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otrategji pér Pérmirésimin e
Transportit né Tirané

Dorina Pojani

Hyrje

Q¢ prej Luftés sé Dyté Botérore,
shumica ¢ zonave urbane té botés jané
kthyer né “mbretéri”® & auromobilit.
Tashmé situata, si: kushte té pakéndshme
pér kémbésorét, ndotje e larté e mjedisir,
pasiguri pér ciklistét, transport publik i
dhe bllokime

pa pushim, hasen réndom né gytete. Né

papérshratshém, trafiku
Tirang, ky lloj “evolucioni” u shry deri
né vitet '90. Né mijéviecarin ¢ ri, Tirana
ka arritur standarder ndérkombétare pér
probleme t& shkaktuara nga automjetet.
Ndonése kéto probleme jané @
krijuara artificialisht nga njeriu, shpesh
pasi hedhin rrénjé ato shihen si pjesé e
pandryshueshme ¢ mjedisit. Megjitharé, né
disa qytete, vecanérisht né Veri t& Europés,
gé¢ né zanafille automjerer nuk lejohen
t¢ hyjné né gendrar e qyrereve, dhe/ose
pérdorimi i tyre &hté kufizuar me mijete
te tjera. Sof, gytetet qé kané ndjekur kéé
rrugé konsiderohen thesare botérore. Ni
piesén tjetér té Europés Peréndimaore dhe né
vende té rjera té botés, qyretet po pérpigen
té pérmirésojné transportin publik, ré
pérkrahin  mijetet e pamororizuara, &

krijojné zona kémbésore, dhe né pérgjirhasi

té luftojné mbizotérimin ¢ automjeteve.
Bashki t& ndryshme @ botés po marrin
né konsiderate ose po thatojné disa
koncepte qé ishin té papranueshme disa
dekada mé paré, si pagesat e pérdoruesve
té rrugéve dhe “bicikletar publike”. Por do
té duhen dhjetéra viet pér tié zhbéré démer
e shkakruara nga motorizimi, t& cilat jané
krijuar né periudha afatgjata dhe kané
gllabéruar investime t& pamata publike dhe
private.

Me Tirané, ashru si né qytete té tjera me
probleme té ngjashme, niveli i pakénagésisé
ndaj problemeve t& shkaktuara nga rrafiku
automobilistik éshté myaftilareé, sic rregojné
sondazhet e kryera nga autorja. For, traditat
lokale pér t'u hedhur nga pakénagésia né
veprim publik jané ende & dobéta - si
pasojé e vuajtjes giysméshekullore nén njé
sistem toralitar. Nga ana tjerér, Tirana ka
potencial 1€ larté pér t€ tejkaluar “masakrén
urbane” té shkakruar nga automjeter. Qyteti
éshté aq i dendur ¢ kompakt, sa shumica e
destinacioneve mund té arrihen né njé kohé
té shkurtér udhétimi me mjete si autobusi
e bigikleta. Pér pasojé, rransformime @

médha né sistemin e transportit mund ré



vihen né jeté pa kosto té larta. Pér mé tepér,
gyteti ende ruan njé kulruré té theksuar
kémbésore. Njé pjesé e miré e familjeve
ende nuk zotérojné automjete ose nuk i
pérdorin rregullisht, dhe pér kété arsye, nuk
kané ¢’té humbasin nése kufizohet trafiku
i automjeteve pér té rificuar njé mjedis té
kénagshém urban.

Diskutim i strategjive té propozuara
pér zgjidhjen e krizés sé transportit né
Tirané

Gjaté dy dekadave té kaluara né
Tirané, éshté hedhur né diskutim njé
numér i madh planesh e studimesh pér té
zbutur efektet negative té automjeteve, por
nuk éshté arritur njé konsensus i qarté. Né
vijim paraqitet njé pasqyré e strategjive qé
né pérgjithési merren né konsideraté né

kéte fushe.

1. Mé shume investime né ndértimin
g rrugéve?

Rritja e pérmasave dhe numrit té
rrugéve ka qené historikisht “shkopi magjik”
pér zgjidhjen e problemeve té transportit
né gytetet e mbaré botés. Né pamje té paré,

rrugét e reja ose té zgjeruara sjellin mjaft

pérfitime pér familjet dhe bizneset, duke
u dhéné mundési té organizojné aktivitetet
né oraret gé u volisin, té udhétojné pérmes
pjeséve té qytetit qé preferojné, si dhe té
pérmbushin déshirén pér udhétime té
motorizuara (Fig. 1). Por, kéto pérfitime
zakonisht kompensohen nga fenomenet e
“kérkesés sé indukruar” dhe “konvergjencés
trefishe”.  Studimet akademike kané
vértetuar tashmé né ményré bindése se
rritja e kapacitetit té rrugéve zakonisht
rezulton né pérthithjen e trafikut né rrugén
e sapozgjeruar nga: (1) orare té tjera té
dités, (2) nga rrugé té tjera paralele, dhe (3)
nga transporti publik. Pér pasojé, brenda
njé kohe té shkurtér, trafiku né rrugén e
re arrin pothuaj nivelet e parandérhyrjes
(Pickrell 2002; Downs 2004).

Né rastin e Tiranés, si qytet i ndértuar
dendur tashmé, mundésité pér ndértim
rrugésh té reja apo zgjerim té métejshém té
rrugéve ekzistuese brenda gytetit, jané shumé
té kufizuara ose té pamundura pa shembur
shumé godina té larta banimi. Shpresa té
médha pér zgjidhjen e problemit té trafikut

né Tirané jané varur né ndértimin e Unazés

sé Madhe, qé do té shérbejé si “bypass” pér
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trafikun e réndé interurban, gé aktualisht
ngarkon rrugét e brendshme té qytetit, por
do té mbarté edhe trafikun lokal né zonat
e banuara ku do té shkelé. Aty ku e lejon
vendi, Unaza e Madhe do té pérfshijé korsi
té vecanta pér autobusét e bicikletat.
Bernard Engineers, njé firmé austriake,
kreu né vitin 2009 njé analizé té detajuar
té ndikimit né mjedis e shoqgéri té seksionit
jugor t& Unazés sé Madhe, qé pritet &
pérfundojé né vitin 2020 (Fig. 2). Bazuar
né raportin e tyre, ndértimi i Unazés sé
Madhe éshté i domosdoshém duke pasur
parasysh rritien e madhe té popullsisé dhe
banesave né kryeqytet dhe sasiné e kufizuar
té rrugéve. Por, ndonése Unaza e Madhe
mund té pérmirésojé aksesin né zonat
periferike dhe té ruajé formén rrethore-
kompakte té qytetit, ajo nuk éshté vecse njé
rrugé e vetme dhe do té keté pak ndikim
né bllokimert e trafikut dhe démet totale té

shkaktuara nga automjetet.

2. Pérmirésime né transportin
publik “mbi rrota”?

Trasporti publik rrugor né Tirané pérfshin
taksité, sistemin formal té autobuséve, dhe
sistemin informal té furgonéve. Né vende té
tjera, njé formé e thjeshté transporti publik
konsiderohet dhe “carsharing” (Fig. 3, né
fq. 90). Autobusét pérdoren gjerésisht né
Tirané. Sipas sondazheve té autores dhe
Co-Plan (2007), pér shumicén e popullsisé,
vecanérisht grupet e dizavantazhuara si té
varfrit, t& moshuarit, dhe graté, autobusét
jané i vetmi mjeti motorizuar pér té shkuar né
puné apo destinacione té tjera té nevojshme.
Sidogofté, sistemi i tashém i transportit me
autobuz vuan nga shumé té meta serioze.

Autobusét né linjat mé té pérdoruara

jané té mbingarkuar dhe udhétimet me
autobuz jané tepér té ngadalshme pér shkak
té bllokimeve té rrugéve nga makinat
Investimet né transportin publik, jo vetém
do t&¢ ndihmonin lévizjen e njerézve, por
do t& fuqizonin ekonominé urbane, duke
kufizuar shpenzimet e tepérta té familjeve
pér automjete private. Suksesi ekonomik
i Japonisé moderne i detyrohet pjesérisht
késaj politike transporti né periudhén e
pasluftés (Hook 1994).

Por, sistemi i autobuséve ka nevojé
pér pérmirésime, nése do té konkurrojé
me transportin privat. Né pérgjithési,
njerézit kané prirje té kalojné nga njé mjet
transporti i para menduar si mé pak cilésor,
né njé mjet té perceptuar si mé cilésor.
Pér kété arsye, shumé studiues sugjerojné
se pérmirésimi i cilésisé sé sistemeve té
autobuséve duhet té keté pérparési mbi
zgjerimin e zonés sé shérbimit (Poudenx
2008). Né dekadat e fundit, né gjithé botén,
njé strategji e pérhapur e me kosto té ulét ka
qené krijimi i korsive té autobuséve - njé vijé
né asfalt, e pavecuar fizikisht nga pjesa tjetér
e trafikut. Né disa raste, kéto korsi pérdoren
edhe nga automjetet private me shumé
pasagjeré brenda, taksité, dhe/ose mjetet e
pamotorizuara. Né vende me teknologji mé
té pérparuar, autobuséve né korsi té ndara
u jepet pérparési né krygézime: semaforét
kthehen automatikisht né ngjyré té gjelbér
kur afrohet autobusi. Né Europé, korsité
e para vetém pér autobusé u shfagén né
Paris né vitin 1964. Edhe sot, kéto korsi
hasen mé tepér né vende té zhvilluara,
sidomos né Europé, ku shoferét ndjekin me
pérgjegjshméri rregullat e trafikut. Né vendet
né zhvillim, korsité e autobuséve, sidomos

ato té vendosura né buzé té rrugés, japin pak



kontribut pér pérmirésimin e transportit
publik pér shkak té¢ parkimit vend e pa
vend té taksive dhe mjeteve té furnizimit,
mosrespektimit té rregullave té garkullimit,
dhe konflikteve té pashmangshme me
makinat né kthesa (ITDP 2007).

Udhét e autobuséve (busways) pérbéjné
njé ndérhyrje mé cilésore e efektive né favor
té transportit publik. Udhét e autobuséve
jané té vecuara nga pjesa tjetér e trafikut
me anén e gardheve, apo elementeve té
tjera strukturore. Ato jané té pérhershme
dhe ekskluzive pér transportin publik (me
pérjashtim t& mjeteve té emergjencés). Njé
udhé autobusi standarde me njé korsi né
cdo drejtim mund té pérshtater né rrugé
me gjerési prej 10-13 m. Né arteriale, udhét
e autouzéve pérgjithésisht vendosen né
gendér té karrexhatés. Udhér e autobuséve
u “shpikén” pér heré té paré né vitet '70 dhe
pérdoren sot né té gjashté kontinentet (ITDP
2007). Pérparésité e udhéve té autobuséve né
Tirané, sidomos né linjat mé té pérdoruara
si Unaza dhe Kinostudio-Kombinat, do té
ishin trefishe: (1) shpejtésia e udhétimit
me autobuz do té térhigte mé shumé
pasagjeré duke rritur fitimin e kompanive té
transportit publik, (2) duke mos u zvarritur
né trafik, autobusét do té ndotnin mé pak
mijedisin, (3) grupet e dizavantazhuara do té
léviznin mé lehtésisht (Fig. 4).

Autobusét-Tranzit ose Bus Rapid
Transit (BRT) pérbéjné njé sistem transporti
me autobusé qé imiton funksionin dhe
pamjen e transportit modern mbi shina,
por me kosto shumé mé té ulée. Ndonése,
BRT éshté ende né vitet e para té aplikimit
ka potencial pér té béré revolucion né
transportin  publik. Né total, ekzistojné

40 gytete né té gjashté kontinentet, si t&

zhvilluara ashtu dhe né zhvillim, qé kané
ndértuar sisteme BRT, dhe shumé mé tepér
jané né procesin e ndértimit. Deri mé sot,
“sisteme té plota BRT” jané krijuar né
Bogota, Kolumbi (2000) dhe Kuritiba, Brazil
(1974), dy qytete té udhéhequra nga lideré
politiké té shenjtéruar dhe tepér té interesuar
né problemet e transportit publik. Suksesi
i kétyre sistemeve i dha shtysé té¢ madhe
karrierés politike té ish-kryebashkiakéve té
tyre, gé¢ mbéshtetén konceptin origjinal, dhe
i béri ata té njohur né gjithé botén (ITDP
2007).

Njé sistem i ploté BRT pérfshin: (1)

shérbimcilésornénivel metroje, (2)vendosjen

e korsive né mesin e karrexhatés, jo né ang,

(3) linja dhe bileta té integruara, (4) stacione
té mbyllura dhe cilésore ku platforma éshté
né njé nivel me dyert e autobuséve, (5)
blerje dhe kontroll té biletés para hipjes né
autobuz, (6) manaxhim té sistemit nga njé
gendér kompjuterike, (7) harta té qarta té
sistemit e tabela (elektronike) informacioni
té vendosura né vende té¢ dukshme brenda
stacioneve/mjeteve, (8) shérbim té shpejté
dhe té shpeshté, (9) autobuze moderné dhe
té pastér, (10) masa té vecanta pér personat
me aftési té kufizuara, (11) identitet, (12)

teknologji jondotése pér mijetet, (13) staf

Fig. 2.
Segmenti i vi jugperéndimor
i Unazes se Madhe.
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Sistemi i ndérlikuar i autostradave né Los
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Fig. 1.

Anxheles, gé cajné pérmes gytetit.
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né uniformé, me sjellje té kulturuar ndaj
pasagjeréve, dhe (14) hyrje e kufizuar né
sistem vetém pér operatorét e licensuar
(“sistem i mbyllur”). Njé sistem i zakonshém
BRT pérfshin udhé té vecanta pér autobusét
né linjat kryesore té qytetit dhe sé paku dy
nga karakteristikat e sistemit té plot¢ BRT
(ITDP 2007).

Njé sistem BRT zakonisht kushton nga
1 deri né 8 milioné dollaré/km, né varési té
madhésisé dhe ndérlikimit té projektit (nése
nevojiten mbikalime/nénkalime apo nése
duhet bleré truall). Kjo kosto éshté sa 5 deri
25% e kostos sé tramvajeve apo sistemeve té
lehta mbi shina dhe sa 1 deri 10% e kostos
sé metrove. Sistemet BRT mund té operojné

pa subvencione nése organizohen si duhet.

Né pérgjithési, njé sistem BRT mund té
projektohet brenda 12-18 muajve dhe té
zbatohet brenda 1-3 viteve pas hedhjes sé
idesé fillestare. Shumica e sistemeve BRT
né operim ecin me shpejtési maksimale 23-
30 km/h. Njé sistem i zakonshém BRT pa
korsi parakalimi pér shérbim ekspres mund
té transportojé maksimumi rreth 13000
pasagjeré/oré/drejtim. Njé korsi standarde
BRT éshté 3.5 m e gjeré. Sistemet qé ofrojné
edhe shérbime ekspres dhe korsi parakalimi
né stacione kérkojé gjerési rruge prej 20 m
(Fig. 5, Fig. 6). Pér t'i l1éné vend sistemit
BRT, mund té pérdoren medianat e rrugéve,
mund té zgjerohen karrexhatat, ose disa
rrugé mund té lihen vetém pér autobusé.

Stacionet BRT, ku ka rrezik té ndodhé



shumica e bllokimeve, béhen zakonisht
2.5-5 m té gjera. Imazhi i shumé sistemeve
BRT éshté lartésuar me dizenjot artistike té
stacioneve (Fig. 7). Né rastin e Tiranés, njé
sistem i ploté BRT mund té akomodohet
pérgjaté Bulevardit “Déshmorét e Kombit”,
qé éshté rruga mé e gjeré. Pasi sistemi té keté
fituar popullaritet dhe mbéshtetie, mund
té zgjerohet me tej. Krijimi i njé sistemi
BRT né Tirané éshté propozuar edhe nga

ECAT (2008) né strategjiné e transportit té

géndrueshém.

3. Transporti publik “mbi shina™?
Shumica e qyteteve té Europés kané
sisteme transporti urban mbi shina. Kéto

pérfshijné transportin e lehté¢ mbi shina

“
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(Light Rapid Transit ose LRT) - i cili e merr
energjiné nga kabllo ajrore - dhe metroté
ose transportin e réndé mbi shina - i ndaré
nga pjesa tjetér e trafikut, sepse ushgehet
nga njé shiné e treté né tension té larté.
LRT pérfshin gé nga tramvajet e
zakonshme Europés Lindore dhe Egjiptit
qé udhétojné té pérziera me automjetet né
rrugét urbane deri né sistemet e sofistikuara
mbi ura né lartési té Singaporit (Fig. 8).
Kostoja e ndértimit t¢ LRT-ve éshté¢ mé
e ulét sesa pér metroté por, nése LRT-té
operojné né sipérfaqe té rrugés té pavecuara
nga pjesa tjetér e trafikut, ato ofrojné pak
ose aspak pérparési funksionale krahasuar
me autobusét. Avantazhi kryesor i LRT-sé

éshté teknologjia elektrike jondotése dhe

Fig. 4. Korsi e pérbashkét autobus+bicikleta né
Unazén e Vogél té Tiranés.

Fig. 5. Pamje ajrore e sistemit BRT né gytetin
Guangzhou né Kiné.

Fig. 6. Mjete té sistemit BRT ne Bogotd,
Columbi, té¢ quajtur “Transmilenio”. Bogotd,
si metropol i madh dhe i dendur me 7 milion
banoré ka vértetuar se BRT ofron performancé
me kapacitet té larté (1.2 milioné pasagjeré né
dité) edhe pér megagytetet.

Fig. 8. Sistemi LRT Fura-Fila ne Sdo Paulo,
Brazil. Sao Paulo pérfshin 10 milioné banoré
né gytet, dhe gati 20 milioné né zonén metro-

politane.

Fig. 10. Zona kémbésore né Bllok né Tivané.
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Fig. 11. Skemé e njé rruge Woonerf.

imazhi mé térheqés pér pasagjerét, sidomos
ata mé té pasur. Gjithashtu, investimet né
LRT simbolizojné njé pérkushtim mé té
larté ndaj transportit publik nga ana e njé
qeverie. Pér kéto arsye, LRT po pérhapet
me shpejtési né qytete té zhvilluara me
korridore me véllim té ulét, si njé alternativé
cilésore ndaj automjeteve. Né vendet né
zhvillim, LRT té reja jané planifikuar
vetém né gytetet mé té médha si Hong-
Kongu, Singapori, Tunizi, Kuala Lumpuri,
Buenos Aires, dhe Sao Paulo. Pér qgytete
me té ardhura té uléta [dhe me kufizime
té enegjisé elektrike], LRT-té jané sisteme
prestigjioze, por me kapacitet t& ulét dhe
vleré ekonomike e praktike té dyshimté
(Banka Botérore 2002).

Metroté jané né pérgjithési forma
mé e kushtueshme e transportit publik
pér kilometér, por kané kapacitetin dhe
shpejtésiné mé té larté. Shumica e metrove

projektohen pér kapacitet rreth 30,000-

40,000 pasagjeré/oré/drejtim né orar piku.

Pér krahasim, i gjithé sistemi i autobuséve
né Tirané sot mbart rreth 95000 pasagjeré

né dité ose 34 milioné né vit, ku linjat

Unazé dhe Kinostudio-Kombinat mbartin
8 milioné secila (ITS 2006; Landell Mills
2007). (Kérkesa pér njé sistem té ri transporti
merret baraz me kérkesén aktuale plus rreth
10% transferté pasagjerésh nga mjete té
tjera). Zakonisht, gytetet me jo mé pak se
2-3 milioné banoré kané njé korridor ku
nevojitet transport mbi shina. Vetém disa
qytete t&¢ médha né vende né zhvillim, si
Beizhing, Meksiko Siti, Kajro, dhe Hong-
Kongu kané metro (Banka Botérore 2002;
Fouracre 1993).

Kostoja e ndértimit té metrove
ndryshon sé tepérmi. Kostot kapitale mund
té jené vetém 8 milioné dollaré/km nése ka
vend pér operim né sipérfaqe té rrugéve, dhe
ngrihen deri né 150 milioné dollaré/km
pér metro néntokésore né terren té véshtiré.
Kéto kosto jané té rénda edhe pér qytete té
pasura né vende té industrializuara. Vec
kostove té larta kapitale, metroté kané kosto

té larté¢ operimi dhe zakonisht kérkojné

subvencione operative, pérndryshe,
cmimi i biletave éshté i papérballueshém
nga qytetarét e thjeshté edhe né vende té

zhvilluara. Eshté jorealiste té pretendohet



pér metro né njé qytet me té ardhura té
uléta, si Tirana. Gjithashtu, integrimi i
metrove né struktura urbane ekzistuese nuk
gshté i thjeshté dhe rrezikon t& démrtojé
themelet e godinave dhe rrjetet néntokésore
té elektricitetit, ujit, kanalizimeve etj (ITDP
2007).

Transporti mbi shina pér Tiranén
éshté propozuar (por pa analizuar anén
financiare) nga njé firmé austriake, Regional
Consulting né vitin 1995, nga PADCO
né vitin 2002 (hekurudhé suburbane),
dhe nga French Architecture Studio né
studimin e gendrés né vitin 2003 (linjé
tramvaji pérgjaté bulevardit). AlbanianTech
Project (bashképunim shgqiptaro-italian
me UNDPné) né vitin 2005 propozoi
gjithashtu krijimin e linjave té tramvajit
mes Kombinatit, Teleferikut, dhe Laprakés
(rreth 7 km). Raporti vleréson se ky sistem
do té kishte frekuencé 3 minuta, do té

pérdorte deri 22 tramvaje, dhe do té mbarté

5,000 pasagjeré/oré/drejtim - baraz me 62

milioné pasagjeré né vit, nése operon 16-18
oré/dité si autobusét aktualisht. Ky sistem

do t& kushtonte 113 milion euro. Me njé

shumé té tillé né dispozicion, Bashkia e
Tiranés mund té zgjidhte probleme mé
parésore e serioze, si furnizimi me ujé té
pijshém. Té ardhurat e Bashkisé né vitin
2001 ishin rreth 40 milioné euro dhe u
rritén né 77 milioné euro né vitin 2008
(Bashkia e Tiranés 2009). Disa grante té
médha té ofruara aktualisht nga BERZH-i
nuk parashikojné fonde pér transport mbi

shina.,

4. Mbéshtetje pér mjetet e
pamotorizuara?

Dikur - vetém njézet vjet mé paré - té
ecurit né kémbé e me bicikleta ishin format
kryesore té lévizjes né Tirané, pa ndérhyrje
e ndotje nga automjetet. Sot, megjithé
kushtet e pakéndshme pér kémbésorér,
ecja mé kémbé mbetet njé formé kryesore
transporti. Sondazhe nga autorja gjaté
viteve 2007-08 tregojné se 23% e grave dhe

13% e burrave shkojné né puné mé kémbé.

Njé pjesé e miré e pazarit dhe aktiviteteve
argétuese kryhen gjithashtu né kémbé. Né
mbrémje, zona e Bllokut éshté e mbushur

plot kémbésoré. Né sondazhe, shumica
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e publikut shprehet pro pérkrahjes sé
mjeteve té pamotorizuara, krijimit té zonave
kémbésore pérgjaté gendrés dhe korsive pér
bicikleta.

Sigurimi i kushteve @ favorshme
pér kémbésorét éshté domosdoshméri
né Tirané. Né dekadén e paré pas rénies
sé¢ komunizmit, rrugét e trotuaret e
Tiranés ishin né gjendje & mjeruar. Gjaté
dhjetévjecarit té¢ fundit, Bashkia ka béré
pérpjekje t¢ médha e ka shpenzuar mjaft
fonde pér krijimin e trotuareve té vazhduara,
té miréshtruara, estetike, té vargézuara me
gielbérim, dhe té pajisura me rampa pér ata
qé kané véshtirési né té ecur. Megjithaté,
kapércimi i rrugés né Tirané mbetet ende
me rrezik pér shkak t& mungesés ose
mosfunksionimit té semaforéve.

Zonat vetém pér kémbésoré do té ishin
gjithashtu njé ndérhyrje pozitive, gé do té
ulte ndotjen e ajrit dhe até akustike dhe do
té nxiste frymén e komunitetit. Koncepti i
zonave kémbésore lindi né Europén Veriore
né vitet '60 (Fig. 9) dhe u pérhap gjerésisht
qé né vitet '70 (Lemberg 1990; Ramsay
1990). Né shumé raste, bashkité e qyteteve
té Europés sponsorizojné rinovimin e njé
zone, kur kjo kthehet né zoné kémbésore.
Né raste té tjera, thjesht ndalim-qarkullimi
i automjeteve, si p.sh.,, né qgendrén e
Budapestit, ka béré qé zona té ripértrihet
dhe t& térheqé mé shumé investime

1987; TEST 1988).

Duke njohur té mirat e zonave kémbésore,

private (Pressman

Bashkia e Tiranés ka ndérmarré hapa pér
“kémbésorizimin” e Bllokut. Fatkeqgésisht,
eksperimentet e para gjaté viteve 2004-
05 pér kthimin e té gjithé Bllokut né
zoné kémbésore gjaté mbrémjeve té verés

déshtuan pér shkak té ankesave t& banoréve

té zonés g€ zotéronin automjete, dhe
pothuajse rezultuan né pérleshje (Pojani
2007a). Né vitin 2008, njé rrugé e vetme né
Bllok u kthye né shétitore kémbésore, duke
u shogéruar me pérmirésime té asfaltit dhe
ndricimit; ky projekt éshté mirépritur (Fig.
10). Gjithashtu, gendra pérreth Sheshit
Skéndérbej do té kthehet né zoné kémbésore
pasi té jeté pérfunduar Unaza e Vogél.
Véllimi  dhe/ose

automjeteve pérbéjné njé problem serioz

shpejtésia e

edhe né rrugét né brendési té lagjeve té
banimit. Né disa raste, me géllim zgjerimin
e rrugéve rezidenciale dhe krijimin e
vendeve té parkimit, éshté preré gjelbérimi
dhe jané ngushtuar trotuaret. Né Europén
Peréndimore, vec zonave ekskluzivisht
kémbésore, pérdoren gjerésisht strategji pér
zbutjen e trafikut né lagjet e banimit. Kéto
masa ka vite gé zbatohen né disa vende
(Gjermani, Angli) dhe po luajné rol gjithnjé
e mé té madh né vende té tjera (Francg,
Belgjiké), me idené gé té mbahet trafiku
automobilistik né rrugét kryesore sa té jeté
e mundur, duke cliruar véllimin né lagjet e
banimit (Fig. 11). Skemat Woonerven jané
vecanérisht popullore me publikun (Fig. 12).
Banorét e qytetit Delft né Holandé ishin
nismétarét e kétyre skemave né vitet '60.
Ata vendosén t'i kthenin rrugét e lagjeve té
tyre né “Woonerven” ose “dhoma-kopsht”,
duke nxjerré né rrugé lodrat e fémijéve,
mbajtéset e bicikletave, vazo me lule, dhe
tryeza. Integrimi i hapésirés sé jashtme
me até té brendshme kishte qéllim t'u
krijonte motoristéve iluzionin se po ngisnin
makinén né njé oborr privat, jo né njé rrugé
trafiku. Lagjet Woonerven patén sukses né
kufizimin dhe uljen e shpejtésisé sé¢ trafikut

deri né mé pak se 10-12 km/oré dhe né




frenimin e trafikut gé nuk i pérkiste lagjes
(Huxford 1999). Studimet kané treguar
se né lagjet ku aplikohen masa antitrafik
individét kalojné mé shumé kohé pérjashta,
lojérat e fémijéve béhen mé komplekse dhe
shtrira né hapésiré, dhe komunikimi
e kontaktet mes té rinjve dhe té moshuarve
shuméfishohen (Eubank-Ahrens 1987).
Lagjet e hershme té Tiranés, me rrugét
e ngushta pa automjete e pa trotuare,
me gurét e sofateve, dhe me fémijé qé
luanin né sokak, jané né njé faré kuptimi
paraardhése té konceptit Woonerven. Por,
banorét e Tira sotme kané prirje t'i
shohin kéto lagje si simbol i botés sé vjetér
e té prapambetur. Gjithashtu, gungat e
shpejtésisé shpesh konsiderohen si element
negativ nga shoferét. Megjithaté, né disa
raste (Fig. 13), veté banorét marrin masa pér
kufizimin e trafikut (Pojani 2007b).
Bigikleta, nga ana tjetér, qé ishte njé
mjet transporti i preferuar para vitit 1990,
pothuaj éshté zhdukur. Aktualisht, mé pak
se 1% e grave dhe 6% e burrave shkojné né
puné me bicikleté. Shumé gytete né Europé,
por edhe né SHBA, Amerikén Latine, dhe
Azi, po béjné pérpjekje pér ringjalljen e
interesit ndaj bicikletés (Fig. 14). Né gytetet
evropiane pa korsi Dbicikletash, ky mjet
pérdoret relativisht pak. Né Kopenhagen,
pérdorimi i bicikle u dyfishua pas krijimi
té korsive pér to, megjithé motin e frohté
(Richards 1990). Hollanda mban rekordin
evropian té pérdorimit té bicikletave (né
ekun e udhétimeve) dhe té korsive pér
bicikleta (18,000 km) né qytete (Pucher

and Lefevre 1996). Né Francé, krijimi i

infrastrukturés pér bicikleta éshté detyrim

ligior né té gjitha projektet e rrugéve té

reja urb: agen, Barceloné,
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Diciturat e figurave né fagen 86.

Fig. 9. Zona kémbésore Stroget ne Kopenha-
gen, qé ishte pioniere e kétij koncepti né

vitin 1962.

Fig. 12. Lagje Woonerf né gytetin Antwerpen,
Belgjike.

Fig. 13. Kufizime pér trafikun té vendosura
nga veté banoret né Tirané.

Fig. 14. Kutité e gielbra pér t'u dhéné prioritet
bigikletave né krygezime né gytetin Port-

land, SHBA. Bicikletat ndalojné pérpara
makinave kur semafori éshté i kug; makinat
nuk mund té marrin kthese pa u nisur
bicikletar.

Fig. 15. Parkim pér bicikleta me gera né
Barceloné, Spanjé.

Fig. 16. Dizenjo té ndryshme makinash elektri-
ke pér perdorim brenda gytetit.

Fig. 18. Kamerat e kontrollit té trafikut,
Londér, té vendosura né lartési prané

semaforéve.

Diciturat e figurave né fagen 87.

Fig. 7. Stacionet “futuriste” BRT ne Joha-
neshurg, Afrika e Jugut.

Fig. 20. Garazh publik shumékatesh né gyte-
tin Santa Monika, Kaliforni.
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dhe Paris jané véné né pérdorim sisteme
“bicikletash publike” ose “bicikletash me
qira”. Kéto bicikleta kané vendparkime té
posacme né pika té ndryshme dhe dizenjo
té dallueshme nga bicikletat e zakonshme,
pér té parandaluar viedhjen e tyre (Fig. 15).

Edhe né Tirané jané krijuar disa korsi
bicikletash né rrugét e gendrés. Tirana
éshté gytet ideal pér pérdorimin e bicikletés
nga piképamja e topografisé (fushore),
madhésisé sé& qytetit, fugisé blerése, dhe
motit. Né vitin 2008, rreth 2,000 té rinj i
dérguan njé letér té hapur Bashkisé duke
kérkuar krijimin e mé shumé korsish
bigikletash (Gazeta Panorama, 9 gusht 2008).
Por, né pérgjithési, sot bicikletat pérdoren
aq pak sa rezultatet e krijimit té korsive
ekskluzive pér to jané té paparashikueshme.
Njé strategji mé e miré do té ishte krijimi
i korsive té pérbashkéta autobus+bicikleta,
té cilat kané gené té suksesshme né disa
qytete, si né Berlin. Por, kéto duhet té jené
fizikisht t& vecuara nga trafiku i makinave

qé pérdoruesit té ndihen té mbrojtur.

9. ['shpresé e premtime ofrgjné
teknologjité e sé ardhmes?
Teknologjité e reja qé po zhvillohen
né qytetet e mbaré botés (me qyteter
amerikanoveriore né

krye), pérfshijné

“automjetet e pastra”, “karburantet e

pastra”, dhe “rrugét inteligiente”. Né
periudha afatgjata, teknologjité e reja
do té zbusin apo zgjidhin probleme, si
ndotja e ajrit, zhurmat, dhe shpérdorimi i
energjisé. Megjithaté, problemeve té tjera, si
bllokimet e trafikut, rreziku i aksidenteve,
dhe pakésimi i aktivitetit fizik pér shkak
té varésisé ndaj automjeteve, u duhet béré

ballé ndryshe. Né periudha afatshkurtra,

né shumicén e vendeve, té mirat qé sjell
teknologjia po zhbéhen pér shkak té rritjes
sé shpejté té udhérimeve me makina.

Njé numér karburantesh alternative, té
konsideruara mé “té pastra” se hidrokarburet
e zakonshme, si gazi natyror i kompresuar
(compressed natural gas ose CNG) dhe gazi
vajguror i léngét (liquefied petroleum gas
ose LPG), dhe biokarburantet si etanoli/
metanoli jané né pérpunim e sipér ose né
faza prodhimi né vendet e industrializuara.
Disa geveri né vende né zhvillim tashmé e
kané ligjéruar pérdorimin e gazit natyror si
karburant pér transport né zona me ndotje
té larté (p.sh., taksité né Buenos Aires dhe,
mé sé fundmi, té gjithé autobusét e taksiré
para vitit 1990 né Delhi). Né pérgjithési,
pérdorimii karburanteve alternative si CNG-
ja dhe LPG+a kushrtézohet nga faktoré, si
(1) disponueshméria e karburantit, (2)
disponueshméria e rrjetit shpérndarés
(p.sh., qytetet e Europés Lindore kané rrjete
té¢ gatshme gazi pér ngrohje) (3) kostoja
e nxjerrjes krahasuar me pérfitimin, dhe
(4) kostoja e ndértimit apo konvertimit
té motorréve qé punojné me karburante
alternative (Banka Botérore 2002).

Etanoli/metanoli (qé nxirren nga
drithéra ushqimore si misri) do té siguronin
ulje reale té shkarkesave ndotése né mjedis,
por kostoja e tyre éshté ende tepér e
larté krahasuar me benzinén apo naftén.
Energjia e prodhuar nga biokarburantet
éshté sa njé e treta e benzinés. Pér mé
tepér, njé kushtézim kyc né shtririen e
prodhimit té biokarburanteve éshté sasia e
kufizuar e tokés bujgésore (Khanna et. al.
2008). Mes ekspertéve ekziston shgetésimi
se, pérdorimi né masé i biokarburanteve

né vende té zhvilluara do té sillte njé rritje




globale té ¢mimit té drithit, ushgimeve, e
madje biméve foragjere, duke shkaktuar
zi urie dhe shpyllézim (pér té hapur toké
bujgésore) né vendet e varfra (Hook 2008).
Bujgésia shqiptare sot éshté e paafté té
plotésojé nevojat e vendit pér buké (Shahu
2008) dhe duket e pamundur gé té nisé sé
shpejti prodhimin e bio-karburanteve.

Automjetet elektrike jané té qeta dhe
jondotése né pikén e pérdorimit. Ato jané
térhegése, sidomos pér udhétime brenda
qytetit, meqé baterité duhen ringarkuar cdo
2-3 oré - energjia diellore mund t'i ushqejé
vetém pjesérisht (Fig. 16). Megjithaté,
ndikimi i tyre total né mjedis varet nga
ményra si prodhohet, depozitohet, dhe
shpérndahet energjia elektrike (Sperling
1995) dhe ményra si asgjésohen baterité
e konsumuara. Kéto jané kushtézime
madhore, vecanérisht né vende si Shqipéria
me mungesa kronike té furnizimit me
energji elektrike dhe pa pika ri'cik]imi
té mbeturinave. Tani pér tani, raporti
kosto-pérfitim i prodhimit té automjeteve
elektrike éshté aspak i favorshém, edhe né
vende té pasura (Carlsson and Johansson-
Stenman 2002), pjesérisht pér shkak té
antireklamés qé u béhet automjeteve
elektrike nga industria e naftés.

Automjetet hibride nafté/elektrike
po testohen e zhvillohen me njéfaré suksesi
né vendet e industrializuara. Kostoja e tyre
éshté e barabarté me até té njé automjeti té
réndé qé ushgehet me CNG, pra jo e ulét.
Automjetet hibride kursejné 30% energji
krahasuar me automjetet e zakonshme me
nafté.

Automjetet me hidrogjen (ose “fuel
cell”’) jané po ashtu automjete elektrike.

Hidrogjeni (léng ose gaz i kompresuar

né konteinera té posa¢ém) derdhet né
serbatorin e makinés dhe, mé pas, ushgen
njé “qelizé” ku shndérrohet elektrokimikisht
né elektricitet, pa djegie té brendshme e pa
shkarkesa vec avullit té ujit (Sperling 1995).
Kéto automjete jané tepér té shtrenjta edhe
né vende té zhvilluara; éshté véshtiré té
gjejné aplikim té gjeré né vende né zhvillim
né periudha afatshkurtra, pér shkak té
kostos sé larté dhe mugesés sé reknologjive
pér prodhimin e hidrogjenit té kompresuar
(Banka Botérore 2002).

“Rrugéc inteligiente” synojné té
ulin konsumin e energjisé¢, ndotjen e ajrit,
dhe aksidentet rrugore duke pérmirésuar
rrjedhén e trafikut, jo veté automjetet e
karburantet. Kéto teknologji jané tashmé
né pérdorim né SHBA dhe disa vende té
Europés, por né pérgjithési jané tepér té
kushtueshme pér vendet né zhvillim. Né
Tirané, novacioni teknologjik mé i fundit
éshté krijimi i njé gendre kompjuterike
té manaxhimit t& trafikut, gé kushton
1.8 milioné euro dhe po financohet nga
BERZH-i (Fig. 17). Kjo gendér do té lidhet
me 64 semaforé té sinkronizuar, 18 kamera
vézhguese pér trafikun, dhe 10 panele
elektronike me informacione pér publikun
mbi kushtet e trafikut (Lajmet e Ditarit
Bashkiak, 26 janar 2009) (Fig. 18).

6. Té paguhet kostoja e ploté e
pérdorimit t& automjeteve?
Aktualisht né Tirané, publiku né
térési, jo verém shoferét, mbart kostot e
jashtme apo eksternalitetet e pérdorimit té
automjeteve. Nése pérdoruesit e automjeteve
nuk paguajné koston e ploté t& motorizimit
dhe pérdorimit té rrugéve, atéheré shfagen

disa efekte negative: (1) Mjeti i preferuar
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Fig. 3. Makina pér “carsharing” né Boston,
SHBA. Skemat “carsharing” pérfshijné

njé numér té vogél makinash né pronési té
njé kompanie private, qé parkohen né grup
né pika té ndryshme té gytetit. Individé pa
makina paguajné njé tarifé mujore pér t'u
anétarésuar né kété skemé — duke dhéné
numrin e kartés sé kreditit pér siguri - dhe
mé pas paguajné sa heré gé perdorin njé
nga makinat e kompanisé, té cilat rikthehen
né vendparkimin mé té afért. Né Europé,
skema té tilla jané zhvilluar sé pari né

veri né vitet "90. Njé formé akoma mé e
thjeshté “carsharing” éshté kombinimi i

njé grupi personash né té njéjtén makiné
private pér té shkuar né puné. Shumé gytete
amerikane e europiane i inkurajojné keto
forma bashképunimi duke lené njé korsi te
posacme né rrugé pér automjetet me shumé
pasagjeré, ose duke sponsorizuar shérbime
interneti qé véné né komunikim personat gé
déshirojné té perdorin té njéjtén makiné pér
karsim.

pér lévizje béhet makina private. (2)
Infrastruktura rrugore shpérdorohet, duke
shkaktuar bllokime “té tepérta” trafiku. Pér
¢do automjet mé tepér né rrugé, kostoja
shtesé qé paguan shogéria nuk éshté thjesht
sa kostoja qé paguan veté shoferi pér mjetin
e karburantin, por pérfshin edhe shumén
e vonesave shtesé pér pérdoruesit ekzistues
té rrugés, si dhe koston shtesé té ndotjes sé
mjedisit. Né kéto kushte, pérfitimi personal
i shoferit éshté mé i vogél se kostoja totale
shtesé apo démi qé péson shoqéria. (3) Nése
shoferét nuk paguajné drejtpérdrejt, éshté
véshtiré té pérdoren kriteret e zakonshme

ekonomike né pérllogaritjen e kapacitetit

1% té kostos. Disa taksa té tjera transporti
urban vileshin nga pushteti gendror, si:
taksa e karburantit, qé pérfshinte njé taksé
dogane 10% dhe njé taksé shitjeje 20%;
taksa e registrimit/qarkullimit t& mjeteve;
taksa e akseve (pér automjetet e rénda né
bazé té ngarkesés); taksa e qarkullimit pér
automjete té huaja (1 dollar/dité); dhe njé
taksé ndértimi prej 1% té kostos. Gjobat
e trafikut viheshin nga policia rrugore,
organ i pushtetit gendror (T.E.C.N.L.C. and
Transurb 2000). Qé atéheré, pagesat pér

transportin urban jané rritur vazhdimisht.
Gijithashrtu,

mjedisore pér automjete mé té vjetra se 10

éshté vendosur njé taksé

Fig. 19. Parkim mbi trotuar né Tirané.

Fig. 21. Dendésia e ulét stimulon pérdorimin e
automjeteve private,

Fig. 22. Poster i Dités Botérore pa Makina,

22 Sheator.

94

rrugor shtesé qé duhet siguruar. Pér mé
tepér, disa struktura taksash transporti,
si p.sh., taksat e regjistrimit shabllon qé
bazohen thjesht né cmimin e automjetit
né treg, jané né dém té mjedisit sepse ulin
cmimin e automjeve té vijetra ndotése dhe
ngrené cmimin e automjeteve té reja mé té
pastra. Njé ményré e pércaktimit té taksave
né mbrojtje té mjedisit éshté té identifikohen
mjetet e démshme dhe té taksohen kéto mé
tepér, duke u shogéruar edhe me programe
skrapi (Banka Botérore 2002).

Pagesat pér transportin né Tirané. Né
vitet 90, té ardhurat vendore nga transporti
pérfshinin: licensat e taksive, pagesat pér
parkim (njé shumé modeste prej 40,000

dollaré/vit), dhe njé taksé ndértimi prej

vjet. Niveli i taksave ndryshon shpesh. Disa
nga pagesatvjetore pér transportin aktualisht
jané: njé taksé regjistrimi+qarkullimi
prej 12,400 lek; njé taksé pér shitjen e
karburantit prej 1-2 lek/litér; njé akcizé
pér karburantin prej 37 lek/litér; dhe njé
taksé dogane prej 20,000/25,000 lek pér
veturé me benziné/nafté plus njé shtesé pér
vietérsiné. Taksa doganore éshté kritikuar
nga BE meqé taksa e shitjes sé automjeteve
brenda vendit (2% e ¢cmimit) u hoq kohét e
fundit (Gazeta Shqip, 12 gusht 2009).
Taksat e transportit vilen nga njé
mori organesh vendore e gqendrore té
Gjithashtu,  shtypi

raporton se 45% e automjeteve private né

pabashkérenduara.

Shqipéri nuk i paguajné taksat e regjistrimit



e qarkullimit (Gazeta Albania, 7 mars
2009). Krijimi i njé fondi té pérbashkét
pér transportin, mundésisht i administruar
nga njé organ rajonal, do té ishte njé
hap i réndésishém. Bisedat e autores me
urbanist¢ né Tirané sugjerojné se rritja
e taksave té transportit éshté njé hap i
papranueshém politikisht tani pér tani.
Megjithaté, éshté me vleré té rishikohet
pérvoja ndérkombétare me mekanizmar e
ndryshém té tregut.
Pagesat pér rrugét. Koncepti se
shoferét duhet té paguajné pér privilegjin e

pérdorimit té rrugéve éshté véné né jeté né

té gjithé Europén Peréndimore, népérmjet

taksimit té automjeteve e karburanteve.
Sot, pagesat e pérdoruesve jané sa dyfishi i
shpenzimeve publike né ¢do vend evropiano-
peréndimor dhe jané ligjéruar pa polemika
té ashpra politike. Té pérhapura jané edhe
pagesat pér pérdorimin e autostradave dhe
té urave. Gjithashtu, disa qytete t& médha
kané tentuar eksperimente me pagesat e
drejtpérdrejta pér rrugét né zona urbane.
Skema e paré e kétij lloji u zbatua né Hong-
Kong né vitin 1983: shoferét u udhézuan
té pajisin makinat me pllaka elektronike
qé regjistronin lévizjet e mjetit né qytet dhe
kreditonin pronarin sipas zonés (Richards
1990). Publiku shpesh i njéson kéto skema
me syrin e “Big Brother”, por teknologjité

e reja po e tejkalojné kété problem duke

anonimizuar pllakat elektronike. Sidoqoftg,
né shumicén e vendeve, pagesat jané né
formén e taksave e jo t&é drejtpérdrejta
(Pucher and Lefevre 1996). Pér té liruar
trafikun, Bashkia e Tiranés ka propozuar
té ngrejé postblloge né pikat e hyrjes né
qytet (tek Rr. e Durrésit, Rr. e Elbasanit,
Kombinat, dhe Dajt) ku automjetet nga
rrethe té tjera duhet té paguajné njé bileté
prej 100 lek. Pushteti gendror ka dalé
kundér késaj ideje si jodemokratike (Gazeta
Panorama, 2 prill 2009).

Pagesat

Né  kéto

paguhet pér té drejtén e hyrjes e garkullimit

kordon. skema,
brenda njé zone gjeografike (ose kohe)
té kufizuar, zakonisht né gendér té njé
qyteti. Kéto skema zbatohen me ndihmén
e postbllogeve apo kamerave elektronike
qé lexojné targat. Aktualisht ekzistojné
vetém tre shembuj pagesash kordon né
boté: né Londér, Stokholm, dhe Singapor.
Ndikimi i tyre ka gené pozitiv brenda
gendrave, por kéto skema kané dhéné pak
fryt né zvogélimin e numrit té pérgjithém
t¢ udhétimeve me automjete né kéto qytete.

Pagesat pér parkimin. Né Tirané,
parkimi né rrugét publike éshté pothuaj
kudo falas. Parkimi gjaté dités perceptohet
si problem madhor (Fig. 19). Njé raport i
Ministrisé sé¢ Punéve Publike, Turizmit e
Transportit né vitin 2008 shprehet se, kérkesa
aktuale pér parkim falas kérkon, né teori,
400 km buzé rrugésh. Kjo “kérkesé” do té
ulej ndjeshém nése do té caktohej njé ¢mim
tregu pér parkimin. Megjithaté, edhe oferta
duhet rritur, duke gené se gytetarét parkojné
aktualisht né vende té papérshtatshme, si
trotuaret. Kohét e fundit, Bashkia ka béré
me dije planet pér ndértimin e dy garazheve

néntokésore né qendér (Parku Rinia me
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kapacitet 1,500 makina dhe Sheshi Italia,
prané stadiumit “Q. Stafa”). Dy firma kané
fituar koncesione 35-vjecare BOT (bli-opero-
transfero) pér ndértimin e tyre; parkimi
sipérfagésor prané kétyre pikave nuk do té
lejohet pas pérfundimit té garazheve. Kostoja
e garazheve dhe parkimit né to nuk éshté
njoftuar ende (Gazeta Shqiptare, 13 maj 2009).

Gjithashtu, Bashkia operon disa
shérbime parkimi me pagesé me c¢mim

”~

Kitdda De.

mbledh dorazi njé person i punésuar, né
vend té njé kutie automatike. Ata shoferé
qé duan té géndrojné pér njé kohé té gjaté,
parkojné né rrugét e pasme té lagjeve, qé
jané falas. Shumé shoferé nuk paguajné fare.
Gijithashtu, taksité pa licencé shpesh zéné
vendparkimet e taksive té rregullta. Gjobat
e parkimit pa leje jané tepér té larta, 500-
2,000 lek, dhe pér kété arsye, punonijésit
e administratés publike ngurrojné t'i
imponojné (Peter Guest 2006).

Pér krahasim, parkimi me pagesé

éshté standard né té gjithé botén. Sot, né

shumicén e qyteteve té Europés Peréndimore
parkimi né gendér, ku kérkesa éshté mé
e larté, éshté shumé i kushtueshém, dhe
né disa gytete pér té parkuar né garazhet
publike duhet prenotuar paraprakisht.
Eksperienca mbarébotérore ka vértetuar se
parkimi falas né rrugét kryesore e né lagjet
e banimit nxit blerjen e pérdormin e tepért
té automjeteve dhe shton trafikun “né

kérkim té parkimit”, ndérkohé qé parkimi
p qae |

hH
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me pagesé ndikon né formén e transportit
gé zgjedhin qytetarét dhe kohézgjatjen e
parkimit (Shoup 2005). Po ashtu, parkimi
sipérfagésor konsumon truall me vleré,
ndérsa parkimet shumékatéshe cilésore,
e sidomos parkimet néntokésore, jané
té shtrenjta pér t'u ndértuar (Fig. 20).
Zakonisht pagesat e parkimit né gendra
gytetesh jané té efektshme nése kushtojné
mé shumé ose baraz me cmimin vajtje-
ardhje té njé bilete transporti publik.
Opinioni i shumé politikanéve e pronaréve
dyqanesh se ¢cmimet e larta té parkimit

largojné vizitorét nga gendrat e qyteteve ka



rezultuar i gabuar né praktiké (European
Parking Association 1999).

Parkimi gjaté natés né Tirané éshté i
kufizuar pér shkak té¢ mungesés sé vendit
né lagjet e ndértuara dendur, dhe makinat
e parkuara buzé rrugéve jané té ekspozuara
ndaj rrezikut té viedhjes. Pallatet e reja té
banimit nuk pérfshijné garazhe né cmim,
ose i ofrojné me ¢cmim mé té larté pér m?

se banesa. Ndarja e ¢mimit té garazheve

dhe apartamenteve éshté dicka pozitive

sepse ul cmimin e banesave. Gjithashtu,
bén qé qyteti té géndrojé i dendur dhe i
pérshtatshém pér transport publik. Nése
do té ofroheshin parkingje e garazhe falas
kudo, sé¢ shpejti qyteti do té kthehej né
fushé parkimi, si ka ndodhur shpesh né
gytetet amerikano veriore (Shoup 2005).
Marréveshja aktuale mes investitoréve e
blerésve, bazuar né kérkesén e tregut, ku
vetém ata qé zotérojné automjete blejné
garazhe sipas nevojés, &shté mé efektive
né njé qytet té dendur si Tirana. Por

banorét qé parkojné falas pérgjaté rrugéve

rezidenciale gjaté natés duhet té paguajné
gjithashtu, mundésisht sipas njé skeme
zonale. Bashkia ka pérgatitur njé plan té
tille gé né vitin 2006 (Peter Guest 2006).
Mund té ndértohen gjithashtu struktura
parkimi né lagje, por vetém nése kostoja e
ndértimit dhe operimit mund té mbulohet
nga pérdoruesit.

Taksatr e karburantit, regjistrimit,

shitjes dhe importit. Né pérgjithési, cmimi

i karburantit éshté i ndryshém né vende
t&¢ ndryshme, jo pér shkak t& ndryshimit
té cmimit bazé, por pér shkak té akcizave
mbi karburantin. Né vendet e Europés
Peréndimore, kéto shkojné nga 65% deri
né 80% té ¢cmimit té karburantit (Pucher
and Lefevre 1996; AVV 2000). Né Europén
Lindore, akcizat e karburantit jané shumé
mé té uléta, rreth 2839% e cmimit té
karburantit, pér shkak té fuqisé mé té ulét
blerése. Né shumicén e vendeve evropiane,
taksat e naftés jané mé té uléta se raksat e
benzinés (AVV 2000), sepse nafta pérdoret

jo vetém né qytete, por edhe pér transport
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mallrash tregtare dhe né bujgési. Taksa e
naftés pér pérdorim urban mund té rritet
pa rritur taksén e naftés pér pérdorim
bujgésor, duke i dalluar té dyja llojet me
ané té ngjyrosjes; kjo metodé pérdoret me
sukses né Kili (Banka Botérore 2002).
Shumica e vendeve evropiane né
vitet "90 vilnin taksa té larta pér shitjen e
automjeteve, sa 25-40% e cmimit, madje
deri 100% né Portugali, Finlandé, dhe
Danimarkeé (Pucher and Lefevre 1996), por i
kané ulur aktualisht pér té stimuluar bizneset
vendése dhe industring automobilistike
gjaté  krizés ekonomike globale. Pér
mé tepér, shumé qeveri europiane po

propozojné ulje taksash né rast blerjesh té

automjeteve jondotése. Pér shembull, né
Belgjiké, blerésit e automjeteve jondotése
pérfitojné njé ulje ¢cmimi prej 15%, té
sponsorizuar nga geveria. Né pérgjithési né
Europé, niveli i taksave té regjistrimit varet
nga madhésia e motorit té mjetit dhe nivelet
e shkarkesave ndotése né mjedis. Né Austri,
taksa vjetore e regjistrimit varion sipas
nivelit té konsumit té karburantit nga mjeti;
Spanja ofron njé ulje prej mé shumé se 800
dollaré té taksés sé regjistrimit té njé makine
té re nése kjo zévendéson njé makiné té
vjetér ndotése; né Hungari, nuk paguhet
taksé regjistrimi nése blihet njé making
hibride. Pér mjetet e transportit té mallrave

(gé démtojné asfaltin shumé mé tepér se
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veturat), niveli i taksave varet nga pesha e
mjetit dhe, nganjéheré, nga numri i akseve.
Taksat e importit (dogana) kané vlejtur pér
kufizimin e numrit té automjeteve, sidomos
atyre ndotése, né vende té izoluara pa
prodhim automjetesh vendés, si né rastin e

Singaporit, shtet-ishull.

1. Kufizime né pérdorimin e
automjeteve?

Pak qytete kané eksperimentuar me
kufizimin selektiv t€ automjeteve. Disa
vende té Europés, si Gjermania dhe Franca,
kané zbatuar skema ku vetém automjetet “e

pastra”, té pajisura me certifikaté, lejohen té

qarkullojné gjaté alarmeve té ndotjes (AVV

2000). Nga qytetet né zhvillim, Meksiko
Siti u pérpoq té ndalonte qarkullimin e
automjeteve private sipas targave (p.sh., targat
me numér cift qarkullojné né dité me numér
cift), por kjo skemé rezultoi antiproduktive
sepse shumé familje blené makina té dyta
me targé té alternuar. Kjo pérvojé sugjeron
se metodat e kontrollitdhe-komandés, rté
zbatuara né mbaré gytetin, nuk jané shumé
efektive. Né Tirané, kéto lloj masash shihen
si jehoné e kontrollit té sjelljes gjaté sistemit
komunist. Pér segmentet mé té pasura té
popullsisé, makina pérbén njé simbol té lirisé
dhe statusit né shogéri. Shogéria civile éshté
e dobét dhe organizimi politik né mbrojtje té

mjedisit numéron pak shembuj.
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8. Forcim i kontrolleve urbanistike?
Transporti  publik  dhe  mjetet e
pamotorizuara funksionojné vetém né
dendési té larta. Transporti publik nuk
mund té operojé me fitim né dendési té
uléta ku ka pak pasagjeré (Fig. 21). Prandaj,
kontrollet urbanistike té pérdorimit té
tokés, qé variojné né tepérmi nga vendi
né vend, kané pasoja té réndésishme né
sistemin e transportit. Aty ku kontrollet
urbanistike jané té rrepta, qytetet jané mé
té dendura e kompakte, ndérsa njé sistem
urbanistik doréléshuar sjell shpérhapje té
ndértimeve né territor; kjo rrit distancat
mes destinacioneve. Historikisht Holanda,
Gjermania, Zvicra dhe Vendet Skandinave
kané pasur ligie urbanistike shumé té forta.
Pérkundrazi, Italia, Spanja, Portugalia, tani
edhe Evropa Lindore, kané kontrolle té
dobéta urbanistike mbi pérdorimin e pronés
private. Franca dhe Belgjika géndrojné diku
midis kétyre ekstremeve me shumé rregulla,
por qé nuk zbatohen rreptésisht (Pucher and
Lefevre 1996).

Gjaté procesit té transformimit pas
rénies sé komunizmit, Tirana u kthye
né njé qytet “té dyfishté”. Né brendési u
ndértuan me shpejtési fenomenale pallate
shumékatéshe banimi. Té ardhurit e varfér
nga rrethet e tjera u strehuan né banesa me
dendési té ulét, té ndértuara paleje né periferi.
Dendésia e larté né brendési té Tiranés éshté
e papajtueshme me automjetet private dhe
ka shkaktuar nivele té larta trafiku. Nga ana
tjetér, dendésia favorizon transportin publik,
ndérsa té ardhurit né zonat informale
té periferive kané akses té kufizuar ndaj
autobuséve dhe shpesh pérdorin furgoné
informalé. Udhétimet e tyre né gendér té

qytetit jané té kushtueshme, té parehatshme

dhe té gjata. Por, kéto periferi jané tashmé
njé pjesé e pamohueshme e realitetit urban.
Né té¢ ardhmen, éshté e déshirueshme té
dendésohen ato, pérpara se té zihet toké e
re pér ndértime, si¢ éshté rekomanduar nga
té gjithé planer urbanistike né njézet vitet e

fundit.

9. Té organizohen fushata
informuese/sensibilizuese?

Suksesi i fushatave sensibilizuese né
fushén e transportit urban varet nga vendi
dhe niveli i interesit né céshtjet mjedisore
(Fig. 22). Tirana feston Ditén Botérore
pa Makina ¢do 22 shtator dhe, njé heré
né vit, Bashkia organizon Natén e Bardhé
pa makina. Por garkullimi i automjeteve
ndalohet vettm né disa rrugé gjaté
kétyre veprimtarive, té cilat, fatkeqgésisht,
shpesh nuk jané té mirorganizuara dhe
miréreklamuara, dhe shkaktojné bllokime
trafiku, zhurma, dhe kaos. Deri edhe liderét
politiké jané pikasur duke shkelur rregullin
e mosqarkullimit me automjete. Pér mé
tepér, kéto aktivitete nuk shogérohen me
stimuj si p.sh., transport publik falas pér
até dité, gara ciklistike etj. (Gazeta Shekulli,
23 shtator 2006; Gazeta Korrieri, 24 dhjetor
2006). Si té tilla, ato japin pak kontribut né

ndérgjegjésimin e popullsisé.

Mbyllje

Njé gytet i dcndur e kompakt si Tirana,
ku njé pjesé e miré e destinacioneve mund
té arrihet né kémbé ose me udhétime
té shkurtra me autobus, ka njé shans té
jashtézakonshém pér zhvillimin e njé sistemi
té géndrueshém transporti, me pérdorim té
kufizuar té automjeteve, me transport publik

té pérshtatshém, dhe me masa pro mjeteve té



pamotorizuara, sipas shembullit té kryeqyteteve
e tjera t&¢ Bashkimit Europian, drejt té cilit
aspiron Shqipéria. Ndonése shumé njeréz
e shohin me shumé shqgetésim pushtimin e
ndotjen e qytetit nga trafiku i automjeteve, nuk
ekziston njé tradité pér kthimin e déshirave té
publikut né politika publike. Pér mé tepér, njé
pjesé e pronaréve té automjeteve qé i pérkasin
shtresave mé té pasura, ngulmojné se shogéria e
Tiranés duhet té ndjeké strategiji aktive né favor
té automjeteve.

Ndérhohé qé mirégenia private éshté

rritur né ményré fenomenale, sektori publik

ka té ardhura té uléta. Né kéto kushre, né vend
té projekteve té shtrenjta infrastrukturore, si
transporti publik mbi shina, duhen ndérmarré
masa me kosto té ulét, té cilat mund té sigurojné
pérmirésime té konsiderueshme. Kéto masa
pérfshijné: (1) pérmirésimin e métejshém té
trotuareve pér kémbésorét, (2) krijimin e zonave
vetém pér kémbésoré, (3) krijimin e udhéve té
ndara pér autobusé e bicikleta, dhe (4) pagesa
té arsyeshme pér parkimin. Njé hap i dyté do té
ishté krijimi i njé sistemi BRT. Kéto jané strategji
té qéndrueshme, realiste, dhe té realizueshme

financiarisht.
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