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Hyrje

sa i përket parametrave gjeometrikë (numrit të karrexhatave, korsive, 

përputhje me kërkesat për jetëgjatësi të tyre, në përputhje me ngarkesat e 

janë paraqitur ne tabelën 1.

Burimi: SETREF, Budapest 2001

Nr. Vendi 

Autostrada Rrugë në 
total 

Shkalla e 
motorizimit 

Km Km Automjete 
1000 
km2 

100000 
ban. km2 1000 

ban. 1000 ban. 

1. Greqia 0.89 11.23 3.56 4.51 223 
2. Hungaria 4.51 4.13 1.71 15.61 238 
3. Rumania 0.47 0.49 0.66 6.9 106 
4. Bullgaria 2.83 3.56 0.33 4.16 204 
5. Kroacia 5.62 6.69 0.48 5.74 175 
6. Kosova 7.35 4.29 0.783 0.45 165 
7. Maqedonia 5.17 6.04 0.34 3.95 141 
8. Austria 19.26 20.29 1.54 16.3 458 
9. Franca 17.24 16.45 1.62 15.45 438 
10. Gjermania 31.67 13.9 1.77 7.79 498 
11. Italia 31.53 16.92 1.04 5.55 568 
12. Çekia 5.36 4.11 0.7 5.39 324 
13. Polonia 0.8 0.67 1.2 9.78 208 
14. Sllovakia 4.39 4.03 0.36 6.86 196 
15. Sllovenia 11.41 11.85 0.73 7.65 365 
16. Shqipëria 1.28 1.02 0.621 5.14 78 
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përdorim programin SEETO. 

mëdha dhe përdorimi i mjeteve për transport mallrash ndryshon në mënyrë 
thelbësore nga vendi në vend.

Burimi : SETREF, Budapest 2001

Vendi Trafiku Mesatar 
Ditor Vjetor-TMDV 

% e 
kamionëv

e 
Zona 

Greqia 31350 − Pranë Athinës 

Kosova 15325 7 Rrethina e 
Prishtinës 

Bullgaria 28444 47 Pranë Sofjes 

Hungaria 53514 8.64 Pranë Budapestit 
Shqipëria 25858 16.7 Pranë Tiranës 



15

përbërë prej:

mënyrën dhe vendin e duhur.

 a.  Rrugor

 c.  Të tjera.
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për kushtet e vendeve tona (Shqipërinë dhe Kosovën) me gjatësi dhe  gjerësi 
jo shumë të mëdha, 400 km nga veriu në jug, dhe më pak se 150 km, nga 

dhe për transportuesit, ka supremaci të padiskutueshme kundrejt llojeve të 

të vrullshëm,jo vetëm në Shqipëri dhe në Kosovë, por kudo në botë gjë që 

(pra rritjes të numrit të automjeteve), por që shoqërohet nga ana tjetër, me 

dhe as parametrave gjeometrikë të rrugëve përkundrejt parametrave 
bashkëkohorë që kanë automjetet e ditëve tona, me shpejtësi të rritura dhe 
kërkesa kundrejt karburanteve, që hyjnë në vendet tona. 

ton*km ose pasagjer*km, sipas 

Por, në anën tjetër, , 
varet nga rritja e 

dhe manaxhimi i të cilave janë objekt i studimeve të . 
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përvojë, që mund të shmanget, për vende si këto tonat, që kanë hyre 

 ndryshojnë në hapësire dhe në kohë. Këto ndryshime 
janë përcaktues kryesor për mënyrën e përdorimit të fasiliteteve të 

stacioneve matëse permanente, mund të përcaktojmë ose ta vlerësojmë 
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- orëve të ditës dhe sipas
- intervaleve të kohës në një orë.
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shtunën dhe të dielën) janë më të ulëta se në ditët e javës (nga e hëna deri 

pushimi) rrugët urbane tregojnë një pik që është më i ulët dhe më i shtrirë 
se në ditët e punës dhe kjo ndodh në periudhën e pasdites së hershme ose 

shtunën në orët e vona të mëngjesit, ose në orët e para të pasdites, dhe të 

një pik i dukshëm, që është më pak i dallueshëm ndërmjet ditëve të javës 
dhe ditëve të fundjavës. 

Përsëritshmëria e ndryshimit orar, është me një rëndësi të veçantë. 

 - 

Mesatar Ditor (TMD), që jepet si volum total për një periudhë të dhënë 
kohe (për një ditë të plotë, për më shumë se një ditë dhe më pak se një vit) 
pjesëtuar me numrin për periudhën ditore të dhënë.
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i cili në botë rritet me rreth 30 milionë automjete në vit.
 Gjithashtu, gjithmonë e më shumë vërehet tendenca e rritjes së 

kërkesat e komunikacionit.

përqindjet e kamionëve dhe autobusëve në një rrugë të dhënë.

 – si element indikatorë të cilësisë së 
shërbimit të parashikuar për fasilitetet (objektet e shërbimit) e një rruge, 

vetë drejtuesin, ashtu dhe për publikun në përgjithësi.
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në rajon dhe në Evropën e Bashkuar.

rajon shfaqen dy korridore kryesore të cilat mund të ndahen në korridore në 

veçojmë me rëndësi të veçantë për rajonin tonë, Korridorin e VIII Panevropian 
që kalon:

në kuadër të Programit Phare ose të Bankës Botërore (BB), janë studiuar 
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mëparshëm.

të përgjithshëm në shumë rrugë do të varet kryesisht nga “qafshishet” 

janë ende tre herë më të ulëta se në vendet perëndimore në afërsi me SEE 
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kombëtare, rrugët dytësore interurbane dhe atë urbane përbëhet prej rreth 
18.600 km rrugë. 
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ushqyese (rurale). Pjesa më e madhe e rrugëve ishin në gjendje të keqe dhe 
të paasfaltuar, veçanërisht rrugët rurale. 

përbëhet: 

Gjatësia totale e rrugëve kryesore kombëtare është 3436 km, prej te 
cilave:
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numër reference nga 1-19, ndërsa rrugët dytësore me numër nga 20-101.
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dhe i riperpunuar në prill të 2001-shit.

- Rrugë vendore. 

reja që projektohen dhe ndërtohen në vendin tonë, po ashtu dhe ato që 

shume vende të tjera në rajon apo në botë (p.sh. 117,000 km Greqinë fqinje). 

më të mëdhenj te Shqipërisë, ndërkohë që proporcioni i rrugëve të shtruara 

në  tabelën  më poshtë. Për më tepër, ato po degradohen gjithmonë e më 
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shumicën e segmenteve rrugore në të cilat u kryen punime riparimi, gjendja 
është kthyer në situatën e mëparshme, prandaj të dhënat e paraqitura më 
lartë në tërësi janë aktuale.   

Gjatë dhjetë – dymbëdhjetë viteve të fundit janë ndërmarrë dhe po 

programeve dhe janë rrugët që kanë lidhje ndërkombëtare me vendet fqinje, 
si p.sh. :

si një shtet anëtar.

Rrjeti Rrugor    Mirë % Pranueshëm (%) Keq (%) 
Kombëtar            10 22 68 
Rural                  20 25 55 
Urban                 10 30 60 
Të tjera               0 0 100 
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Vendi ynë gjithashtu po ndërmerr me fondet e veta, përmirësime e shumë 

ose jo do të çojnë në korridoret e mëdha rrugore ne vend.

IST-2000).

Corridor No 8

Nord-South Corridor
District Border

PHARE Investment

World Bank Investment

Italian Coop. Investment

Kuwait Fund Investment

EBRD Investment

BEI Investment

Interna�onal Airport

Sea Port

0 123456789 10 12 14 16  20  Km

Road

Bridge

LEGEND

Domes�c Airport
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cilave:

km.

e parametrave gjeometrikë ashtu dhe për sa i përket parametrave teknikë të 

Kosovë, mund të konsiderohen vetëm rrugët magjistrale, por ato, siç shihet 

Intenerari/qytetet Njësia Numri i automjeteve 
Shkodër-Lezhë TD max 5265 
Lezhë –Laç TD max 11468 
Fushë Krujë – Tiranë TD max 15010 
Tiranë –Durrës TD max 20382 
Durrës-Rrogozhinë TD max 12653 
Rrogozhinë-Lushnjë TD max 9523 
Lushnjë-Fier TD max 7176 
Fier-Vlorë TD max 6638 
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Magjistrale
31,8%

Ndërkombëtare
3%

Regjionale
65,2%

Kategoria e 
rrugës 

Lloji i sipërfaqes 

asfaltuar % e 
paasfaltuar % gjithsej % 

a. Magjistrale 625 99.2 5 0.8 630 100 

b. Regjionale 1013 78.3 281 21.7 1294 100 

Gjithsej 1638 85.1 286 14.9 1924 100 
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Varian� i II

Ins�tu� Studimeve Transpor�t-Tiranë

Varian� i I

VARIANTET E KOMANT

Varian� i III

Rruga e re
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Nenvarian� i II

Ins�tu� Studimeve Transpor�t-Tiranë

Nenvarian� i I

LEGENDA

Nenvarian� i III
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Varian� i III 183 km
Rruga e re

Ins�tu� Studimeve Transpor�t-Tiranë
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në rrugë.

 

në rrugë.

 

 

cilat ndërpriten.
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kafshëve.
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TABELA  A
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Karrexhata 
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TABELA  B

trafikndares bankine 
korsi levizjeje bankine korsi emergjence bankine 

kanal 
karrexhate 

trafikndares 
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TABELA  C
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TABELA  D
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TABELA  E
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TABELA  F
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TABELA  G
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-  - 
-  - 
- - 

- - 

me intervale rrugësh, sheshesh, kopshtesh, ose jo të ngjashme me to, të 

publik, me hyrje automjetesh ose këmbësorësh në rrugë.

poshtme:

A 
B 
C 
D 
E 
F 

minimale të dhëna në  tabelën që vijon:
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TABELA  E  KARAKTERISTIKAVE  RRUGORE

 
Rrugë e 
�pit A 

(autostradë
) 

Rrugë e 
�pit B 

interurban
e kryesore 

Rrugë e 
�pit C 

interurba
ne 

dytësore 

Rrugë e 
�pit D 
urbane 

kryesore 

Rrugë e 
�pit E 

urbane 
dytësore 

Rrugë e 
�pit F 

lokale * 

Karrexhat
a 

Të pavarur 
ose të 

ndarë nga  
trafikndarë

s 

Të pavarur 
ose të 

ndarë nga 
ndarës 
trafiku 

Të vetme 

Të pavarur 
ose të 

ndarë nga 
ndarës 
trafiku 

Unike Unike 

Korsia 

Të paktën 
2 për çdo 
drej�m 
lëvizjeje 

Të paktën 
2 për çdo 
drej�m 
lëvizjeje 

Të paktën 
2 për çdo 
drej�m 
lëvizjeje 

Të paktën 2 
për çdo 
drej�m 
lëvizjeje 

Të paktën 
2 për çdo 
drej�m 
lëvizjeje 

 

Bankinat 

Po 
Eventualis

ht në të 
majtë; e 

shtruar në 
të djathtë 
(të shtruar 

në 
alterna�ve 
me korsitë 

e 
emergjenc

ës) 

Po 
E shtruar 

në të 
djathtë 

Po 
 

Po 
E shtruar 

në të 
djathtë 

Po 
E shtruar 

 

Trotuaret - - - 
Po 

 
Po 

 
 

Korsitë e 
emergjenc
ës 

Po 
(në 

alterna�vë 
nga 

bankina e 
shtruar) 

 
- 

 
- 

 
- 

 
- 

 

Kryqëzime 
të sheshta 

Jo 
 

Jo 
 

- 
Po 
Me 

semaforë 

 
- 

 

Hyrje 
private 
ose 
anësore 

Jo 
 

Po 
Të 

koordinuar
a 

 
- 

 
- 

 
- 

 

Asistencë 
përgjatë 
rrugës 

 
Po 

 
- 

 
- 

 
- 

 
- 
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rrugëve
 
Për më tej, përcaktohen si rrugë shërbimi rrugët që ndodhet pranë 

rrugës kryesore (autostradave, rrugë ekstraurbane kryesore, rrugë urbane 
rrjedhëse), të cilat kanë funksionin e lejimit të ndalimit dhe të grupimit, të 
hyrjeve në pronësitë anësore të rrugëve kryesore dhe e kundërta, dhe për 

rrugën kryesore.

Des�nacio
ne të 
përdorshm
e 

Për disa 
kategori 

automjetes
h 

Disa 
kategori të 
automjetev

e të 
motorizuar

a (për 
kategori të 

tjera 
eventuale 
duhet të 

parashikoh
en 

hapësirat e 
nevojshme) 

- - -  

Sinjale të 
dallueshme 

Po 
Në fillim 
dhe në 

fund 

Po 
Në fillim 

dhe në fund 

 
- 

 
- 

 
- 

 

 
Qëndrimet 

Po 
Zona 

shërbimi 
dhe zona 
parkimi të 
përshtatur
a me korsi 

për 
shpej�m 

dhe 
ngadalësim 

Po 
Zona 

shërbimi që 
përfshijnë 
hapësira 

qëndrimesh 
të 

përshtatura 
me korsi 
shpej�mi 

dhe 
ngadalësimi 

 
- 

Po 
Zona të 

përshtatsh
me ose 
breza 

anësorë të 
jashtme në 
karrexhatat 

me hyrje 
dhe dalje të 
përqendrua

r 

Po 
Zona të 
pajisura 
me korsi 

për 
manovra 

jashtë 
karrexhat

ës 

 

Korsi për 
mjete 
publike 

- - - eventuale -  

Rrugë 
shërbimi 

Po po - po -  

Shpejtësia 
maksimale 
e lejuar 

130km/h 110km/h 
90km/

h 
70km/h 50km/h 

50/90km/
h 
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Sistemi i përgjithshëm i infrastrukturës rrugore mund të konsiderohet 
si një sistem integral rrjetesh të caktuara rrugore, secili nga këta i përbërë 

nyjash.

rrugor nga këndvështrimi funksional janë:

- funksioni në lidhje me territorin (p.sh. lidhjet lokale, kombëtare dhe 

të rënda, motocikleta, këmbësorë, etj.).



59

Shërbimi i kryer:  
 Distanca të gjata

Funksioni territorial:

Shërbimi i kryer:  
    rurale dytësore lokale

Funksioni territorial: Ndër-rajonale dhe rajonale

Shërbimi i kryer:  

Funksioni territorial: 
Të gjitha llojet.

 
Shërbimi i kryer:  Hyrje-dalje

Distanca të shkurtra
Funksioni territorial: 

Të gjitha llojet

Si shpejtësia dhe niveli i shërbimit janë më të larta në krye të hierarkisë 
rrugore (A) dhe me të ulëta  në fund të hierarkisë rrugore (D).

Rjeti rrugor Përbërja e rrugës në zonat 
rurale 

A Autostradat (transit) Autostradat 
B Rural kryesor (shpërndarje) Rrugët rurale primare 
C Rural dytësor (depërtimi) Rrugët rurale dytësore 
D Rural lokal (hyrje-dalje) Rrugët rurale lokale 
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Përveç shërbimeve të përmendura në listën e mësipërme për secilën 

mjeteve, pasqyruar si më poshtë:

Shërbimi i kryer:  
Asnjë

Funksioni territorial: Lokal
Të gjitha llojet

gjithë përbërësit e veçantë të secilit rrjet rrugor.

rrugëve, territorit, dhe vetë sistemit rrugor.

të vetëm të rrugës që përpiqen të përmbushin funksione të papërshtatshme 
në sistemin rrugor.

rrjeteve të autostradave dhe ndërmjet autostradës dhe rrjeteve rrugore 

Funksioni Lloji i rrugës 
Autoudhë Kryesore Dytësore Lokale 

Transit, fluks i lirë ● □   
Shpërndarje □ ● □  
Depërtues  □ ● □ 
Hyrje dalje (akces)   □ ● 

 Funksioni kryesor 
□Funksioni kryesor i kategorisë ngjitur 
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brenda rrjeteve primare dhe ndërmjet rrugës kryesore dhe rrjeteve 

brenda rrjeteve dytësore dhe ndërmjet rrugës dytësore dhe rrjeteve 

kategorisë funksionale që i përkasin. Sa më poshtë të jenë lidhjet hierarkike, 
aq më i madh është numri i lidhjeve që gjenden në një sistem rrugor të 
caktuar.

disa kategorive funksionale, është plotësisht e mundur. Kjo është plotësisht 
e pranueshme, për aq kohë sa respektohet hierarkia e elementeve të rrugës 
brenda një sistemi.
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Lloji i rrugës 

 
Terreni 

Kufiri I 
shpejtësisë    

(km/h) 

Numri i korsive 
për krah 

Shpejtësia e 
projek�mit 
[(km/h)h] 

1 2 3 4 5 6 7 
Autostrada  

A 
 

Gjithë 
terrenet 

130 2 ose me shumë 90 140 
Rrugë 
shërbimi 

90 1 ose me shumë 40 100 

Rrugë rurale 
kryesore 

 
B 
 

Gjithë 
terrenet 

110 2 ose me shumë 70 120 

Rrugë 
shërbimi 

90 1 ose me shumë 40 100 

Rrugë rurale 
dytësore 

C1 Gjithë 
terrenet 

90 1 60 100 
C2 70 1 50 80 

Rrugë rurale 
lokale 

D1 Gjithë 
terrenet 

90 1 40 100 
D2 70 1 30 80 
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Lloji I rrugës 
 

Terreni 
 

Gjerësi
a e 
korsisë 
së 
trafikut 

(m) 

Gjerësi
a e 

trafik-
ndarësi

t 
(m) 

Gjerësia 
e 

bankines 
së 

shtruar-
majtas[

m] 

Gjerësia  
 e 

bankines 
së 

shtruar-
djathtas[

m] 

Gjerësia e 
korsisë së 
emergjenc

ës 
[m] 

1 2 3 8 9 10 11 12 
Autstrad
a  

 
A 
 

Gjithë 
terrene

t 

3.75 2.60 0.70 2.50*** 3.00 

Rrugë 
shërbimi 

3.50* 2.60 0.50 1.25 - 

Rrugë 
rurale 
kryesore 

 
B 
 

Gjithë 
terrene

t 

3.75 2.5** 0.50 1.75 3.00 

Rrugë 
shërbimi  

3.50* 
2.00**

* 
0.50 1.25 - 

Rrugë 
rurale 
dytësore 

C
1 

Gjithë 
terrene

t 

3.75 - - 1.50 - 

C
2 2.50 - - 1.25 - 

Rrugë 
rurale 
lokale 

D
1 

Gjithë 
terrene

t 

3.50 - - 1.00 - 

D
2 3.25 - - 1.00 - 

* Në rast të një rruge me një korsi dhe me një drej�m lëvizje, gjerësia e 
përgjithshme e korsisë  plus bankinen  shtuar nuk duhet të jetë me pak se 5.50 m, 
duke zmadhuar korsinë në një maksimum prej 3.50 m dhe kompleksimi i diferencës 
bëhet në bankinën e shtruar djathtas, 
**    Për trafik-ndarësin i cili gjendet në pjesën e brendshme të bankinës së shtruar, 
***  Për trafik-ndarësin i cili gjendet jashtë bankines së shtruar, 
****Në mungesë të një korsie të emergjencës. 
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Lloji i rrugës Terreni 

Gjerësia e 
trafik-

ndarësit    
përshirë 

bankinat e 
veshura 
ngjitur 

Gjerësia e 
jashtme e  

trafik-
ndarësit    
përshirë  

bankinat e 
veshura 
ngjitur 

Niveli i 
shërbimit 

Kapacite� i 
karrexhatës 
(mjete ne 

orë) 

 (m) (m) 
1 2 3 13 14 15 16 

Autostrada  
 

 
 
    
A 
 

 
Gjithë 

terrenet 

4.00 (a) 6.10(b) 

B (2ose 
më 

shumë 
korsi) 

1100 

Rrugë 
shërbimi 

- - 
C (1korsi) 
C (2korsi) 

650 (c) 
1350 

Rrugë 
shërbimi 

B 
Gjithë 

terrenet 
 

3.50(a) 4.25(b) 

B (2 ose 
më 

shumë 
korsi) 

1000 

Rrugë 
shërbimi 

- - 
C (1korsi) 
C (2korsi) 

650 (c) 
1200 

 
Rrugë 
rurale 
dytësore 

C1 
Gjithë 

terrenet 
 

- - C (1korsi) 600 

C2 
- - C (1korsi) 600 

Rrugë 
rurale 
lokale 

D1 
 

- - C (1korsi) 450(d) 

D2 - - C (1korsi) 450(d) 

(a) Kolona 9 +(kolona 10)`) 
(b) Kolona 9+Kolona 10 e rrugës së shërbimit+Kolona 11 ose Kolona 12 
(c) Përdoret kur fluksi konsiderohet 100% në një kah dhe shikueshmëria e 

parakalimit është 0% 
(d) Përdoret kur fluksi është i balancuar në të dyja kahet dhe shikueshmëria e 

parakalimit është 100% 
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kushtet atmosferike.

madhësitë themelore. Këto madhësi janë:

pjesë:
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- Distanca.

 Qarkullimi i automjeteve paraqet numrin e automjeteve të cilat 

njësi të kohës.

hapësirës dallohen:
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Dendësia e qarkullimit paraqet numrin momental të automjeteve në 
komunikacion të cilat qarkullojnë në njësi të gjatësisë së rrugës.

Dendësia shikohet nëpër:

- Në tërësi për të dy kahet e rrugës.

 

ku janë:
N

S

Shpejtësia është rruga e kaluar në njësi të kohës, mirëpo ky nocion nuk 

[ ]
[ ]kms
autNg =
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ku janë:
tmi 

Q -  

 

 

ku janë:
tmi 

q - 

 
[ ]min1

1
∑
=

=
q

i
itq

t

[ ]kmt
q

t
q

i
mim min/1

1
∑
=

=
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Intervali kohor i përcjelljes paraqet kohën ndërmjet kalimit të ballërave 
të dy automjeteve të njëpasnjëshëm nëpër prerjen e imagjinuar të pjesës së 

Kjo është distanca ndërmjet ballërave të dy automjeteve të njëpasnjëshëm 
në qarkullim – varg.
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g ,fa ⋅=max1

 
⎟
⎠.
⎞

⎜
⎝
⎛ ±⋅=

100max1
Pfga



81

f =0.1...0.8, ngadalësimi maksimal ka vlerat 1max=5...8m/s2 kjo vlerë e 

ngadalësimi ka vlerat 2max=1.5...2m/s2.

Gjatësia e rrugës së reagimit mund të shprehet me relacionin:

 Gjatësia e rrugës së frenimit mund të shprehet me relacionin:

nëse G=G, atëherë kemi   

ku janë:
G 
G

g - gravitacioni.

lloje të frenimit:
- Frenimi intensiv (vrullshëm), dhe
- Frenimi i lirë.

g ,fa ⋅=max2

 
⎟
⎠.
⎞

⎜
⎝
⎛ ±⋅=

100max2
Pfga

6.3
vtl rr =

( ) fgG
vGl

f
f

⋅⋅⋅
⋅

= 2

2

6.32

f
vl f ⋅

=
254

2
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 – 

– 

 ku janë:
Sd

intensiv po ashtu edhe për frenim të lirë atëherë kemi relacionet në vijim:

 – 

ku janë:
p

tatëpjetë, ndërsa shenja minus (-) gjatë frenimit në të përpjetë.

   

( ) f
vl f

⋅⋅⋅
=

81.96.32 2

2

1

][
254

2

1 m
f

vl f ⋅
=

d
f S

fv
f

vl ⋅
⋅+

⋅
= 36.1

254

2

2

11

2

1002 ff lpGlfG
g
vG

⋅⋅±⋅⋅=
⋅
⋅

⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ ±⋅

=

100
2

2

1 pfg

vl f

 

⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ ±⋅⋅⋅

=

100
81.96.32

2

pf

v  

⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ ±⋅

=

100
254

2

pf

v
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ose

ku:
lf1- paraqet rrugën e kaluar gjatë frenimit të vrullshëm me pjerrtësi

  

Frenimi intensiv nuk mund të pranohet në kushte normale. Frenimi i 
vrullshëm (intensiv) përbëhet vetëm atëherë kur në rrugë shfaqen pengesa 
befasuese.

 – 

 Distanca e përcjelljes mund të shprehet me relacionin:

Sh=Sa+Sb ;   Sb=Sr+S +Sd  Sh=Sa+Sr+S +Sd          

thotë se edhe rruga e frenimit përafërsisht është e njëjtë atëherë distanca 
ndërmjet automjeteve është e barabartë me rrugën të cilën e kalojnë 
automjetet në kohën e reagimit gjatë shpejtësisë konstante. 

Pra, distanca e përcjelljes mund të shprehet me relacionin:

Sh=Sa+Sb ;   Sb=Sr+Sd  Sh=Sa+Sr+Sd          

][

100
254

2

1 m
pf

vl f

⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ ±⋅

=

 
⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ ±⋅⋅=

100
254 1

pflv f

d
f S

pfv

pf

vl
⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ ±

⋅+
⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ ±⋅

= 10036.1

100
254

2

2
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maksimal të automjeteve të cilat në njësi të caktuar të kohës mund të 
depërtojnë në prerjen e caktuar të rrugës.

përkatëse.

komunikacion janë:

madhësia e distancës ndërmjet automjeteve shënohet me(ds) dhe mund 

 

 

g
d S

1000
=

Sd
g 1000
=
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kemi: 
    

Pasi që mundësia e depërtueshmërisë është e barabartë me qarkullimin 
maksimal  N=qmax 

Te frenimi i vrullshëm depërtueshmëria në rrugë llogaritet edhe kur 
rruga ka pjerrtësi.

Përkatësisht (frenimi i vrullshëm)

 
v

d
q

S

⋅=
1000

Sd
vN ⋅

=
1000

2
1

2

1

2

2542546.3

1000

S
AB

R d
f

v
f

vtv
vN

+
⋅

−
⋅

+
⋅

⋅
=

2

1

2

1

2

100
254

100
2546.3

1000

S
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R d
pf

v
pf

vtv
vN

+
⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ ±⋅

−
⎟
⎠
⎞

⎜
⎝
⎛ ±⋅

+
⋅

⋅
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2
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2
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S
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v
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S
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v
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+
⋅

−
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+
⋅

⋅
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Pasi që qarkullimi ideal në kushte reale është i pa mundur, për gjetjen 

gjeometrike të rrugës, strukturën e komunikacionit etj.

reale e shpallur HCM (Highway Capacity Manual). Sipas metodës HCM, 
ekuacioni për llogaritjen e depërtueshmërisë së rrugës me më shumë kolona 
(vija qarkulluese) është:

Nn = y · n · N 

 
Nn

Udhëkryqet dhe distanca në mes tyre në masë të madhe ndikojnë në 

cikël të tërë.
Mesatarisht çdo automjet do të ketë këtë probabilitet të pritjes:

  [s]

 

d

A

Ad
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c – Zgjatja e ciklit

Depërtueshmëria e rrugës me udhëkryqe të pajisura me semaforë është 
më e vogël se depërtueshmëria e rrugëve pa udhëkryqe të pajisura me 
semaforë.

pritjes nëpër udhëkryqe.

ku:

L0

a1

a2

Depërtueshmëria e rrugës në udhëkryqe të pajisura me semaforë mund 
të llogaritet sipas formulës:

  [auto/h]

Nu – Depërtueshmëria e rrugës me udhëkryqe të pajisura me semaforë.

këtyre detajeve. 

 

vtgjc
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v
a
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⋅
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+
⋅

+
⋅

+
=
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2
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I.5.6.1. Qëllimi

të përcaktuar numrin e korsive, përdorimin e tyre dhe detaje të tjera që kanë 

që nuk është pushim. Mund të jetë ose në pranverë ose në vjeshtë. Duhet 
të mbulohen të paktën piku i mëngjesit dhe ai i pasdites. Për qëllime të 
veçanta, natyrisht, periudha të tjera mund të përbëjnë interes.  Intervalet e 

më të shkurtra për të pasur ngarkesën e pikut më korrekte. 

Disa mjete mund të kenë mundësinë e transferimit të të dhënave në një 

Procedura e matjes do të jetë afërsisht e njëjtë me përdorimin ose jo të 
këtyre mjeteve, dhe do të përbëhet nga hapat e mëposhtme:
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-

- Autovetura: 1 pce (autovetura ejkujvalente - ave) 
- Furgonë: 1 pce 
- Kamionë: 2 pce 
- Kamionë me trilerë: 4 pce 
- Autobusë: 2 pce 
- Motoçikleta: ½ pce 

si dy kamionë dhe motoçikletat (nëse janë të shpeshta) si ½ autoveturë.

matjeje dhe kategori të tjera përdoruesish rrugësh. 
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duhet ndryshuar. 
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6. Analizimi

Për ta përdorur atë tabelë: 
- Kopjohet tabela 

kohëve të intervaleve, jepen edhe tekstet model në kllapa. Të dhënat 
që futen në këtë faqe do të kopjohen në faqet e tjera të tabelës. 

- Plotësohen emrat e degëve në dy faqet e para. Të dhënat që futen 
në këtë faqe do të kopjohen në faqet e tjera të tabelës. 

- Plotësohen gjithashtu edhe emrat e rrugës dhe të degëve. 
- Fshihen matjet në dy faqet e para dhe plotësohen të tjera. Tabela 

- Kur mbarohet puna tabela mund të bllokohet (për të mos u ndërhy-
rë nga të tjerët). 
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të ndryshohen nga cikli në cikël, në varësi të matjeve të detektorëve të 

pastrohet në kushte të jo-saturimit. 

gjatë kohës së gjelbër vetëm nga radhat e shkaktuara në kohën e kuqe. 

të llogariten dhe të referohen për çdo korsi ose grup korsish. Megjithatë, 

në të njëjtën kohë. 
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- Pjerrtësitë 

degët tek sinjalet dhe shenjat vijuese 

- Fluksi i këmbësorëve nëse është i madh. 
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të semaforëve për pikun e mëngjesit, të pasdites, të orëve të tjera të ditës 

shërbimit.

Si vlera te kapacitetet në kushtet ideale për një rrugë të dhënë, mund të 
përdoren vlerat e dhëna në tabelën e mëposhtme. Kushte ideale mendohet 
se do te kemi kur:
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poshtë: 

hyrjesh. 

edhe nga ndikimi i disa faktorëve të tjerë, ku mund të përmendim si më të 
rëndësishmet : 

 

Tipi i rrugës Kapaciteti në kushte ideale 

Rrugë normale me një 
karrexhate e pandarë me 
dy korsi  

2200 aut/orë në  të dy 
drejtimet së bashku  

Rrugë me dy karrexhata (e 
ndarë ose e pandarë)  me 
shumë korsi                       

2000 auto/ore për secilën 
korsi për të dy drejtimet së 
bashku.  



96

duhet të aplikohen faktorët korrigjues për secilin prej shkaqeve përkatëse.
Këto faktor korrigjimi (normalisht) do të kenë vlerë më të vogël se 1.0. 

tjera.

Për një rrugë me dy korsi, faktori korrigjues mund të shprehet  me: 
   

w = 1 - (7 - w) * 0.22
ku:

se 1. 
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    fw = 1 - (3.5 - w) * 0.2
ku:

2,75 m. Gjerësitë e korsive më të mëdha se 3.5 m nuk mund të jap asnje rritje 

 

-

Faktori i korrigjimit  për këtë rast mund të llogaritet me shprehjen: 
   

ku :

(dhe autobusët). 
Vlera e 

rrugor dhe duhet të këtë vlera më të larta për pjerrtësi të mëdha dhe të 
gjata, shih tabelën më poshtë:
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Kategoria 
(Shih fig. 1.3) 

ET 
rrugë me dy 

korsi 
rrugë me shumë 

korsi 
I Pjerrtësi e ulët  
II Pjerrtësi e mesme  
III Pjerrtësi e lartë dhe 

e gjatë  

2.0 
2.5 
3.0 

1.5 
2.0 
2.5 



99

as edhe një herë deri më sot në çfarëdo studimi, për më tepër as edhe ne 

kombëtar rrugor me rreth 18000 km,  prej të cilave 3221 km të regjistruara 

rrugëve, nuk kapërcejnë një gjatësi të përgjithshme prej jo më shumë se 

nga një numër i përgjithshëm prej 17631 automjete, prej të cilave vetëm 
2362 vetura në 1990 në 275838 automjete, prej të cilave 178277 vetura të 

vendit tonë. Për këtë arsye duhet të studiohet me shumë kujdes, problemi i 

ndryshëm për të përshkruar kushtet ose situatat që duhen ndryshuar apo 

Si veprime të mundshme në këto raste mund të përmendim:
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Gjithashtu, mund të shihet që ndryshimet në numrin apo gjerësinë e 

gjata.
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Parametri Emri Njësia Përshkrimi/Përkufizimi 

V Volumi 
Auto/ 
kohe 

Numri total i automjeteve që kalon në një pikë 
ose seksion të caktuar të një korsie apo rruge 
gjatë një intervali të dhënë kohor; volumet 
mund të shprehen në terma vjetorë, ditorë, 
orë, ose periudha kohore.  

v 
Sasia e 
fluksit 

Auto/ orë 

Sasia ekuivalente në orë në të cilën automjetet 
kalojnë në një pikë ose seksion të caktuar të një 
korsie apo rruge gjatë një intervali të dhënë 
kohor për më pak se një orë, zakonisht 15 min.  

S Shpejtësia km/orë 

Shpejtësia mesatare e udhë�mit si gjatësia e 
një segmen� të matur e ndarë nga koha 
mesatare e udhë�mit të automjeteve që 
kalojnë në të. Gjithashtu e njohur si shpejtësi 
mesatare e hapësirës  

D Dendësia Auto/km  
Numri mesatar i automjeteve që okupojnë një 
gjatësi të dhënë korsie apo rruge  

Sf 
Shpejtësia e 
lirë 

km/orë  
Shpejtësi në kushtet e dendësisë së ulët  

Dj 
Dendësia në 
ngjeshje 

Auto/ km 
Maksimumi i dendësisë në një radhë  

So 
Shpejtësi 
op�male ose 
kri�ke 

Km /orë  
Shpejtësia që i korrespondon fluksit maksimal  

Do 
Dendësi 
op�male ose 
kri�ke 

Auto / km 
Dendësia që i korrespondon fluksit maksimal  

vm 
Sasia e 
maksimale 
fluksit 

auto/orë  
Sasia maksimale në orë në të cilën automjetet 
mund të kalojnë një pikë ose seksion të dhënë 
të një korsie apo rruge  

c Kapacite� Auto/ orë = vm  

cp 
Kapacite� 
prak�k 

Sasia maksimale në orë në të cilën automjetet mund të 
kalojnë në një pikë ose seksion të dhënë të një korsie apo 
rruge në rastet e mbajtjes së trafikut të qëndrueshëm  

fT, fW, 
etc. 

Faktorët 
korrigjues 

fT (kamionë dhe autobusë)  
fW (gjerësi rruge ose korsie)  

pT 
Përqindja e 
kamionëve 

% Rapor� i kamionëve (dhe autobusëve) në trafik  

ET 

Ekuivalentet 
automjet - 
pasagjer për 
kamionët 

pce  
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ekuacioni i mëposhtëm aplikohet në çdo kohë për një segment rrugor 

     
           v = S * D

mund të aplikohet për çdo korsi ose për një rrugë me disa korsi. 

shumë kombinime të shpejtësisë dhe dendësia. Megjithatë, mënyra se si 

edhe dy të tjerat.
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e plotë) dhe tjetra në pjesën e ngjeshur (vijë e ndërprerë). Shqetësimet në 

më i lartë. 
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I.5.10. Nivelet e Shërbimit - NSh

është në fakt i paqëndrueshëm dhe do të shfaqen ndërprerje të shpeshta të 

e rrugës. 

rrugor, këto kanë qenë të lidhura ngushtë me shpejtësitë e provuara në lidhje 

jepet më poshtë: 

NSh Limitet e përafërta të 
raportit v/c 

A: Operim me fluks të lirë  < 0.25 

B: Fluks i lirë  0.25 - 0.5 
C: Kufizime të dukshme në 
manovrim  0.5 - 0.7 

D: Kufizime të gjëra në manovrim  0.7 - 0.9 
E:Operim në kapacitet. Fluks i 
paqëndrueshëm  0.9 - 1.0 

F: Gjendje e ngjeshur  > 1.0 
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korrespondojnë me pjesën e sipërme, vijë e plotë, të shpejtësisë – kurba 

nga A deri në F, nga më i miri tek më i keqi, mbulojnë të gjitha llojet që mund 

Faktorët që mund të konsiderohen për vlerësimin e nivelit të shërbimit 
përfshijnë si më poshtë:
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si p.sh: 

parasysh që volumet do të variojnë me numrin e korsive në rrugë. 

mundshme. Këto duhet të vlerësohen dhe krahasohen më tej, duke marrë 
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Llogaritja për njësi 
vetëm për një periudhë të shkurtër.

për kohën më të gjatë të gjelbër. 

sugjerohen kohët e gjelbra si më poshtë:

veçantë, shih më poshtë.

jep  (kohë e 

të projektuar të tyre.
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variojnë edhe nga përdorimi dhe vendi. Kur bëhen llogaritjet e semaforëve 

- Autoveturat dhe furgonët e lehtë: 1.00 

shkallën e saturimit në semaforë janë 0.8 - 0.9. 

është shuma e kohëve të humbura për ndryshim 
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e gjelbër e dëshiruar. Pjesa e mbetur është koha maksimale e humbur në orë 

Koha maksimale e humbur në orë pjesëtohet me kohën e humbur në 

llogaritjes një orësh.
3600 sekondat pjesëtohen me numrin maksimal të llogaritur të cikleve. 

gjelbra. Automjetet dhe këmbësorët duhet të jenë në gjendje të sqarohen 
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Për të bërë llogaritjet, distancat merren nga plani i shtrirjes. Duhet të 

arrihen vlera më të hollësishme, mund të përdoren vlerat e mëposhtme: 

Pastrimi Avancimi 

Shpejtësia 
Kalim pas 
kohës së 
gjelbër 

Shpejtësia Kalim para kohës 
së gjelbër 

Autoveturë  13 m/sec 3 sec 13 
m/sec 0 sec 

Biçikletë  5.5 m/sec 0 sec 8 
m/sec 0 sec 

Këmbësor  1.2 - 1.5 
m/sec 0 sec 2.5 

m/sec 0 sec 
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0.5 – 1 sec para se përdoruesi më i parë të avancojë. 

Për grupet e korsive duhet të caktohen grupe semaforësh. Grupet e 

Kohët e ndër-gjelbra midis grupeve të sinjaleve duhet të jenë më të 

nga: 

 

automjet – pasagjer për rreth 6 metër gjatësi.
 Për shkak të ndryshimeve të rastësishme në nisje dhe mbërritje, gjatësia 

më e madhe e radhës nuk është e njëjtë për çdo cikël. Figura 24 jep numrin 

më të gjatë.
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për kthimin majtas gjendet nga prodhimi i numrit të cikleve për orë. Fluksi 
korrespondues i saturimit (për llogaritjen e radhës) gjendet me prodhimin e 

i madh, duhet të konsiderohet përdorimi i një korsie të veçantë për kthim 
majtas.

 që ka të njëjtën kohë të gjelbër me 

Për volume më të mëdha duhet të llogaritet kohë shtesë e humbur. Kjo mund 
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më të mëdha të cikleve japin më shumë kapacitet të llogaritur, duke qenë 

përsëri. 

Konsiderata të tjera, si koordinimi ose kohët e gjelbra minimale të 

ndarjes së kohës së gjelbër.

gjelbra të nevojshme. 
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Llogaritja mund të kryhet hap pas hapi, duke përdorur një tabelë 
llogaritjesh siç jepet në faqen tjetër. Tabela bosh duhet të gjendet në fund të 
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korsive, sigurimi i hapësirave për rradhë dhe pritje, mjediset për këmbësorët 

përshkruhen disa çështje dhe konsiderata.

rëndësi maksimale në sqarimin e përdorimit të pjesëve të ndryshme të 

jetë e ndarë në korsi për të garantuar rradhitjen me rregull të automjeteve. 

këmbësorëve. 



121

kërkesë nuk është aq e rëndësishme dhe drejtuesit e automjeteve mund të 

   
 

Korsitë nuk duhet të jenë as shumë të ngushta dhe as shumë të gjëra. 
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tjera të rrugës. 

Vendqëndrimet e këmbësorëve midis korsive të automjeteve nuk duhet 
të jenë më shumë se dy metra të gjerë. 

Arsyeja kryesore për këtë është që edhe kohët e ndërmjetme në ndryshimet 

qartësimit për këmbësorët duhet të mbahen të shkurtra gjatë përdorimit të 
vendqëndrimeve.

përshtatshme midis distancave të largimit të automjeteve dhe këmbësorëve, 
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të mëdha se ato të nevojshmet për të mos inkurajuar kështu shpejtësi të 

e distancave të shkurtra të pastrimit njëkohësisht për automjetet dhe 
këmbësorët. 

e mundur, duhet të ndalohet kthimi majtas. E njëjta gjë duhet të aplikohet 

majtë të njëri tjetrit për të mënjanuar bllokimin.
Fig. 27. më sipër paraqet një shembull të një shtrirjeje të korsive që 
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djathtas është i lartë ose nëse ka dendësi këmbësorësh apo biçikletash, për 

kthim dhe për ndarës do të thotë që nevoja për gjerësi rruge është më e 

kthim dhe për ndarës do të thotë që nevoja për gjerësi rruge është më e 

për shembull nga ndalimi i parkimit dhe qëndrimit përgjatë bordurave në 

nevojat për gjatësitë e rradhëve në korsitë që kthehen djathtas dhe majtas. 
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autobusi nuk merr gjerësi të vlefshme nga degët ku qëndron. 

është sigurimi i korsive të veçanta për autobusët. Edhe korsitë e autobusëve 

autobusëve akces të lirë për të qenë të parët në vijat e qëndrimit.

shumë të ngjashëm në të gjithë Europën (dhe në të gjitha pjesët e tjera të 
botës). 
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ndarë.
Përdoruesit e rrugës që kthehen majtas në një semafor rrethor duhet 

të këmbësorëve dhe biçikletave. 
Semaforët e ndarë mund të jenë: 

normalisht kanë të drejtë rruge – automjetet dhe këmbësorët – kanë sinjal të 

“i mbrojtur”.

treguar edhe nëse semaforët e tjerë janë të gjelbër. 
Semaforët shigjetë mund të përdoren si semaforë të plotë me tre ngjyra, 

Semaforët me shigjetë të gjelbër mund të përdoren edhe si shtesë e 

pavarësisht nga ngjyra e semaforëve rrethorë, dhe gjithashtu duke treguar 

Semafori i gjelbër shigjetë mund të plotësohet me një semafor të verdhë 
shigjetë për të treguar ndalimin e sinjalit të gjelbër. 
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shënohen qartë si sinjale biçikletash dhe funksionojnë në të njëjtën mënyrë 
si semaforët rrethor ose shigjetë.

Kur vendosen semaforët e biçikletave, semaforët e tjerë nuk janë të 

qartë si semaforë këmbësorësh dhe janë me dy aspekte, sinjale të kuq dhe të 
gjelbër. Kur vendosen semaforët e këmbësorëve, semaforët e tjerë nuk janë 
të aplikueshëm për këmbësorët. Sinjalet e verdha të këmbësorëve nuk janë 
në përputhje me rregullat evropiane. 

të drejtë rruge, automjetet dhe këmbësorët, kanë sinjal të kuq.

Semaforët e verdhë ndriçues mund të përdoren si shtesë e semaforëve 

ku ata duhet të japin rrugë. 

jetë e mundur duke qenë se shumë paralajmërime nuk kanë dobi. Prandaj, 
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shigjeta mund të keqkuptohen dhe nuk duhet të përdoren në asnjë mënyrë. 

sinjalet e tjera janë të dukshme për përdoruesit e rrugës që vijnë ose kanë 

Më e mira do të ishte që kokat e semaforëve të vendoseshin pas vijës së 

të rrugës.

se dy koka semaforësh. Kokat e semaforëve për anën e majtë preferohet të 
vendosen në ndarësit qendrorë. 

Për semaforët e gjelbër shigjetë që përdoren si shtesë vetëm për dritat e 

të bëhet kujdes që të mos duket sinjal i gjelbër këmbësorësh pas një sinjali të 
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Parametrat Emri Njësia Përshkimi /Përkufizimi 

V Volumi veh/period 

Numri total i automjeteve që 
arrijnë në kryqëzim në një korsi 
ose grup korsish gjatë një 
intervali të dhënë kohor; 
volumet mund të shprehen në 
terma vjetorë, ditorë, orë, ose 
nëndarje të tjera kohore.  

v Sasia i 
fluksit veh/h 

Sasia ekuivalente në orë në të 
cilën automjetet arrijnë ne 
kryqëzim në një korsi ose grup 
korsish gjatë një intervali të 
dhënë kohor më pak se 1 orë, 
zakonisht 15 minuta. 

s 
Sasia e 
saturimit 
të fluksit 

veh/h 

Sasia në orë në të cilën 
automjetet kalojnë vijën e 
qëndrimit në një korsi gjatë 
kohës (efek�ve) së gjelbër.  

c Kapacite� Veh/h 

Numri i automjeteve në orë për 
një korsi ose grup korsish që 
mund të kalojnë vijën e 
qëndrimit.  

h Përparimi i 
saturimit sec/veh Koha e përdorur për automjet 

kur kalon vijën e qëndrimit.  

N Nr. i 
korsive  

Numri i 
korsive në një 
grup korsish.  

 

C Kohëzgjatja 
e ciklit sec Koha totale për të përfunduar 

një cikël tërësor sinjalesh.  

G Koha e 
gjelbër sec 

Koha e gjelbër që iu tregohet 
përdoruesve të rrugës në një 
fazë.  

R  Koha e 
kuqe  

sec  Koha e kuqe që iu tregohet 
përdoruesve të rrugës në një 
fazë  

Y  Koha e 
ndër-
gjelbër  

sec  Koha midis periudhës së gjelbër 
në një fazë dhe periudhës së 
gjelbër në fazën tjetër.  
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g  Koha e 
gjelbër 
efek�ve  

sec  Koha e përdorur efek�visht për 
të kaluar vijën e qëndrimit gjatë 
një kohe të gjelbër, ‘G’. 

gnec Koha e 
gjelbër 
efek�ve e 
nevojitur  

hour (of eff. 
green)  

Koha e gjelbër efek�ve e 
nevojitur nga trafiku gjatë një 
ore.  

r  Koha e 
kuqe 
efek�ve  

sec  = C – g  

l1 Humbja 
në fillim  

sec  Koha e humbur gjatë fillimit të 
periudhës së gjelbër  

e  Fi�mi në 
fund  

sec  Koha e fituar në fund të 
periudhës së gjelbër  

tL Koha e 
humbur  

sec  = Y + l1 – e  

L  Koha 
totale e 
humbur  

sec  Koha totale e humbur ne një 
cikël. ‘L’ është shuma e ‘tL’ për 
të gjitha fazat  

X  Shkalla e 
saturimit  

Ngarkesa e trafikut në proporcion me kapacite�n, 
rapor�-v/c  

Xp Shkalla prak�ke e saturimit  

d  Vonesa  sec  Vonesa për automjet gjatë një 
periudhe të përzgjedhur për t’u 
analizuar, ‘T’.  

T  Periudha 
e 
analizuar  

sec  

Q  Gjatësia e 
rradhës  

veh  
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si 
kalimit nuk lejohen njëkohësisht.

“të lejueshme”. 

thuhet që janë “të mbrojtura”.
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në formë shigjete.

mund të bëhet në sekuencën e kundërt – e gjelbër kryesuese:

e përfundimit të kohës së gjelbër, pasi ata që kthehen majtas tentojnë të 

kryesues duhet të përdoret me kujdes.

majtas kontrollohet nga një set i ndarë semaforësh me 3 aspekte që tregojnë 



135

 

komplekse gjithashtu. Kjo mund të jetë për shkak se: 

I.6.5.10. Llogaritjet

 gjatë ditës 

komplet afatesh kohore. 
Për secilin program, duhet të bëhet një llogaritje. Llogaritjet nga situatat 

shumë vëmendje. Llogaritjet kryhen në një seri hapash siç përshkruhen më 
poshtë:
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e ciklit. 

Kështu, do të kemi një kohë të humbur, ‘l1’
‘e’, në fund të kohës së gjelbër. 

‘g’

   g = G - l1 
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 ‘r’,

   r = C - g

‘tL’, 

   tL = Y + l1 - e 

Koha totale e humbur, ‘L’, është: 

) mund të shprehet 

e përshtatshme. 

dhe shpreh kohën e nevojitur për secilin automjet për të kaluar vijën e 
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disponueshme për të mbajtur automjete pas vijës së qëndrimit. Prandaj, në 



139

masive, këshillohet që llogaritjet të përfshijnë kohë shtesë të humbur. 

themi) një ore mund të shprehet si numri i automjeteve në një grup korsish 

nevojshme nga secili automjet (shërbimi i përparimit): 

gnec = v * h/N (sec) për secilën fazë të periudhës

është: 

Pjesa e mbetur e kohës brenda periudhës (një orë) është e vlefshme për 
kohën e humbur:

‘L’, mund të llogaritet numri 
maksimal i cikleve: 

përdoret një cikël më i gjatë kohor, për të cilin proporcioni i kohës së humbur 
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më poshtë: 

ku:

e shkurtër.
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   g = C * gnec/3600 (sec)
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Gjithashtu, në këtë ekuacion, mund të përfshihet shkalla e dëshiruar 

nevojshme: 

C

të arritur kushte më të mira koordinimi. 

ciklin: 
    C = s * N * g/C

 ‘s * N’. 

si e përbërë nga 3 kontribute të ndryshme: 
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duhet të presë për atë të gjelbër. Kjo vonesë quhet vonesa e njëtrajtshme 
dhe në përgjithësi shprehet si një mesatare për automjet që mbërrin. Vonesa 
e njëtrajtshme rritet me shkallën e saturimit. 

intervale të rastësishëm, disa cikle do të jenë nën nivelin e përdorimit dhe 
disa të tjerë mbi nivelin e përdorimit. Kjo do të çojë në një vonese shtesë 

saturimit. 
Për këtë arsye, shkallët e saturimit duhet të mbahen nën 0.85 – 0.90, pasi 

vonesa e rastësishme do të rritet shpejt në saturime më të mëdha. Vonesat 

e saturimit. 

deri në mbarim të situatës së mbi-saturimit. Sasia e rritjes së radhës do të 
jetë e barabartë me sasinë e automjeteve të tepërta në orë, d.m.th. me 

sasinë e mbërritjes do të kenë ndikimin e tyre mbi këtë. 
Figura 40, ilustron pasqyrën e vonesës totale, duke treguar shkallën me 

si një funksion i ngarkesës ose shkallës së saturimit. Shkalla e vonesës në 
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gradualisht duhet të mënjanohen, gjë e cila përbën një arsye të rëndësishme 

shfaqen, si në vonesat e njëtrajtshme dhe në ato të rastësishme. Gjatësia 
e përafërt e radhës për një korsi apo grup korsish është e rëndësishme, 
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e cikleve duhet të jetë e mundur mbajtja e një numri sa më të madh 
automjetesh në radhë gjatë një cikli. 

Distanca e nevojshme për mbajtje radhe nuk mund të llogaritet direkt, 
ajo mund të gjendet nga radha më e madhe mesatare që përdorin kthesat 

automjeteve që gjenden në radhën më të madhe gjatë një cikli. 

   Q = v(C - g)/(1 - v/s) (veh)

ku ‘v’ dhe ‘s’ C g

Për shkak të ndryshimeve të rëndësishme në mbërritjet dhe nisjet, 
gjatësia më e madhe e radhës nuk është e njëjtë për secilin cikël. Figura 4.2 
jep numrin e automjeteve të kaluara në radhë për një përqindje të caktuar, 

radhën më të gjatë.
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përgjithshme ose nga rregulla të vendosura përkatësisht, siç është dhënia 

ngadalësohen dhe as vonohen. 

më tej situatën. 

të llogariten dhe të referohen për korsi ose grup korsish. Megjithatë, termi 

historik.
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- Pjerrtësitë 
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vlerat korresponduese, duhet të kryhet një llogaritje e detajuar. 
Llogaritjet duhet të bëhen për situatat më të këqija të mundshme. Kjo 

rrugët kryesore. Megjithatë, edhe situatat me ngarkesa të mëdha në rrugët 
anësore do të duhet të kontrollohen. 

vlerat korresponduese, duhet të kryhet një llogaritje e detajuar. 
Llogaritjet duhet të bëhen për situatat më të këqija të mundshme. Kjo 

rrugët kryesore. Megjithatë, edhe situatat me ngarkesa të mëdha në rrugët 
anësore do të duhet të kontrollohen.
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 Llogaritjet duhet të bëhen për orë, edhe pse situata e konsideruar e 

këto llogaritje të thjeshta tregojnë probleme, atëherë mund të bëhen llogaritje 
më të detajuara. Për çdo metodë llogaritjeje shih aneksin ku trajtohen edhe 
llogaritjet e vonesave dhe të radhëve. Përndryshe, mund të ndryshohet 

I.6.6.2. Radha e prioriteteve
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rrugët anësore. 

nënvlerësuara. Për llogaritje më të sakta, shih aneksin. 
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kryesore. 
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I.6.8. Ilustrime me shembuj
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përkatëse.
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Parametri Emri Njësia Përshkrimi/Përkufizimi 

V Volumi veh/period 

Numri total i automjeteve 
që kalojnë në një pikë ose 
seksion të dhënë të një 
korsie apo rruge gjatë një 
intervali të dhënë kohor; 
volumet mund të shprehen 
në terma vjetor, ditor, në 
orë, ose në nëndarje të 
tjera kohore. 

v 

Sasia e 
fluksit, 
sasia e 
fluksit të 
lëvizjes 

veh/h 

Sasia ekuivalente në orë në 
të cilën automjetet kalojnë 
mbi një pikë ose seksion të 
dhënë në një interval të 
dhënë kohor më pak se një 
orë, zakonisht 15 minuta. 

cp Kapaciteti 
potencial veh/h 

cm Kapaciteti 
i lëvizjes veh/h 

tc Hapësirë 
kritike sec 

tf Kohë e 
pasimit sec 

vc 
Sasia e 
fluksit 
konfliktues 

veh/h 

vj 

Sasia e 
lëvizjes së 
gradës së 
dytë 

veh/h 

cm,j 

Kapaciteti 
i lëvizjes 
së gradës 
së dytë 

veh/h 

p0,j Probabiliteti i mos krijimit të radhës për 
lëvizjet e gradës së dytë 

cp,k 

Kapaciteti 
potencial i 
lëvizjes së 
gradës së 
tretë 

veh/h 
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përvojës, për llogaritjet e nevojshme mund të përdoren disa vlera mesatare. 

cm,k 

Kapaciteti 
i lëvizjes 
së gradës 
së tretë 

veh/h 

p0,k Probabiliteti i mos krijimit të radhës për 
lëvizjet e gradës së tretë  

cp,l Kapaciteti 
potencial i 
lëvizjes së 
gradës së katërt  

veh/h  

cm,l Kapaciteti i 
lëvizjes së 
gradës së katërt  

veh/h  

CSH Kapaciteti i 
korsisë së 
përbashkët  

veh/h  

X  Shkalla e 
saturimit  

Raporti volum/kapacitet (v/c)  

T  Periudha e 
analizimit  

sec  

d  Vonesa  sec  Vonesa mesatare për automjet  
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(Burimi: HCM)

cp
vc

nga: 
  

ku:
‘e
‘c

Hapësirat kritike bazë dhe kohët ndjekëse për kryqëzimet të sc  

Lëvizja e 
Automjetit 

Rrugë 
kryesore 
dy korsi 

Rrugë 
kryesore katër 

korsi 

Koha bazë e 
pasimit, tf (s) 

Kthim majtas nga 
kryesorja  4.1 4.1 2.2 

Kthim djathtas 
nga dytësorja  6.2 6.9 3.3 

Trafik i drejtë në 
dytësor  6.5 6.5 4.0 

Kthim majtas nga 
dytësor  7.1 7.5 3.5 
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    cm = cp

    p0,j = (cm,j - vj)/cm,j

gradës së dytë: 

, aplikohen kushte të ngjashme, vetëm se 
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kryesore nuk krijojnë radhë 

anësore nuk krijojnë radhë 

   p’ = 0,65 p” - [p”/(p” + 3)] + 0,6 [(p”)½]
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së tretë, dhe prandaj trajtohen më vete).

e llogaritura. Shifra më të larta duhet të merren parasysh (ref. HCM). 

    cSH = Σv/Σ(cm/v)     
         

hapësira e mbajtjes së automjeteve nuk është e tejmbushur. 

niveleve më të larta. 
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ekuacionet e mëposhtëm: 

    d = d1 + d2,
ku:

sekonda. 

49:
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I.6.8.9. Gjatësia e radhës

gjithashtu. 
Me rritjen e shkallës së saturimit ne nivelin 

Atëherë rriten vonesat e rastësishme dhe të mbi-saturimit, d2, rritet 

të rriten gradualisht. 

dhe nisjet. 
Gjatësitë e radhëve nuk mund të llogariten direkt, por vlerat që kalojnë 
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nuk përcaktohen vetëm me anë të orës, por janë pjesërisht ose plotësisht të 
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gjitha degët kontrollohen nga detektorët. Të gjitha afatet kohore ndryshojnë. 
 

 së kohës së gjelbër. 

dhe degëve kontrollohen nga detektorët, ndërkohë që të tjerat kanë kohë të 

e gjelbër për një rrugë anësore deri në limitet e nevojës për ta kaluar pjesën 
tjetër për përdorim në rrugën kryesore. 

30 ose më shumë. 
Sa më i saktë të jetë sistemi i kontrollit, aq më shumë detektorë nevojiten. 

numër të madh detektorësh.
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- Kabllorë, 

- Infra-red, 
- Video. 

Megjithatë, në disa raste përdoren edhe teknologji të tjera. 

Detektorët kabllorë janë linja kabllosh të veçantë të vendosura nën 
trasenë e rrugës dhe të lidhura me një njësi, që përmban elektronikën e 

krijuara në linjë nga automjetet mbi të. 

të jetë e qëndrueshme dhe gërmimet apo prerjet në sipërfaqe të saj mund 

Figura 52, paraqet shembuj të vendosjes së detektorëve kabllorë në 
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goditjeve direkte. 
Disa radarë janë ndërtuar për të detektuar automjetet e ndaluara. 

Megjithatë, disa detektorë infra-redë mund të jenë në gjendje të detektojnë 

radarëve.
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gjithë tërësinë sasiore dhe me sjelljen (veprimit) e përdoruesve.

kohë dhe mbi të gjitha nga mënyra e veprimit të përdoruesve në lidhje me 

dhe në mënyrë të veçantë në modelin  gravitacional, dhe do të përcaktojmë 

marrë parasysh ndryshimin në vite (kërkesën ditore mesatare vjetore për 

ditëve të javës).

vijueshmërinë e prurjeve në mbërritje, në largim, të atyre që qëndrojnë dhe 
të kohëqëndrimit në parkim gjatë 24 orëve.
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natyrisht që është e mundur të mblidhen të dhëna për aspekte të tjera të 
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nëpërmjet numërimit “ad hoc”.

duke regjistruar të dhënat në intervale kohore të paracaktuara T0, në vartësi 

1

10

Urbane

2

Infrastruktura

Kalimtare

Nyja

Urbane

3

7

5

4

9

8

e

Periferia
6
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është shumë e vogël dhe kështu ka një paraqitje të përkohshme të fenomenit 
shumë të kujdesshëm. Koha më e përshtatshme e aplikimit të metodës të 
lartpërmendur të numërimeve në kordonin paraqet të kërkimit të tregut të 

Për këtë qëllim metoda në fakt na jep të gjithë treguesit që dalin nga 

posteve të parkimit (stallave), për kurbat e paraqitjes dhe të shpërndarjes 
të përdoruesve dhe kështu për kulmet eventuale për të cilat dimensionohen 
hyrjet si dhe impiantet me pagese dhe kontroll.

Zona: 
Posti vendmbajtjes: 
Cirkuiti i matjeve: 
Data: 
Vrojtuesi : 
12:30-12:45 12:45-13:00 13:00-13:15 13:00-13:30 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

   
 

∑    
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Gjithashtu regjistrohen informacione në funksion të hyrjeve dhe daljeve 

konsiderojmë të pa rëndësishëm kohën e nevojshme për përshkimin e sajë, 

një interval T0 duke marrë si njësi të shkallës të matjeve.
Çdo cirkuit duhet të jetë të ndiqet në formë ciklike për të gjithë 

me postet e ofruara dhe kolona për periudhat e ndryshme në të cilat është 
ndarë periudha e matjeve gjatë një dite.

të kalojnë në të gjitha postet duke bërë një cirkuit unik, në periudhat e 

në tabela në varësi të orareve të periudhës të parë, numrat e targave të 

orë të ndryshme të ditës, shpërndarjen e frekuencës te të kohëqëndrimit në 

njëkohësisht të përcaktojmë më mirë shkakun të vetë parkimeve dhe kështu 

Duke përdorur kështu “metodën e targave” merren të njëjtat informacione 
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brendësi të hapësirës. Për shembull mund të veçohen cirkuite me 150 

të cilën postet e disponueshme janë në tërësi prej rreth 1000 poste.

kërkesat potenciale ose për mënyrën e sjelljes të përdoruesve në funksion të 

Përdorimi i tyre është korrekt nëse:

përtypshme të llogaritjeve.

nga programi dhe nga kompjuterët e pranishëm.
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agregues: Kërkesa do të përcaktohet nëpërmjet numrit të vend parkimeve 

objekt i studimit.

ofertat të veçanta për çdo impiant parkimi. 

përdorimin e parkimeve periferike në mbrojtje të qendrave urbane.

përdorimit të modeleve të dhënies që simulojnë mënyrën të sjelljes të 

njëkohësisht në impiante te veçanta të parkimeve.
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Për një densitet të posteve dhe pranisë të vendosjes së automjeteve 

numër prej P njësi me koordinata:

Cpark
Dpark 
Tpark = tarifa e përdorimit për çdo parkim.

Duhet të kemi:
    p                    N
    
                            i=1                 i=1

ose që oferta përgjithësuese është të paktën i barabartë me kërkesën e 
përgjithshme.

kërkesës direkte ne i qe parkon në j.
Modeli i vendosjes konsiston në gjetjen e një operatori K net e cilin 

elementet janë P=(i,j).

barabarta me shumën e të gjithë stallave me të njëjtën tarifë të impianteve 
të ndryshme.
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vendosur në centroide, secila prej të cilave do të ketë një ofertë të njëjtë me 
shumën e ofertave të impianteve të ndryshme për çdo klasë tarifash.

tarifa k përcaktohet sipas relacioneve të mëposhtme:

ci = (xi , yi

i i )  = impiantet e parkimit. 

Përcaktojmë:
C park I

Dpi

Tpark I =tarifat e përdorimit të secilit parkim
Pij= përqindja e kërkesave të drejtuara në i dhe që parkohen në j 

Duhet të kemi:
    
    
    i=1                   i =1

Zona e studimit
+P

+P

.C3

(3)

+P +P (2)
(1)

(5)

(4)

+P

+P

+P

+P

+P

.C2

.C1

.C5

.C4
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    C ( j , k ) / Z ( i , j, k )

Ku :  

kërkesat për parkim të drejtuara në i.

Vlera  Z ( i , j, k )  jepet nga shprehja e mëposhtme:

   Z ( i , j, k ) + Y( j , k )

ndërmjet 4 – 6.

ose:

ku :

Përderisa parametrat Cp dhe t mund të marrin vlera të ndryshme 
për përdorime të ndryshme mund të ndiqet aplikimi i modelit në formë 
disagreguese duke i shpërndarë kërkesat në klasa dhe ne duke i ndarë 
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tarifë të lartë parkimi bëhet në mënyrë krahasuese me ekonomik përdorimi 

është më e pranueshme (ose së paku është më pak e papëlqyeshme) nga 
ana  e përdoruesve sepse nuk paraqet një veprim represiv diskriminuese 

mëdha për tu kapërcyer kur do të veprojmë në një integrim të dy sistemeve 

Kontrolli nëpërmjet disqeve orare është ekuivalent me të parin, por 

nëpërmjet leximit nga ana e VV.UU., për orarin e mbërritjes të çdo 

përdorimin e një numri të madh kontrollesh dhe nevojës të pasjes të disqeve.
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I.7.6.1. Tipologjia

qendrat e banuara në:
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vetëm në afërsi të qendrave tregtare kur mjetet private duhet të afrohen sa 
më shumë kundrejt kësaj qendre.

qarkullimin duke çliruar rrugën dhe sheshet nga automjetet e parkuara duke 

ekonomik i 
konstruksioneve ose i impianteve të parkimit nuk mund të matet vetëm 

që rrjedh (rikuperimi i qendrave historike, sistemimin e shesheve, etj.).
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tre kategori të ndryshme:

i cili duhet të jetë mundësisht sa më i shkurtër por mbi të gjitha qartësisht i 
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përkatëse.

kundër vendosura.
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shpesh aparatura elektronike të kontrollit.

Për impiantet me rampa dhe me plane të pjerrëta është e nevojshme të 

një autoveture merren 1.70 x 4.40 dhe hapjen e dyerve.

me dimensione më të reduktuara me 2.00 x 4.00m për veturat e vogla.

trotuarit.
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kemi një sipërfaqe minimale të korsive për stalla.

prej 120 minuta.
Gjerësia merret n module prej .0.60 metra. Secili modul ka një kapacitet 

- 33 persona për katet e 4  e sipër.
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kalimi maksimale  për çdo kat prej 30 m.

parkimesh deri ne 600 stalla dhe rritet me një ashensor më shumë për çdo 
rritje prej 600 stallash.

Gjerësia e korsive – gjerësitë minimale për rrugët me sens unik është 

Vlerat variojnë sipas vendosjes të stallave përkundrejt rrugës dhe të 
rampave.

Lartësia minimale ndërmjet kateve: është distanca nga dyshemeja e 

të parashikohet një kat ndërmjetës më i lartë.

mëposhtme.
Përmasat e stallave – ato mund të reduktohen në 2.10 x 5.00 m.
Lartësitë e hapësirave ndërmjet soletave të njëpasnjëshme – të paktën 2 

.00 m në çfarëdo pike. 

rrjedhjen e ujërave dhe lëngjeve.
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Shkallët e emergjencës – duhet të parashikohen shkallë me gjerësi 
minimale prej 80 cm për hyrjen e personelit tek autoveturat në nivelet e 
ndryshme.

CImp

Ckorsi 

n      =  numrin e korsive

do të kemi:
0.5 CImp

n = int +1
Ckorsi
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nga aksidente

në vitet e fundit shihet qartë se në një numër të përgjithshëm prej 45313 

aksidentet nuk varen vetëm nga një faktor. Për këtë arsye duhet të bëhet 

  

  
Nr. i  

aksident 

 
% 

Nr.i 
aksident. 
për shkak 
automjetit 

 
% 

Gjendja psikofizike e 
pjesmarrsve në aksident 

13359 29.48   

Parregullsi  të automjetit 872 1.92   
Parregullsi të frenave   246 28.21 
Parregullsi të sist. të 
drejtimit 

  34 3.90 

Parregullsi të dritave   153 17.54 
Parregullsi të ngarkesës   68 7.80 
Parregullsi tjera të 
automjetit 

  278 31.88 

Gjendja e rrugës 864 1.91   
Shkaqet tjera  11621 25.65   
Shkaqet e pakonfirmuara 18597 41.04   
Parregullsi të gomave    93 10.67 
Shuma 45313 100 872 100 
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automjetet janë të pajisur me dy sisteme frenimi:

Sistemi i frenave të këmbës është sistemi kryesore i frenimit gjatë 

të levës të dorës (frenat e dorës). 
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i njërit prej boshteve të transmisionit duke transmetuar moment frenues 

Sipas formës të detalit që rrotullohet, frenat mund të jenë me tambur 

jenë me nofulla, me papuçe, me disqe ose me shirit. Frenimi me disqe është 
më i përshtatshëm gjatë frenimit intensiv (të vrullshëm) ndërsa gjatë frenimit 
të lirë (normal) është më i përshtatshëm frenimi me ndihmën e tamburit. 

sistemet hidraulike të komandimit për arsye të kohës shumë të vogël që ato 
kërkojnë për hyrjen në veprim të tyre (0.2 sek), ndërkohë që në kamionët e 
peshë mbartjes të mesme dhe të madhe përdoren sistemet e komandimit 

një kohë hyrje në veprim shumë më të vogël (0.01sek). Për të lehtësuar punën 
e shoferit gjatë procesit të frenimit shpesh përdoren sisteme përforcuese. 
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procesit të frenimit të vrullshëm është bllokimi i rrotave, para ndalimit të 

shoqërohet me shfaqjen e gjurmës të frenimit) gjatë të cilës mund të kemi 

krah (të majtë ose të djathtë) shfaqet dhe fenomeni i rrëshqitjes tërthore. 

bllok-sistem) ose sistemet me komandim individual elektrik për çdo rrotë.

në memorie (shih tregimin me vija të ndërprera) numrat e rrotullimeve të 

hidraulik të komandimit duke bërë rregullimin e presionit të lëngut që 
shkon në cilindrat frenues të rrotave, që komandojnë nofullat në sistemet 
me tambur të frenimit, ose papuçet në sistemet me disqe të frenimit, (ndiq 

deri në atë vlerë, që eviton  bllokimin e rrotave gjatë procesit të frenimit 

Që të arrihet rruga sa më e shkurtër e frenimit, duke mos i dëmtuar 

rregullatorët e forcës së frenimit apo me pajisje kundër bllokimit të rrotave 
gjatë frenimit (ABS).

poshtme është dhënë qarku  rregullues me ABS-in.
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elektrike. 

pedale. 

 

1.  dhënësi induk�v

2.  unaza e dhëmbëzuar

3.  tërësia elektronike

4.  valvula magne�ke drejtuese.
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Sistemi ABS përbëhet nga tri komponentë: 
- ECU
- dhe 
- 

Funksioni i ECU-së është të pranoj informata mbi shpejtësinë e rrotës 

nga sensori dhe informata të para-programuara dërgon sinjale valvulës së 
modulatorit për të kontrolluar mbylljen e rrotës.
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tregohen përmes dritave LED. 

tani.

Mercedes, etj., po përdoren sistemet e frenave me performancë të lartë me 
nofulla (Calliper) luhatëse prej alumini në disqet e stërmëdha të frenave të 
përparmë.

mënyrë individuale kontrollojnë presionin në çdo cilindër frenuese të rrotave, 

Shkaktarë i aksidenteve në transport mund të jetë dhe gjendja jo e rregullt 

në tubacione mund të shkaktohet i ashtuquajturi fenomen i ”marrjes ajri” 
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teknike të tyre, dhe që të ndërrojmë në kohë pjesët që nuk paraqesin siguri 

pa e transmetuar goditjen në kraharorin e shoferit.

rrugën dhe krijohen forcat e nevojshme tërheqëse dhe shtytëse , kapëse dhe 
rrëshqitëse gjatësore dhe tërthore.

sipërfaqes së rrugës : rrugë të asfaltuara ose të pa asfaltuara, të thata apo 

mbuluara me dëborë të shkrifët apo të ngrirë, rrugë të mbuluara me akull 
etj.

të protektorit (luleve) , në këtë rast gomat e paraqitura në skemën a janë 
të përshtatshme për rrugë me mbulesë të rrëshqitshme , ndërsa gomat e 
dhëna në skemat b dhe c janë më të përshtatshme për kushte dimërore.

Gomat e automjeteve mund të jenë diagonale ose radiale. Përparësitë 
kryesore të gomave radiale janë :
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Gomat janë pjesë përbërëse të rrotave, mbi të cilat qëndron pesha e 

konstruksionit gomat ndahen në goma diagonale dhe goma radiale. Kurse 
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Me ndihmën e pajisjeve të ndriçimit bëhet ndriçimi i rrugës për të 

errësirë si dhe jepen sinjalet përkatëse gjatë procesit të frenimit apo kthimit 

dhe ndriçime të posaçme në kohë me mjegull, në kohë me reshje të dendura 

targës.
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Dritat e gjata mund të jenë me ngjyrë të verdhë ose të bardhë, ato 
përhapen në një distancë deri në 100 m. Dritat e shkurtra gjithashtu mund 
të jenë me ngjyrë të verdhë  ose të bardhë  dhe përhapen në një distancë që 

të pjerrët.

e dritës mund të jenë me ngjyrë të verdhë ose të bardhë por ato janë më të 
përqendruara dhe përhapen në një distancë jo më të madhe se 15 m.

Fenerët e përparmë të automjeteve mund të jenë me ngjyrë të verdhë 
ose të bardhë,ndërsa në pjesën e pasme ato duhet të jenë me ngjyrë të kuqe. 

të dallohen natën,kur kemi dukshmëri normale në një largësi deri në 100 m.

40 - 80 (m)
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dritës.

  
  
  
  
  
  
  
  

   Vendosja e rripave të sigurisë 
 

teleskopike me element të thyeshëm të përparme dhe të pasme
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  Bamperat     Mbrojtës nga impaktet anësore

      të lartë           forcës frenuese

 Jastek ajri të vendosur   Jastek ajri anësor i vendosur
për shoferin dhe pasagjerin        në pjesën e përparme

 Jastek ajri i vendosur      Jastek ajri i kokës me vendosje
   në pjesën e pasme       para dhe prapa
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dhe të mos deformojnë shikimin. Mund te përdoren xhama me një errësim jo 

Gjatë rënies së shiut është e nevojshme të përdorim fshirëset e xhamave 
për të pastruar xhamin mbrojtës të erës . Lëkundjet e fshirëseve mund të jenë 
nga 2 deri në 30 lëkundje në minutë . Sot në autovetura përdoren gjithmonë 
e me shume edhe fshirëset për xhamat e pasmë dhe fshirëset për fenerët e 

Larëset lagin sipërfaqen e jashtme të xhamit dhe me ndihmën e fshirësve, 

Pasqyrat e brendshme dhe të jashtme i mundësojnë shoferit të vrojtoj 

të përshtatshme, për të siguruar dukshmërinë maksimale të rrugës pas 

Për këtë arsye mbajtëset e pasqyrave duhet të jenë me kapje sharnier 

mundur që shoferi të kontrollojë situatën në brendësi të autobusit, si dhe 

për rritjen e fushëpamjes prodhohen pasqyra me sipërfaqe të thyer.
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me përmasat e shoferit një dukshmëri sa më të mirë të rrugës dhe pajisjeve 

çdo pasagjer kushte sa më komode dhe në një siguri sa më të lartë gjatë 

shkak dhe për humbje të vëmendjes  dhe për pasojë dhe për aksidente.
Për fëmijët e vegjël duhet të përdoren ndenjëset të posaçme që montohen 

dyert e pasme ku vendosen fëmijët, ose të përdoren autoveturat vetëm me 

Disa automjete të klasës së lartë kanë ndenjëse, të cilat në mënyrë 

pandërprerë gjatë ngasjes mbushen me ajër duke ia përshtatur formën trupit 

në pesë pika ndërmjet këmbëve (që fëmija të mos rrëshqas nga ajo), pastaj 
nga ana e majtë dhe e djathtë si dhe dy në pjesën e epërme mbi krah.
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I.8.1.7.  Spojletrat

rrotat drejtuese nga rruga duke keqësuar deri në humbje të plotë të 
drejtueshmërisë. Vendosja e spojlerave (drejtuesve të rrymave të ajrit ) në 
pjesë të ndryshme të kabinës dhe dhënia e kësaj të fundit të një forme sa me 
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Vendosja e spojlerave dhe dhënja e formës sa më aerodinamike të 
kabinës është një fushë e rëndësishme e studimeve të konstruksioneve të 
autoveturave në radhë të parë , dhe pastaj e gjithë automjeteve në tërësi , 

të dukshme . Për këtë arsye rekomandohet që temperatura brenda kabinës 
të jetë gjatë dimrit në 25 – 28 dhe gjatë verës 17 – 22 gradë celsius.  

Automjetet përfaqësojnë sisteme të përbëra lëkundjesh ( rrotat me 

fundit kabina lidhet me të  nëpërmjet mbështetjes në gomina ashtu si 
dhe motori dhe transmisione që dhe ndërmjet tyre kanë lidhje nëpërmjet 

e lëkundjeve transmetohen tek shoferi dhe pasagjeret, të cilat janë më 

për 60 – 120 frekuencë të lëkundjeve në minutë për karrocerinë dhe në 

më të drejtpërdrejtë transmetohen tek shoferi dhe pasagjerët lëkundjet e 
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I.8.1.10. Zhurmat

kur ato kapërcejnë një nivel të caktuar (mbi 80 decibel) ato bëhen shkaktare 

drejtuese të shoferit dhe bëhen shkas edhe për aksidente. Për këtë arsye  

Elementet e sigurisë pasive në automjete janë ato elemente që sigurojnë 

- Jastëkët e ajrit.

Karroceria (kabina) është pjesa ku qëndrojnë shoferi dhe pasagjerët 
prandaj ajo duhet të konstruktohet për të siguruar vetë mbrojtje të tyre.   

përkuljeve dhe thyerjeve duke siguruar në të njëjtën kohë dhe formën 

me shpejtësi të lartë.
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Kabina ndahet dukshëm në tre pjese kryesore:

Pjesa qendrore bëhet sa më solide dhe sa më e shkurtër por gjithmonë 

pasagjerët, ndërsa pjesa e përparme dhe e pasme ndërtohen prej materialesh 

dhe mundësisht të kenë lidhje sharnier me pjesën qendrore për të mos 
transmetuar tek ajo goditjet shokuese.

Për mbrojtjen nga goditjet anësore përdoren element te posaçëm 
përforcues. Kur motori vendoset në pjesën e përparme vendosen disa 

kabinës për të mos dëmtuar shoferin dhe pasagjerët. Pjesa e brendshme e 

pasagjerët .Brenda në kabinë jo vetëm në pjesën e përparme por dhe pjesët 
anësore janë vendosur jastëk ajri të cilët veprojnë për një forcë të caktuar 

goditja me sende të forta.
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gjitha goditjet tërthore dhe gjatësore duke siguruar si element përforcues 

personave të dëmtuar në këtë proces.
Për sa i përket rolit si përforcuese të kabinës dyert e rrëshqitshme janë 

më të përshtatshme, pasi ngurtësojnë më mirë pjesën qendrore të kabinës, 
por kanalet rrëshqitëse të tyre gjatë përplasjes deformohen lehtë dhe mbas 

tjerë të sigurisë pasive. Këto rripa sigurojnë mbajtjen e trupit të shoferit dhe 

dhe e ndricuar e ruatjes së gjësendeve). Përdorimi i rripave të sigurisë ka 
vërtetuar se ulen në maksimum lëndimet me pasojë humbjen e jetës në 

përdorimi i tyre edhe në qytet, sepse dihet se aksidentet vdekjeprurëse janë 

automjete pa përdorimin e rripave të sigurisë mundet të shkaktojnë 

edhe për forca goditëse jo shumë të mëdha.
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         Pa rrip të sigurisë              Me rrip të sigurisë

dhe të pasagjerëve, ndërkohë koka, sidomos gjatë përplasjeve nga prapa kur 

janë më se të domosdoshme në autoveturat e ditëve të sotme, të cilat duhet 

mirë të kokës në funksion të përmasave të trupave të ndryshëm të shoferëve 

sa më të përshtatshme të shoferit, por të mos  jenë dhe shumë të buta për 
ta përgjumur atë.
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I.8.2.5. Xhami i përparmë (Erëmbrojtësi)

ndenjëset e përparme shkaktohen nga thyerja e xhamit të përparmë prandaj 
është e nevojshme të mirë llogaritet largësia ndërmjet xhamit dhe shoferit 

kërkesave për një pamje sa më te qartë dhe pa deformime të saj duhet të 
jenë prej një konstruksioni të veçantë , që dhe në raste goditje të fortë të 
mos thërrmohen ( ato kane një rrjetë të brendshme që nuk lejon fenomenin 
e thërrmimit) me qëllim që copat të mos dëmtojnë shoferin dhe pasagjeret. 

thyerjes këto xhama thyhen në pjesë të imta dhe me tehe të rrumbullakosura. 

mbajtëse kauçuku dhe të jenë vendosur në pjesën e përparme  në mbështetje 

të sigurisë gjatë përplasjeve, mbasi në këtë rast motori merr pjesën më të 

vendoset shoferi dhe udhëtarët.

në pjesën e pasme, ndërkohë që kemi të anasjellën kur kemi vendosje të 
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jashtë.

që kështu mbron motorin gjate përplasjes dhe njëkohësisht dhe pjesën e 
mesme të kabinës, por në asnjë rast nuk duhet të pengojë fushëpamjen e 
shoferit, për këtë arsye në më të shumtën e rasteve ajo vendoset në pjesën 
e pasme.

Bateritë akumulator nuk duhet të jenë në të njëjtën hapësirë ku kemi 

mesit të kabinës , prandaj i përket të vendoset në atë hapësirë ku vendoset 

I.8.2.7.  Bamperat

Detyra e bamperave (para dhe prapa kolpit) është të thithin një pjese të 

në pjesën e përparme dhe të pasme dhe janë të pajisur me element prej 
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goditje përplasëse të autovetures ,duke hapur  balona ajri të cilat mbrojnë 
shoferin dhe pasagjerët nga goditja direkte me elementet e ngurtë të 

pasuese ose gjatë përmbysjes dhe rrotullimit për efekt te përplasjes. Hyrja 
në veprim e jastëkut të ajrit shoqërohet me një gjëmim kumbues shumë të 

dhe të pasagjereve.  
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rrugor shpesh bëhen shkak i aksidenteve në transport, prandaj është më se 

parandalimi i aksidenteve .

të aksidenteve 
. Kjo 

riparimi i të cilit mund të kushtonte shumë më tepër pasi të jetë ndërtuar 

problem sigurie ndërsa është ende një vijë lapsi mbi një letër se sa të pritet 

masave mbrojtëse të kushtueshme.
Brenda inxhinierisë së sigurisë rrugore, ndodhen dy procese madhore 

 aksidentet, ndërkohë që 
 numrin e aksidenteve në një 
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ai quhet një 
 se të çojnë në aksidente. 

nuk disponohen të dhëna të besueshme dhe të sakta mbi aksidentet dhe 

Inxhinieria e Sigurisë Rrugore

Audi�mi i Sigurisë Rrugore Rishikimi i pikave të nxehta

Projektet e rrugëve të reja Rrugët Egzistuese

Parandalimi i aksidenteve Ulja e numrit të aksidenteve

Pozicione
Ekzistuese
me Historik
aksidentesh
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sigurisë rrugore për sa i përket kostos, por që të dyja vlejnë shumë. Seksionet 

rishikimeve të sigurisë rrugore.
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jepen më poshtë në tabelën9 .1, dhe përshkruhen më në detaje në Seksionin 
2.3.

Hapi Përshkrimi i hapave te audi�mit Përgjegjësia 

1. Përzgjedhja e ekipit të audi�mit të 
sigurisë rrugore Menaxherit të Projek�t 

2. 
Vënia në dispozicion të ekipit të 
audi�mit e të gjithë informacionit rreth 
projek�t 

Menaxherit të Projek�t 
Ekipit të projek�mit 

3. Mbajtja e një takimi fillestar për 
përshkrimin e projek�t dhe punës  

Menaxherit të Projek�t 
Ekipit të projek�mit  

(plus ekipit të audi�mit) 

4. 
Vlerësimi i problemeve të sigurisë nga 
viza�met e projek�t. Inspek�mi i 
objek�t – gjatë ditës dhe natës 

Ekipit të audi�mit 

5. Te shkruarit e rapor�t të audi�mit të 
sigurisë rrugore Ekipit të audi�mit 

6. 
Mbajtja e një takimi përfundimtar për 
të diskutuar problemet e sigurisë të 
iden�fikuara nga audi�mi 

Menaxherit të Projek�t 
(plus ekipit të audi�mit) 

7. Përgjigja me shkrim ndaj të gjithë 
rekomandimeve të rapor�t të audi�mit Menaxherit të Projek�t 

8. Veprimet pasuese, përfshirë zba�min e 
ndryshimeve të miratuara në projekt Menaxherit të Projek�t 
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që mund të mos kenë marrë përgjigjen e duhur.

e mëvonshme kur ndryshimet janë të nevojshme.
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për rrugët  për të përcaktuar përgjegjësitë e tyre kur konsiderohet nevoja për 

aksidenteve si dhe teknikave parandaluese. Kjo përvojë duhet të jetë e lidhur 

regjistruar të gjithë auditorët. Shumë vende kanë një sistem për regjistrimin 

poshtë:

dhe
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para, ndërsa një anëtar ekipi duhet të plotësojë të paktën dy kriteret e para.

gjetjet dhe rekomandimet. Gjithashtu, duhet të merren në konsideratë 

pranohet ose jo secili rekomandim.
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rrugës siç jepen në Tabelën 2.1.

   euro.

Faza e audi�mit 
Kostoja e projek�t të rrugës 

Projekte të 
mëdha (1) 

Projekte të 
mesëm (2) 

Projekte të vogla 
(3) 

Planifikimi 
Të gjithë 
projektet 

Nuk kërkohet 
Nukkërkohet 

Projek�mi 
Paraprak 

Të gjithë projektet 

Projek�mi i 
Detajuar 

Të gjithë 
projektet 

(4) 

Parahapja Të gjithë projektet 
Sipas gjykimit të 

inxhinierit 
projektues (5) 

Punimet në rrugë 
Çdo punim rruge që do të qëndrojë/përdoret për më shumë 

se dy muaj 
Rishikim i Rrugës 
Ekzistuese 

Rrugët kryesore duhet të auditohen çdo vit, sipas gjykimit të 
Inxhinierit të Rrethit, dhe në varësi të burimeve 
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përmbledhur tetë hapat kryesorë.

Hapat Personi përgjegjës 

Përzgjedhja e ekipit të audi�mit (përfshirë 
Përgjegjësin) 

Menaxheri i Projek�t 
 

Sigurimi i informacionit historik Menaxheri/Projektuesi 
Mbajtja e Takimit Fillestar –përshkrimi i 
proçesit të audi�mit përshkrimi i punës; 

Menaxheri i Projek�t së 
bashku me Ekipin e Audi�mit 

Vlerësimi i dokumenteve, inspek�mi i 
objek�t gjatë ditës dhe natës  . 

Ekipi i Audi�mit 
 

Përga�tja e rapor�t të audi�mit të sigurisë 
rrugore. 

 
Ekipi i Audi�mit 

Mbajtja e Takimit Përfundimtar – disku�mi 
i gjetjeve, rekomandimeve dhe veprimeve 
korrigjuese, 

Ekipi i Audi�mit 
Menaxheri i Projek�t 
Projektuesi i Projek�t 

Pasimi – përgjigjet me shkrim ndaj të gjithë 
rekomandimeve të rapor�t të audi�mit 

Menaxheri i Projek�t 
 

Zba�mi i ndryshimeve të miratuara Menaxheri i Projek�t 
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një projekt të vogël rruge mund të kërkojë thjesht një telefonate në vend të 

takime, një numër të madh planesh dhe një raport me shumë faqe.

cili vendos për ndërmarrjen ose jo të secilit prej veprimeve të sigurisë të 
rekomanduara.

të emërohet si Përgjegjës i Ekipit. Përgjegjësi i Ekipit është përgjegjës për 

Objek�vi: Përzgjedhja e një ekipi audi�mi që është i a�ë dhe i pavarur.
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persona, por ekipet me më shumë se katër persona mund të bëhen të 

personi të vetëm qëndron në dobishmërinë e përdorimit të prejardhjeve, 
përvojave, njohurive dhe metodave të personave të ndryshëm, përpunimit 

përvoja në inxhinierinë e sigurisë rrugore. Përveç kësaj, është gjithashtu 
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rrugore.

të nevojshëm për kryerjen e detyrës profesionalisht.

Objek�vi: 
Vënia në dispozicion të ekipit të audi�mit e të gjithë informacionit të 

duhur për të lejuar një audi�m të plotë të sigurisë rrugore për një 
projekt të caktuar.
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listat e kontrollit që do të përdoren dhe projektuesi mund të shpjegojë 

të mësimit në një shkollë).

Objek�vi:
Familjarizimi i ekipit të audi�mit të sigurisë rrugore me historikun e 

projek�t; familjarizimi i Ekipit të Projek�t me procesin dhe 
qëllimin e audi�mit. 
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dhe Listave të Kontrollit jepen në Pjesën D (më poshtë).

për të kontrolluar çdo gjë por nuk janë çdo gjë. Qëllimi i tyre është të ndihmojnë 

dhe as një mënyrë e vetme e saktë për përdorimin e listave. Shumica prej 

të përcaktohen listat që do të përdoren dhe mënyra se si do të përdoren.

duke përdorur listat e kontrollit sipas kërkesës.

me gjithë këndvështrimin e gjerë që duhet pasur. Për shembull, mund te ketë 

Objek�vi:
Rishikimi i projek�t duke përdorur listat e kontrollit dhe inspek�mi i objek�t. 

Ky hap ekzaminon ndërveprimin e projek�t të propozuar për rrugën me 
rrethinat e �j dhe iden�fikon problemet potenciale të 

sigurisë për përdoruesit e rrugës.
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duke u kombinuar me aspekte te tjerë çon në aksidente.

duhet të mbulojë edhe seksionet fqinje të rrugës. Zonat transite ose fundore 

përdoruesve te rrugës dhe jo vetëm nga pikëpamja e motoristëve. Kategoritë 

kategoritë e ndryshme të përdoruesve të rrugës si dhe efektet e kushteve të 
ndryshme atmosferike.
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Mund të jepen rekomandime, por shpesh ata janë të një natyre të 

një opsion i sigurt dhe korrekt teknikisht. Si shembull për këtë rast mund të 
shërbejë rekomandimi për instalimin e një shenje paralajmëruese, ku lloji, 

raport.

të grupuara për çështje të ngjashme. Ata gjithashtu mund të jepen sipas 

elementë të mirë.

Para vlerësimit të dokumenteve dhe inspek�mit të objek�t, 
anëtaret e ekipit të audi�mit duhet të familjarizohen me listat përkatëse 

dhe informacionin shpjegues rreth tyre në fillim të Pjesës D.

Objek�vi: 
Rapor�mi i gjetjeve të audi�mit dhe rekomandimet mbi gjetjet.
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përjashtuese. Përdorimi i tyre nuk do të thotë që problemet e tjera të 
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korrigjuese.

Përpilimi i rekomandimeve

Është përgjegjësi e projektuesit dhe jo e audituesit që të marrë në 
konsideratë zgjidhjet op�male dhe të bëjë riprojek�met përkatëse 
(nëse duhet). Zakonisht, një rekomandim audi�mi duhet të diktoje 
drej�min nga duhet kërkuar zgjidhja dhe jo të specifikoje zgjidhjen. Në 
fund të fundit, audituesit nuk i njohin të gjitha mundësitë dhe 
kufizimet e projek�t. Një rekomandim i përshtatshëm mund të ishte:

“Sheshim i mbushjes ose rrethim i saj”, ndërkohë që “Instalimi i një 
rrethimi mbrojtës” mund të jetë shumë përshkrues, pasi fokusohet në 
një zgjidhje të vetme të mundshme. Por ndonjëherë, ‘rekomandimi’ 
dhe ‘zgjidhja’ ndahen me një vije. Rekomandimet e formuluara duhet:
- të jenë konstruk�ve rreth mundësisë së zgjidhjes së problemit,
-të jenë realistë, duke marrë në konsideratë seriozite�n e problemit 
dhe koston e zgjidhjeve,
- pasqyrojnë zgjidhjet me kosto të ulët / të lartë dhe afatshkurtra / 
gjata
- shmangin riprojek�met ose specifikimin e zgjidhjeve në detaje, por 
në të njëjtën kohë nuk duhet të jenë aq sipërfaqësor dhe të 
përgjithshëm sa klien� të mos e kuptojë thelbin e problemit/zgjidhjes.
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përfundohet me telefon.
Takimi nuk duhet parë si një mundësi për të kundërshtuar rekomandimet. 

Takimi mund të përbëje një mundësi për projektuesin për të kërkuar 

të ndihmuar me detaje për përgjigjen e secilit rekomandim. Duhet pasur 

marrë njërën nga përgjigjet e mëposhtme:

Objek�vi: Disku�mi i rapor�t të audi�mit dhe rekomandimeve.

Objek�vi: 
Traj�mi i rekomandimeve të audi�mit në mënyrë objek�ve – përcak�mi 

nëse rekomandimi pranohet ose jo, dhe pse.
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- nuk pranohet aspak.

gjithashtu të ruhen në dosje për referenca të ardhshme.

pranuar një rregullim që mund të mos funksionojë.

këshillë shtesë nga inxhinieria e sigurisë rrugore për menaxhimin e riskut. 
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Tabelat nga 2.3 deri në 2.6 paraqesin një mënyrë për vlerësimin e një risku 

(p.sh. për shkak të kostos së madhe që mund të kërkojë), a ka ndonjë 

me kalimin e kohës? Arsyet për mospranimin e një rekomandimi duhet të 
dokumentohen në mënyrën e duhur.

për vlerësimin e riskut. Tabelat e mëposhtme mund të jenë të dobishme për 

Përcaktohet se cilës prej kategorive të tabelave 2.3 dhe 2.4 i përket 

aplikimin e gjykimit profesional në çdo hap.

Frekuenca  Përshkrimi
Shpesh   Një herë ose më shumë në javë
E mundur                   Një herë ose më shumë në vit 
   (por më pak se një herë në javë)
Me raste  Një here në çdo pesë ose dhjetë vjet
E pamundur  Më pak se një herë në dhjetë vjet
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Dëmi Përshkrimi   Shembuj 

Katastrofik Vdekje të shumëfishtë 

Shpejtësi e madhe, përplasje e disa 
automjeteve në një autostradë. Përplasje e 
një autobusi me shpejtësi të madhe me një 
kolonë ure 

Serioz 
Vdekje ose plagosje të 
rende 

Përplasje në shpejtësi të madhe/mesme. 
Përplasje në shpejtësi të madhe/mesme 
me objekt të fiksuar në rrugë. 

I vogël Plagosje të lehta 
Përplasje e automjeteve me shpejtësi të 
ulët. Çiklist i rene nga biçikleta ne grope, 
përplasje nga mbrapa në një korsi devijimi 

I kufizuar 
Plagosje të lehta ose 
vetëm dëm�m prone 

Përplasje e automjeteve me shpejtësi 
shumë të ulët. Lëvizje këmbësorësh në 
objekt. 

Dëmi Shpesh E mundur Me raste 
E 

pamundur 

Katastrofik I Patolerueshëm I Patolerueshëm 
I 

Patolerueshme 
I lartë 

Serioz I Patolerueshëm I Patolerueshëm I lartë I mesëm 
I vogël I Patolerueshëm I lartë I mesëm I ulët 
I kufizuar I lartë I mesëm I ulët I ulët 

Risku Metoda e sugjeruar për traj�m 
I 

Patolerueshëm  
Duhet të korrigjohet. 

I lartë 
Risku duhet të korrigjohet ose zbutet 
ndjeshëm, edhe nëse kërkon kosto trajtimi të 
lartë. 

I mesëm 
Risku duhet të korrigjohet ose zbutet 
ndjeshëm, nëse kosto e trajtimit është 
mesatare, por jo e lartë. 

I ulët 
Risku duhet të korrigjohet ose zbutet 
ndjeshëm, nëse kostoja e trajtimit është e 
ulët. 
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Vendimet e dokumentuara në lidhje me veprimet për të gjitha 

inxhinieri bashkiak, menaxheri rajonal ose për projekte të mëdha të pavarur 

dhe që priten të ndërtohen shpejt.

Mundësitë për ndryshim përfshijnë:

Objek�vi: 
Shpërndarja e njohurisë së fituar nga audi�mi për përfi�m më të 

gjerë nga inxhinieret e sigurisë rrugore dhe projektuesve të trafikut.
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në lidhje me këto situata, nëse kemi siguri të kompromentuar, dhe të kërkoje 
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vetëm për përdorim ushtarak.

në këtë fushë.

 i 

apo Komunës përkatëse.

për sinjale të veçanta të parashikuara në aktet përkatëse, është në ngarkim:
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e shërbimit rrugor, duke përfshirë edhe sinjalet rrugore për në vendet 
e ndihmës së shpejtë që janë në ngarkim të këtyre enteve. Vënia dhe 
mirëmbajtja sinjaleve të sipërpërmendura është në ngarkim të personave 
që i vendosin.

 sinjalet dhe pajisjet shtesë.

Përdoruesit e rrugës, drejtuesit e automjeteve duhet të respektojnë 
kushtet që bëhen të ditura nga sinjalet rrugore, sikurse edhe për rregullat e 
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sqaruese për domethënien e tyre dhe për mënyrën e sjelljes së përdoruesit 

në qarkullimin e personave invalide.

dhe ato ndërkombëtar në fuqi.

pavlefshëm, ose kur nuk i përgjigjet më qëllimit, për të cilin është vënë.

ose në afërsi të tyre.

rrugët e përdorimit publik dhe të gjitha rrugët në pronësi private që janë të 

të cilave duhet t’u nënshtrohen përdoruesit e rrugëve. Ato ndahen në:
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tregues të dobishëm për sjellje të veçanta që duhen mbajtur.
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“ndalo dhe jep përparësi”, sinjalin “kalim në nivel”, ose sinjalin e personelit 
që kryen shërbimin e policisë rrugore.

respektuar sinjalin “dhënie përparësie”.

për mënyrën e përdorimit të tyre.
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ngjyrat dhe sinjalet ndriçuese dhe bashkë me to edhe mënyrat se si të sillen 
përdoruesit e rrugës dhe çfarë qëndrimi të mbajnë në situata të ndryshme 
me sinjalet.



257

vendqëndrimin dhe për të ngadalësuar shpejtësinë.

vendosjes së tyre.

Pranë kalimeve hekurudhore në nivel me barriera mund të vendoset, 

në kohën e  duhur  për  mbylljen  e  barrierave 

në largësi, ose që nuk janë të dukshme nga vendi i manovrës. Konsiderohen 
barriera hekurat, tubat metalike ose mjetet e tjera që shërbejnë njësoj si 
mjete mbyllëse.

Pranë kalimeve hekurudhore në nivel me gjysmëbarrierë duhet të 

që e administron hekurudhën, një sistem ndriçues me dy drita të kuqe që e 
alterojnë ndriçimin ndërmjet tyre dhe funksionojnë në kohën kur duhet të 
paralajmërojnë për mbylljen e gjysmëbarrierave, të lidhura me një sistem 

kur karrexhata ku kalojnë mjetet është e ndarë në dy sense të ndryshme 

përshtatshme. Kalimet në nivel mbi rrugët me sens unik që janë të pajisura 

kalime në nivel me gjysmëbarriera.
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minimale të ndriçuara të barrierave, të gjysmëbarrierave dhe të kavaletave 
që vendosen në rast avarie.

homologimet

administrues të rrugëve, bashkitë, komunat, rrethet, ndërmarrjet ose 

është vënë. Kjo ndodh kur nuk është siç është parashikuar në kod ose aktet 

sjellë çrregullime a ngatërrime në rrugë me sinjale të tjera.

Për sinjalet që tregojnë instalime a shërbime të vëna në përdorim nga 

e menjëhershme brenda 10 ditëve, të sinjaleve që nuk janë në përputhje 
me normat e caktuara, ose që janë edhe vetëm pjesërisht të dëmtuara, ose 
që nuk i përgjigjen më kushteve lokale dhe që mund të shqetësojnë a të 
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dhe të materialeve që për nga fabrikimi dhe shpërndarja e tyre janë subjekt 

teknike, profesionale dhe përdorimin e atrecaturave të përshtatshme, që 

Këto shembuj sigurisht nuk përfshijnë të gjitha rastet e mundshme, por 
tregojnë disa raste të shpeshta dhe japin disa tregues të ndryshëm. Situata 
të ndryshme jo të përfshira në skemat e më poshtme mund të menaxhohen 
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 Tabela 3

III 

III L 
II 

 TIRANA 
INTERNACIONAL

HOTEL 
KRISTAL

HOTEL 
MONDIAL
HOTEL 
BALLKAN
HOTEL 
ARBANA
HOTEL 
ARBERIA

HOTEL 
EUROPA

HOTEL DAJTI 
HOTEL KRUJA 

HOTEL 
DIPLOMAT

 ROGNER EUROPA 
PARK

HOTEL MINIRI 

HOTEL 
KALIFORNIA

      Tirana 
International 

   Rogner 
Europapark 

Rogner Europapark 

Tirana International 

Sinjale paralajmerimi per hotele 

150m 
fig. II 298 

Sinjale informacioni per hotele 

Sinjale drejtimi per hotele 
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Vendqëndrime gjatësore ose paralele me trotuarin

Vendqëndrime të pjerrëta (me 45)

Vendqëndrime në formë krehri
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