhëtimit në seksion: numri unik i matjes së kohës së udhëtimit. 

 

 Vonesa: Vonesa për të gjitha raundet e simulimit të përcaktuar. 

 

 Qarkullimi: Numri i automjeteve që kalojnë pjesën e kohës së udhëtimit. 

 

 Mesatarja: Vëllimi i matur në mesataren e kohës së udhëtimit 

 

 Fusha e vlerësimit (s): lirisht mund të plotësohet. 
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 Devijimi Standard: Devijimi standard i kohës së udhëtimit i 

bazuar në të dhënat e përpunuara në bazën e të dhënave. 

 Min: Koha minimale e matur për një automjet që kalon pjesën e kohës 

udhëtimit. 

 Max: Koha maksimale që matet për një automjet që kalon pjesën e kohës 

udhëtimit. 

 

5.2.6. Gjatësia e rreshtave-radhëve 

 Udhëkryqi: Numri i nyjës ose emrin. 
 

 Hyrja: Drejtimi i hyrjes së automjeteve në kryqëzimin siç 

përcaktohet nga vlerësimi  i nyjave. 

 Drejtimi i lëvizjes: Drejtimi i lëvizjes së kthyer në kryqëzimin. 
 

 Max: Maksimumi i rreshtave në kryqëzimin e vëzhguar duke 

treguar lëvizjen në hyrje. 

 95% Rreshtave: Në 95% e më lartë vërehet radhë maksimale. 
 

 Mediana (50% Reshtave): Në 50% e më lartë vërehet radhë maksimale. 
 

 Mesatarja: mesatarja aritmetike përcakton shpërndarjen e 

gjatësisë maksimale të rreshtave. 

5.2.7. Qarkullimi 

   
Drejtimi 

i 

lëvizjes 

 Raundi  Devijimi 

standard 

(s) 

 

Vëllimi Udhëkryqi Hyrja 1 2 3 

    72 77 82  
 

 

                                                                  Tabela 5.3: Vlerat e qarkullimit 

 Kryqëzimi: Numri i nyjës ose emrin. 

 Hyrja: Drejtimi i hyrjes së automjeteve në kryqëzimin siç 

përcaktohet nga vlerësimi i   nyejve. 

 Drejtimi i lëvizjes: Drejtimi i lëvizjes së kthyer në kryqëzimin. 

 Run - raundi: Numri i automjeteve në kryqëzimin. 
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5.3. Analiza e gjendjes ekzistuese për rreth rrotullimin që lidhë rrugët 

“Ibrahim Mazreku“, “Adem Jashari“, “Imer Krasniqi“, dhe “Skenderbeu” 

Rreth rrotullimi që ndodhet afër stacionit të autobusëve është një pjesë shumë e rëndësishme e 

rrjetit rrugor në këtë zonë. Në këtë rreth rrotullim kalojnë disa rrugë me frekuencë të mëdha, të 

cilat lidhin qendra tregtare. Ngarkesa e trafikut në këtë rreth rrotullim është e madhe dhe kjo 

mund të shkaktojë vonesa në lëvizjen e automjeteve. Për të rritur sigurinë dhe lehtësuar fluksin 

e trafikut në zonat e rreth rrotullimeve, është vendosur që lëvizja e automjeteve të ketë prioritet 

ndaj automjeteve që kyçen në rreth rrotullim (figura 4.3). Kjo strategji e trafikut ka bërë që 

trafiku në këtë zonë të jetë më efikas dhe të ulët numrin e aksidenteve rrugore. 

Megjithatë, për të garantuar që kjo masë do të funksionojë në mënyrë të përshtatshme, duhet 

të kemi parasysh dhe të ndërmarrim disa veprime për të lehtësuar lëvizjen e trafikut. Kjo mund 

të përfshijë rregullimin e dritave të trafikut, vendosjen e sinjalistikës dhe rregullimin e kufijve 

të shpejtësisë. Gjithashtu, mund të vijojmë me monitorimin e trafikut në këtë rreth rrotullim 

dhe të ndërmarrim masa shtesë nëse vërejmë që ka probleme të vazhdueshme në lëvizjen e 

automjeteve. 

Me këto veprime të nevojshme, ne mund të sigurojmë që trafiku në këtë rreth rrotullim të jetë 

i qetë dhe të përshtatshëm për përdoruesit e rrugës, dhe të ndihmojë në parandalimin e 

aksidenteve të mundshme në këtë zonë. 

 

Figura 5.3: Analiza e gjendjes ekzistuese për rreth rrotullimin që lidhë rrugët “Ibrahim 

Mazreku“, “Adem Jashari“, “Skenderbeu“, dhe “Imer Krasniqi” 
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Kryqezimi Hyrja 
Drejtimi 
i 
levizjes 

Vonesat Qarkullimi 

NSH Mesatarja(s) 
Devijimi 
Standard(s) Min(s) Max(s) 

U
d
h

ëk
ry

q
i 

m
e 

q
ar

k
u
ll

im
 r

re
th

o
r 

NB 

Majtas 33.7 30   33.7 31.6 0.9 99.7 

Drejt 38.2 30   38.2 27.6 2.9 95.5 

Djathtas 26.3 16   26.3 22.5 0.1 76.1 

Total 33.9 76   33.9 28.3 0.1 99.7 

SEB 

Majtas 9.4 9   9.4 10.7 0.4 29.2 

Drejt 19.7 27   19.7 18.3 0.1 62.5 

Djathtas 10.3 27   10.3 12.7 0.3 39.7 

Total 14.2 63   14.2 15.7 0.1 62.5 

SB 

Majtas 10.8 19   10.8 12.1 0.2 33 

Drejt 6.4 40   6.4 6.6 0.3 23.2 

Djathtas 5.7 16   5.7 6.3 0.4 20.1 

Total 7.4 75   7.4 8.4 0.2 33 

NWB 

Majtas 14.6 4   14.6 15.6 0.5 28.9 

Drejt 14.7 97   14.7 13 0.6 47.8 

Djathtas 12.8 16   12.8 9.2 1.1 29.1 

Total 14.4 117   14.4 12.6 0.5 47.8 

Total   17.3 331 B 17.3 19.7 0.1 99.7 

          Tabela 5.4: Të dhënat e vonesave për rreth rrotullimin afër “Stacionit të autobusëve” 

  

 

                         Figura 5.4: Vonesat mesatare për secilën hyrje për udhëkryqin e  formës 

"rrethore". 
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5.4 Udhëkryqi i formës plus që lidhë rrugët “Imer Krasniqi”, “Iliria”, “Medlin Olbrajt” 

Në këtë udhëkryq, të dhënat e marra nga terreni janë vendosur në softuer dhe janë analizuar 

për të vlerësuar gjendjen ekzistuese. Pas analizës, është zbuluar se nivel i shërbimit është i mirë 

(B). Megjithatë, vonesat dhe humbjet kohore për kategoritë e automjeteve, si dhe kohët e 

udhëtimit për drejtimet përkatëse, kanë ndikuar negativisht në gjendjen jo të mirë të udhëkryqit, 

duke ulur nivelin e shërbimit. 

Tabela 5.10 përmban një listë të parametrave kryesorë të trafikut në këtë udhëkryq, paraqitur 

në formë tabelare me të dhëna të përditësuara. Kjo tabelë siguron një pamje të përgjithshme të 

situatës së trafikut në këtë udhëkryq dhe mund të përdoret për të analizuar dhe vlerësuar 

efektivitetin e strategjive të trafikut të zbatuara në këtë zonë. Në këtë gjendje të udhëkryqit, 

është e rëndësishme që të evidentohen problemet dhe të gjenden zgjidhje të mundshme që 

mund të përfshijnë ndërhyrje infrastrukturore ose zgjidhje më të mira për të rritur nivelin e 

shërbimit. 

Kryqëzimi Hyrja 
Drejtimi 
i 
lëvizjes 

Vonesat Qarkullimi 

NSH Mesatarja(s) 
Devijimi 
Standard(s) Min(s) Max(s) 

Udhëkryqi 
formës 

Plus 

NEB 

Majtas 29.3 12   29.3 51.2 0.2 161.5 

Drejt 51.6 5   51.6 52 0.4 109 

Djathtas 26.1 18   26.1 32.7 0.2 98.5 

Total 30.8 35   30.9 42.2 0.2 161.5 

EB 

Majtas 5.2 10   5.2 4.4 0.3 12.6 

Drejt 1.6 62   1.6 2.4 0 13.6 

Djathtas 1.2 7   1.2 0.9 0.3 2.4 

Total 2 79   2 2.9 0 13.6 

SWB 

Majtas 6.4 13   6.4 6.2 0.3 17.9 

Drejt 2.4 3   2.4 2.5 0.7 5.2 

Djathtas 3.6 8   3.6 1.7 1.9 5.9 

Total 5 24   5 4.9 0.3 17.9 

WB 

Majtas 13.1 38   13.1 8.1 0.8 29.8 

Drejt 10.1 54   10.1 6.7 0 27.4 

Djathtas 8.3 33   8.3 6.2 0.3 26 

Total 10.5 125   10.6 7.2 0 29.8 

Total   10.1 263 B 10.2 18.4 0 161.5 

Tabela 5. 5: Të dhënat e vonesave për kryqëzimin e formës plus 
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                         Figura 5. 5: Vonesat mesatare për secilën hyrje për udhëkryqin e  formës 

plus 

5.5. Identifikimi i problematika kryesore ne rrjetin rrugor aktual 

Në këtë segment do të prezantojmë një analizë të gjendjes aktuale të tërë rrjetit rrugor, duke 

përfshirë të gjitha kryqëzimet e diskutuara më herët, në një pasqyrë të përgjithshme. Rezultatet 

do të jepen në formë tabelash dhe grafikësh për të bërë ato më të kuptueshme 

Përformanca e rrjetit gjendja ekzistuese 

Vehicle 
Class 

Numri i 
Automjeteve 

Total 

Shpejtësia 
mesatare 

(km/h) 

Për Automjete 

Koha e 
udhëtimit 

(h) 

Distanca 
(km) 

Vonesat 
(h) 

Humbjet 
mesatare 

(s) 

Numri 
mesatari 

i 
ndaljeve 

(s) 

Numri 
mesatar i 
vonesave 

(s) 

Run 1(1)                 

Car (10) 408 8.47 238.61 2.67 28.16 23.59 1 6.32 

HGV (20) 12 0.3 8.5 0.08 28.42 25.32 1 6.09 

Bus (30) 19 0.55 13.21 0.23 23.91 43.07 2 17.6 

Tram (40) 0 0 0 0 0 0 0 0 

Pedestrian 
(50) 248 1 4.01 0.24 4.02 3.46 0 2.49 

Bike (60) 0 0 0 0 0 0 0 0 

Total 687 10.32 264.33 3.22 25.61 16.89 1 5.25 

                        Tabela 5.6: Rezultatet e gjendjes ekzistuese për tërë rrjetin rrugor 
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Në mënyrë grafike janë dhënë shpejtësia mesatare dhe vonesat mesatare për gjendjen 

ekzistuese të tërë rrjetit rrugor. 

 

 

                  Figura 5.6: Analiza e performancës së rrjetit rrugor në aspektin e shpejtësisë dhe 

vonesave 

Në mënyrë grafike janë paraqitur vonesat mesatare gjatë ndaljeve (stop) për gjendjen ekzistuese të 

tërë  rrjetit rrugor të analizuar. 

 

                    Figura 5.7: Grafiku i kohës së udhëtimit dhe vonesave për tërë rrjetin rrugor te 

shqyrtuar   
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6. PROPOZIMI I ZGJIDHJEVE OPTIMALE 
 

Nga analiza e detajuar që kemi bërë për secilin hyrje veç e veç, është vërejtur se në disa 

udhëkryqe ka vonesa kohore të mëdha, nivel të shërbimit jo të mirë dhe kushte të rrezikshme 

për pjesëmarrësit në trafik. Duke marrë parasysh këto faktorë, kemi paraqitur një propozim që 

kanë për qëllim përmirësimin e gjendjes së rrjetit rrugor. 

6.1. PROPOZIMI I ZGJIDHJES NË UDHËKRYQIN, QË LIDHË RRUGËT “Ibrahim 

Mazreku“, “Adem Jashari“, “Imer Krasniqi“, dhe “Skenderbeu” 

Në këtë udhëkryq, nivelin e shërbimit për gjendjen ekzistuese e përcaktojmë si Nivelin B të 

shërbimit. Ndaj, si propozim, kemi sugjeruar që në rrugën “Imer Krasniqi” dhe “Skënderbeu” 

të kemi dy shirita qarkullimi në një kah dhe dy në kahun tjetër, në mënyrë që të lehtësohet 

qarkullimi i makinave dhe të përmirësohet fluksi i trafikut. Kjo mund të ndikojë pozitivisht në 

kohën e udhëtimit të udhëtarëve dhe të reduktojë kohën e pritjes në trafik.  

 

 

               Figura 6. 1: Paraqitja  e gjendjes ekzistuese të rreth rrotullimit 
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          Figura 6. 2: Propozimi për rreth rrotullim me dy shirita në një drejtim 

Pas modelimit dhe simulimit të udhëkryqit të analizuar me software, do të mund të fitohen 

rezultate të ndryshme të parametrave kryesorë të qarkullimit të automjeteve në propozimin e 

ri. Përmes komandës "Analyzer reports", mund të nxjerrim raporte të detajuara për vonesat 

mesatare në kryqëzim (s), nivelin e shërbimit, kohën e udhëtimit (s), distancën e kaluar (m), 

shpejtësinë mesatare të automjeteve (km/h), gjatësinë e rreshtave dhe shumë të dhëna të tjera 

të rëndësishme për analizën e trafikut në këtë zonë. 

Pas analizës së raporteve të "Analyzer reports" rezulton se propozimi ynë do të përmirësonte 

qarkullimin e trafikut dhe do të ndikonte në rritjen e nivelit të shërbimit, atëherë mund të 

konsiderohet se ndryshimet e propozuara janë të përshtatshme. 
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Kryqezimi Hyrja 
Drejtimi 
i 
levizjes 

Run 

NSH Mesatarja(s) 
Devijimi 
Standard(s) Min(s) Max(s) 

1 

Vonesat(s) Qarkullimi 

2 

NEB 

Majtas 4 21   4 4.1 0 14 

Drejt 4.7 4   4.7 4.5 0 9.9 

Djathtas 1.6 24   1.6 2.9 0 8.9 

Total 2.9 49   2.9 3.7 0 14 

EB 

Majtas 2.3 13   2.3 3.2 0 9.1 

Drejt 0.1 62   0.1 0.4 0 3.3 

Djathtas 0.2 11   0.2 0.6 0 2 

Total 0.4 86   0.4 1.5 0 9.1 

SWB 

Majtas 3.4 13   3.4 5.5 0 17.7 

Drejt 8.1 2   8.1 2.4 6.4 9.9 

Djathtas 2.9 7   2.9 4.5 0 11 

Total 3.7 22   3.7 5.1 0 17.7 

WB 

Majtas 0.1 6   0.1 0.3 0 0.8 

Drejt 0.1 104   0.1 0.4 0 1.6 

Djathtas 0.2 23   0.2 0.5 0 1.8 

Total 0.1 133   0.1 0.4 0 1.8 

Total   0.9 290 A 1 2.5 0 17.7 

Tabela 6. 1: Të dhënat e vonesave për rreth rrotullimin 

 

 

                     Tabela 6. 2: Vonesat mesatare për secilën hyrje për rreth rrotullimin 
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KONKLUZION 

Bazuar në rezultatet e fituara me propozimin e ri, është vërejtur se vonesat kohore në këtë 

udhëkryq, të cilat ishin të larta më parë, tani janë zvogëluar. Kjo tregon se ndryshimet e bëra  

kanë qenë efektive dhe kanë rritur efikasitetin e këtij udhëkryqi. 

Në fakt, niveli i shërbimit të këtij udhëkryqi tashmë është i tipit A, që tregon një nivel të 

kënaqshëm të shërbimit për përdoruesit e këtij udhëkryqi. 

6.2  Propozimi i udhëkryqit të formës plus që lidhë rrugët “Imer Krasniqi”, “Iliria”, 

Medlin Olbrajt” 

Në lidhje me udhëkryqin e formës "plus", kemi propozuar që në rrugën kryesore “Imer 

Krasniqi” të shtohet një shirit për secilën drejtim qarkullimi, duke pasur hapësirën e 

mjaftueshme për ta bërë këtë në gjithë gjatësinë e rrugës. Me këtë propozim të ri, pritet që të 

zvogëlohen vonesat kohore në udhëkryq dhe të arrihet një nivel i lartë i shërbimit, pasi që do 

të ketë më shumë shirita për qarkullim në të dy drejtimet. 

 

               Figura 6. 3: Paraqitja  e gjendjes ekzistuese e udhëkryqit të formës plus 
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                       Figura 6. 4: Propozimi dy shirita ne rrugën kryesore “Imer Krasniqi” 

Kryqëzimi Hyrja 
Drejtimi 
i 
lëvizjes 

Run 

NSH Mesatarja(s) 
Devijimi 
Standard(s) Min(s) Max(s) 

1 

Vonesat(s) Qarkullimi 

1 

NB 

Majtas 1.9 55   1.9 2.6 0 11.4 

Drejt 1.3 18   1.3 2.2 0 7.6 

Djathtas 0 16   0 0.1 0 0.4 

Total 1.4 89   1.4 2.3 0 11.4 

SEB 

Majtas 1.3 40   1.3 2 0 9.4 

Drejt 1.7 26   1.7 2 0 7.2 

Djathtas 0.7 23   0.7 1.3 0 4.7 

Total 1.3 89   1.3 1.9 0 9.4 

SB 

Majtas 2 31   2 2.3 0 7.1 

Drejt 1.3 22   1.3 2.3 0 8.4 

Djathtas 1.6 8   1.6 2.8 0 7.9 

Total 1.7 61   1.7 2.4 0 8.4 

NWB 

Majtas 1.2 17   1.2 1.9 0 6.1 

Drejt 2.4 46   2.4 3.1 0 10.2 

Djathtas 1.6 31   1.6 2.5 0 9 

Total 1.9 94   1.9 2.7 0 10.2 

Total   1.6 333 A 1.6 2.4 0 11.4 

                         Tabela 6. 3: Të dhënat e vonesave për kryqëzimin e formës plus 
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              Tabela 6. 4: Vonesat mesatare për secilën hyrje për kryqëzimin e formës plus 

Konkluzion 

Bazuar në propozimin e ri, është vërejtur se vonesat kohore në këtë kryqëzim janë shumë të 

vogla dhe koha e pritjes është ndjeshëm e zvogëluar. Kjo tregon se ndryshimet e bëra kanë 

qenë të suksesshme dhe kanë përmirësuar efikasitetin e këtij kryqëzimi në mënyra të dukshme. 

Në fakt, tani niveli i shërbimit të këtij kryqëzimi është i tipit A, që do të thotë se qarkullimi 

është i kënaqshëm dhe i pa penguar për përdoruesit e këtij kryqëzimi. 

Në këtë mënyrë, udhëtimi për përdoruesit e këtij kryqëzimi bëhet më i lehtë dhe më i shpejtë, 

duke ndikuar në përmirësimin e jetës së tyre në përgjithësi. 

6.3 Analizimi i të dhënave  për gjendjen e propozuar të rrjetin rrugor  

Në këtë pjesë, do të paraqesim një përmbledhje të gjendjes së propozuar të tërë rrjetit rrugor të 

shqyrtuar, duke përfshirë të gjitha hyrjet veç e veç. Nga analiza që kemi bërë, kemi vërejtur se 

në disa udhëkryqe ka vonesa kohore të mëdha, nivel të dobët të shërbimit, dhe probleme të 

tjera që ndikojnë në qarkullimin e trafikut. Bazuar në këto fakte, kemi paraqitur një seri 

propozimesh për të përmirësuar gjendjen e rrjetit rrugor. Rezultatet e propozuara janë dhënë 

në formë tabelare dhe grafike, duke treguar shpejtësinë mesatare, vonesat mesatare, dhe kohën 

e udhëtimit në secilin hyrje të rrjetit rrugor. Gjithashtu, kemi paraqitur edhe grafikë të 

ndryshme për të treguar ndryshimet në shpejtësi dhe vonesa pas përmirësimeve të propozuara. 
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Performanca e rrjetit të propozuar 

Vehicle 
Class 

NUMRI i 
AUTOMJE
TEVE 

Total Shpejtësia 
mesatare(
km/h) 

Për Automjete 

Koha e 
udhëtim
it(h) 

Distanca
(km) 

Vonesa
(h) 

Humbjet 
mesatare 
(s) 

Numri 
mesatar i 
ndaljeve 

Numri 
mesatar 
i 
ndaljeve 
(s) 

Run 
1(1) 

                

Car 
(10) 

408 5.06 251.04 0.25 49.64 2.04 0 0.06 

HGV 
(20) 

12 0.05 2.29 0 49.02 3.28 0 0 

Bus 
(30) 

19 0 0 0 0 0 0 0 

Tram 
(40) 

0 0 0 0 0 0 0 0 

Pedest
rian 
(50) 

248 0.55 2.6 0.07 4.72 1.96 0 1.27 

Bike 
(60) 

0 0 0 0 0 0 0 0 

Total 687 5.65 255.93 0.32 45.27 2.03 0 0.34 

          Tabela 6. 5: Grafiku i  gjendjes së propozuar  për rrjetin rrugor të shqyrtuar 
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Tabela 6. 6: Krahasimi i grafikëve të shpejtësisë mesatare dhe vonesave mesatare për rrjetin 

rrugor  të propozuar 

 

Tabela 6. 7: Përmbledhja grafike e kohës së udhëtimit dhe vonesave për tërë rrjetin rrugor të 

propozuar 

Konkludim 

Gjatë analizimit të gjendjes ekzistuese të rrjetit rrugor, u zbuluan problemet në udhëkryqe dhe 

në rrjetin rrugor në përgjithësi. Pas identifikimit të këtyre problemeve, u paraqit një propozim 

për zgjidhjen e tyre në kapitujt e kaluar. Pas implementimit të këtyre propozimeve, u realizuan 

analiza të reja për të vlerësuar efektivitetin e ndryshimeve. Rezultatet e fituara treguan se 

shpejtësia mesatare u rrit për kategoritë e automjeteve dhe vonesat kohore mesatare u 

zvogëluan shumë, krahasuar me gjendjen ekzistuese. Kjo tregon se ndryshimet e bëra ishin 
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efektive në përmirësimin e efikasitetit të rrjetit rrugor. Për të shtuar më tej, ky përmirësim i 

rrjetit rrugor ka ndikuar edhe në kohën e lëvizjes së automjeteve, duke reduktuar kohëzgjatjen 

e udhëtimit dhe duke siguruar një shërbim më të mirë për përdoruesit e rrjetit rrugor. Këto 

ndryshime kanë gjithashtu ndikuar pozitivisht në mjedisin, duke zvogëluar emetimet e gazrave 

të ndotjes nga automjetet. Në përgjithësi, implementimi i propozimeve të paraqitura ka ndikuar 

thellësisht në përmirësimin e rrjetit rrugor.. 

6.4 KRAHASIMI I REZULTATEVE PËR TË DY GJENDJET E RREJTIT  

RRUGOR 

 

Performanca e rrjetit gjendja ekzistuese 

Vehicle 
Class 

Numri i 
Automjeteve 

Total 

Shpejtësia 
mesatare 

(km/h) 

Për Automjete 

Koha e 
udhëtimit 

(h) 

Distanca 
(km) 

Vonesat 
(h) 

Humbjet 
mesatare 

(s) 

Numri 
mesatari i 
ndaljeve 

(s) 

Numri 
mesatar i 
vonesave 

(s) 

Run 1(1)                 

Car (10) 408 8.47 238.61 2.67 28.16 23.59 1 6.32 

HGV (20) 12 0.3 8.5 0.08 28.42 25.32 1 6.09 

Bus (30) 19 0.55 13.21 0.23 23.91 43.07 2 17.6 

Tram (40) 0 0 0 0 0 0 0 0 

Pedestrian 
(50) 248 1 4.01 0.24 4.02 3.46 0 2.49 

Bike (60) 0 0 0 0 0 0 0 0 

Total 687 10.32 264.33 3.22 25.61 16.89 1 5.25 

             Tabela 6. 8: Të dhënat kryesore për tërë rrjetin rrugor - gjendja ekzistuese 
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Performanca e rrjetit të propozuar 

Vehicle 
Class 

NUMRI i 
AUTOMJ
ETEVE 

Total Shpejtësia 
mesatare(
km/h) 

Për Automjet 

Koha e 
udhëtimi
t(h) 

Distanca
(km) 

Vonesa
(h) 

Humbjet 
mesatare 
(s) 

Numri 
mesatar i 
ndaljeve 

Numri 
mesatar 
i 
ndaljeve 
(s) 

Run 
1(1) 

                

Car 
(10) 

408 5.06 251.04 0.25 49.64 2.04 0 0.06 

HGV 
(20) 

12 0.05 2.29 0 49.02 3.28 0 0 

Bus 
(30) 

19 0 0 0 0 0 0 0 

Tram 
(40) 

0 0 0 0 0 0 0 0 

Pedest
rian 
(50) 

248 0.55 2.6 0.07 4.72 1.96 0 1.27 

Bike 
(60) 

0 0 0 0 0 0 0 0 

Total 687 5.65 255.93 0.32 45.27 2.03 0 0.34 

              Tabela 6. 9: Të dhënat kryesore për tërë rrjetin rrugor - gjendja propozuar 

Duke u bazuar në këto tabela 6.8 dhe 6.9, mund të vërehen disa përmisime midis gjendjes 

ekzistuese dhe atë të propozuar. Këto pëmisime përfshijnë kohën e udhëtimit, vonesat dhe 

nivelin e shërbimit. 

Nëse analizojmë tabelat me kujdes, mund të zbulojmë se koha e udhëtimit në gjendjen 

ekzistuese është më e gjatë se sa në gjendjen e propozuar. Në të njëjtën kohë, vonesat janë më 

të shpeshta në gjendjen ekzistuese dhe nivelin e shërbimit është më i ulët. 
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                  Tabela 6. 10: Krahasimi i kohes se udhetimit 

Siç shihet nga tabela 6.10, ka një përmisim të rëndësishëm midis kohës së udhëtimit në gjendjen 

ekzistuese dhe atë të propozuar. Në gjendjen ekzistuese, koha e udhëtimit ishte 10.32 orë, 

ndërsa me propozimin e ri koha e udhëtimit u zvogëlua në 5.65 orë. 

Ky është një përmisim i madh dhe do të ndikojë në mënyrë të rëndësishme në përvojën e 

udhëtimit të udhëtarëve. Me zvogëlimin e kohës së udhëtimit, udhëtarët do të kenë më shumë 

kohë për të bërë punë të tjera dhe për të ndërmarrë aktivitete të tjera. Në të njëjtën kohë, kjo 

gjithashtu do të ndikojë në ndërmarrjet dhe bizneset që janë të varura nga transporti, duke u 

siguruar një mënyrë më efikase dhe të shpejtë për të lëvizur mallrat dhe produkteve. 

 

                       Tabela 6. 11: Krahasimi i vonesave kohore 
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Siç shihet nga tabela 6.11, një tjetër përmisim i rëndësishëm midis gjendjes ekzistuese dhe atë 

të propozuar është në aspektin e humbjes kohore. Në gjendjen ekzistuese, udhëtarët humbin 

rreth 3.22 orë në çdo udhëtim, ndërsa me propozimin e ri kjo humbje kohore u ul në vetëm 0.32 

orë. Ky është një përmisim i rëndësishëm sepse humbja kohore është një problem i rëndësishëm 

për udhëtarët. 

 

 

                  Tabela 6. 12: Krahasimi i shpejtësisë mesatare të lëvizjes 

Në tabelën 6.12, shihet se faktori i shpejtësisë mesatare të lëvizjes është një ndryshim i 

rëndësishëm midis gjendjes ekzistuese dhe atë të propozuar. Shpejtësia mesatare e lëvizjes në 

gjendjen ekzistuese ishte 25.61 km/h, ndërsa me propozimin e ri kjo shpejtësi rritet në 45.27 

km/h. Kjo rritje e shpejtësisë mesatare të lëvizjes do të ndikojë në kohën e udhëtimit dhe në 

përvojën e udhëtarëve. Me rritjen e shpejtësisë mesatare të lëvizjes, udhëtarët do të arrijnë në 

destinacion më shpejt, duke u ulur koha e udhëtimit dhe duke u dhënë më shumë kohë për të 

bërë punë të tjera. 
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                            Tabela 6. 13: Krahasimi i humbjeve mesatare 

Nga tabela 6.13 shohim se humbjet mesatare kohore në gjendjen ekzistuese ishin 16.89 s, 

ndërsa në gjendjen e propozuar kemi 2.03 s. Ky është një parametër i rëndësishëm i trafikut. 

 

                         Tabela 6. 14: Krahasimi i numrit mesatar te ndaljeve 

Sipas tabelës 6.14, numri mesatar i ndaljeve është një faktor tjetër shumë i rëndësishëm në 

krahasim midis gjendjes ekzistuese dhe atë të propozuar. Në gjendjen ekzistuese, numri 

mesatar i ndaljeve ishte 5.25, ndërsa në gjendjen e propozuar, kjo shifër reduktohet në 0.34. 

Ky përmisim në numrin mesatar të ndaljeve do të ndikojë në kohën e udhëtimit dhe në përvojën 

e udhëtarëve. Me reduktimin e numrit mesatar të ndaljeve, udhëtarët do të kenë një udhëtim 

më të shpejtë dhe më të këndshëm. 
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7 Përfundim 
 

Në këtë punim, kemi përdorur teknika të ndryshme për të mbledhur të dhënat e nevojshme, siç 

janë studimi i trafikut, regjistrimi i jolinearitetit të qarkullimit të mjeteve dhe përdorimi i 

teknologjive të informacionit dhe të komunikimit për të regjistruar dhe analizuar të dhënat. Pas 

mbledhjes së të dhënave, ato janë organizuar dhe importuar në softuerin për modelimin e 

trafikut, për të identifikuar zonat me trafik më të dendur dhe kohët e jolinearitetit të qarkullimit. 

Analiza e tërë rrjetit rrugor tregon se në gjendjen ekzistuese kemi nivelin B të shërbimit, ndërsa 

me propozimin e ri, i cili përfshin shtimin e një shiriti në rrugën kryesore, nivelin A në tërë 

rrjetin rrugor. Kjo solli një zvogëlim të kohës së udhëtimit nga 10.32 orë në gjendjen ekzistuese 

në 5.65 orë me propozimin e ri. Gjithashtu, numri mesatar i ndaljeve u zvogëlua nga 5.25 në 

gjendjen ekzistuese në 0.34 në gjendjen e propozuar. Shpejtësia mesatare e lëvizjes u rrit nga 

25.61 km/h në gjendjen ekzistuese në 45.27 km/h me propozimin e ri. Nëse në gjendjen 

ekzistuese, udhëtarët humbin rreth 3.22 orë në çdo udhëtim, me propozimin e ri, kjo humbje 

kohore u ul në 0.32 orë. Humbjet mesatare kohore u zvogëluan nga 16.89 s në gjendjen 

ekzistuese në 2.03 s në gjendjen e propozuar.  

Sipas kësaj, mund të konkludojmë se propozimi i ri është i përshtatshëm për flukset e 

ndryshueshme të trafikut dhe i akomodon ato brenda vetes duke përmirësuar rrjetin rrugor dhe 

duke shënuar ndryshime të rëndësishme pozitive në kohët e udhëtimit, numrin e ndaljeve dhe 

shpejtësinë mesatare të lëvizjes. Ky propozim ka rezultuar në zvogëlimin e humbjes kohore 

dhe humbjet mesatare kohore në rrjetin rrugor të Malishevës. Me këto të dhëna, mund të 

konkludojmë se propozimi i ri ka efektivitet të lartë në përmirësimin e rrjetit rrugor dhe në 

uljen e kohës së udhëtimit, duke krijuar kushte më të favorshme për udhëtarët dhe qytetarët e 

Malishevës. 
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