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Пословно удружење друмског транспорта 

„СРБИЈАТРАНСПОРТ“ Београд 

Београд, Поенкареова 16 

Број:  13/2023 

Дана, 07.02.2023.године 

 

ЗАПИСНИК   

са 2. састанка Пословодног одбора железничких превозника који је одржан у уторак 07. фебруара 

2023. године у просторијама EURORAIL LOGISTIC, Краља Милана  15 са почетком у 10:00 сати. 

Састанак је уредно заказан 03.02.2023.године и у позиву је предложен следећи 

 

ДНЕВНИ РЕД 

1. Проблеми у раду железничких превозника, 

2. Правци даљег деловања  Пословодног одбора железничких превозника 

  

На састанак су су присутни следећи представници железничких  превозника: 

1. Иван Петковић (Kombinovani prevoz d.o.o.), 

2. Жељко Шормаз (Global Neologistics d.o.o.),  

3. Лазо  Вукас (Despotija d.o.o.), 

4. Марко Стошић (ENNA transport d.o.o.),  

5. Бранислав Бањац (Sinhron rail d.o.o.),   

6. Жељко Дробњак (RCC Southeast d.o.o.),   

7. Ненад Марић (PIMK d.o.o.),  

8. Дмитар Калинић (S RAIL d.o.o.), 

9. Ивана Плавшић (Eurorail Logistic d.o.o.), 

10. Сенија Богић Павловић (RTL). 

Састанку присуствују и: 

 генерални директор Пословног удружења Србијатранспорт Горан Алексић. 

 менаџер за оцену управљана ризицима Инфраструктуре ЖС Слободан Росић.      

 

Састанак је почео у 10.00  сати и  састанаком председава Зоран Бундало, Председник 

Пословодног одбора железничких превозника.  

Ад 1.  Проблеми у раду железничких превозника 

Према договору са предходног састанка, представници железничких превозника су 

благовремено доставили списак проблема са којима се сусрећу у свакодневном раду и о којима 

ће се дискутовати на данашњем састанку и дефинисати приоритетна питања за решавање. 

Питања о којима је  Пословодни одбор железничких превозника  расправљаo су : 
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 решавања питања око повратка акцизе на гориво,  

 решавање проблема око несрећа и незгода на мрежи Инфраструктуре ЖС (наплата штета 

директних и индиректних које настају као последица истих), 

 сагледавање заједничког проблема око одржавања локомотива, 

 процедура додељивања  "ad –hoc" траса, да се упрости односно спусти на нижи ниво (да их 

не додељује Одбор директора), 

 да се трасе наплаћују према оствареној бруто маси воза, а не према планираној, 

 проблеми са књижицама реда вожње – да се на сајту Инфраструктуре ЖС добијају 

исправљене верзије књижица реда вожње у електронском облику 
 

Указано је и на проблеме административне природе, а односе се на дописе Инфраструктуре ЖС: 

1. дописом број 1/2022-1990 од 15.09.2022. Инфраструктура ЖС прописује железничким 

превозницима како треба вршити технички преглед воза и захтева потписивање изјаве о 

мрежи, како би превозник саобраћао на прузи Београд Центар – Нови Сад што нема правно 

утемељење и што се директно меша у посао Дирекције за железницу од које су сви превознци и 

добили лиценцу за рад, а самим тим поседују стручне људе који се старају и поштују прописе који 

је сваки оператер прописао у вези техничке исправности воза,    

2. телеграмом 101 од 15.09.2022. још дубље се од стране Инфраструктуре ЖС залази у пословање 

превозника у Србији и издају се наређења од стране менаџера за саобраћајне послове које за 

превознике немају правно обавезујућу форму, заборављајући при том да је кровна организација 

за Инфраструктуру ЖС и превозника Дирекција за превоз. Такође телеграмом 101 остају нејасна 

питања зашто се саобраћај за теретне возове одвија само у интервалу од 23 до 05 h, зашто не 

могу да саобраћају возови са нарочитим пошиљкама по добијеним условима саобраћаја, зашто је 

максимална брзина теретних возова ограничена на  90 км/h, ако се зна да је дозвољена брзина 

200 km/h (брзина у односу на техничке карактеристике пруге) и шта ако превозник има 

локомотиву чија је максимална брзина 160 km/h,  а у свом саставу поседује вагоне ss серије 

(брзина 120 km/h), 

3. дописом 1/2023-54 од 17.01.2023 након несреће и незгоде на прузи Ниш - Димитровград од 

стране Инфраструктуре ЖС се фактички признаје кривица за насталу несрећу и незгоду и уместо 

да се пропише ново дозвољено оптерећење по осовини и дужном метру што је у опису 

Инфраструктуре ЖС која дефинише Услове саобраћаја на прузи они остављају исто оптерећење 

по осовини, а ограничавају бруто масу воза на 1200 t што зависи од вучних карактеристика 

локомотива које вуку воз и што зависи искључиво од превозника колику ће бруто масу да вуче и 

колико је уговорио на конферецији годину дана унапред. Овде се такође поставља питање ко ће 

сносити трошкове за међународне возове који само транзитирају кроз Србију и чији је састав, а 

самим и тим маса на конференцији уговорена годину дана унапред. Пример је воз од 1800 t који 

може да се вуче са једном локомотивом од стране превозника и који према овом допису одговара 

дозвољеном оптерећењу од 22 t/os и 7,4 t/m као и дужини од 530 m, а мора да вуче само 1200 t 

шта ће бити са оних 600 t  и ко сноси трошкове режи вожње лоцомотиве и вожњу додатног воза 

од 600 t + трасе + гориво + особље + продужење времена доставе робе клијенту. Такође је нејасно 

зашто се забрањује само превоз амонијака, а дозвољава превоз осталих опасних материја 

(сумпорна, фосфорна киселина, хлороводонични раствори, ђубрива итд.), 

4. дописом број 1/2022-2369 од 10.11.2022. закључује се уговор о цени електричне енергије 

између Инфраструктуре ЖС и ЕПС-а, без претходног обавештења железничких превозника да 

присуствује састанку и да искажу своје ставове по том питању. Такође једно од питања за 

правнике је анекс уговора о струји вуче са Инфраструктуром ЖС и да ли је то предузеће 

овлашћено за продају струје, као и начин на који се обрачунава потрошња струје, 
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5. превозник нема утицај на израду изјаве о мрежи, јер би једно од многобројних питања било 

зашто се наплата не врши по реализованој траси, него по траси који је превозник тражио од 

Инфраструктуре ЖС. У том случају било би мање траса и на тај начин би било лакше 

конструисање реда вожње, јер овако због разлике у маси сваки од превозника узима по 3 и више 

траса, а могао би да има само једну трасу и да мења масу воза и плати цену сходно превезеној 

маси, 

6. давање наређења и телеграма од стране Инфраструктуре ЖС у вези споразумевања која су 

супротна у односу на важеће правилнике. Телефони на сигналима нису у функцији, инсистирати 

на доказном споразумевању између превозника и Инфраструктуре ЖС, што у пракси у многим 

случајевима није тако и мислимо да смо близу критичне грранице када ће доказно 

споразумевање бити у мањини у односу на све обављене разговоре у једном интервалу. 

Даље се дискутовало о предлогу  за састанак у Минстарству грађевинарства саобраћаја и 

инфраструктуре, на коме би превозници инсистирали да се на Инфраструктуру ЖС изврши 

притисак поводом лошег управљања инфраструктуром у погледу: 

 лоше организације давања приоритета возова, јер се  даље  користи застарели систем 

приоритета по рангу траса. Трасе више не осликавају редослед возова, јер се иста траса 

користи за разне возове услед недостатка простора на графиконима за трасе свих 

превозника. Потребно је хитно одобрити средства за куповину и имплементацију 

софтвера за креирање и спровођење реда вожње. Такође је потребно, упоредо, изменити 

правилнике о раду Оперативне службе Инфраструктуре ЖС, јер им тренутни правилник даје 

за право да буду искључиво посматрачи шта се одиграва на прузи. Ничим не управљају услед 

чега долази до закрчења пограничних станица. Мора се успоставити размена информација 

на основу којих би се пријем возова у граничне станице планирао на оптималан начин. 

Идеално решење је увођење софтвера који би могао да у разматрање узме већи број 

параметара,  него што то раде запослени Инфраструктуре ЖС, 

 лошег одржавања пруга, јер је превише је „опасних места“ на којима се возови крећу брзином 

од  10 км/h и које требају приоритетно да се решавају. Потребан је канал којим се може 

натерати Инфраструктура ЖС да хитно реагује по питању таквих интервенција, а не да се 

оправка таквих скретница одлаже до ремонта пруге 2024. године, док се не смилује ЗОП са 

својим темпом или док се не деси исклизнуће попут „амонијака“. На пример могли би 

примедбе на стање пруге да шаљемо у Минстарству грађевинарства саобраћаја и 

инфраструктуре,  а не у Инфраструктуру ЖС или бар да и стављамо у cc, па да имају представу 

о стању пруге. КП, конкретно, шалје ка Инфраструктури ЖС пријаве са терена чим се нешто 

поквари. Можемо председнику доставити списак нерегуларности и приоритета за довођење 

у ред како би Министарство натерало Инфраструктуру ЖС да то решава или како би 

покренули тендере за оправке клјучниh „уских грла“ на нашој мрежи. 

Битно је разматрање другог начина за решавања проблема превоза приоритетне робе. Тренутно 

када држава има проблем Министарство да приоритет државном превознику да превози неки 

тип робе, као ова ситуација са угљем  и натера га вози по нереално ниским ценама. Тиме држава 

уништава цео наш сектор. Уништава СРБИЈА КАРГО који онда нема да плати приступ 

инфраструктури, а инфраструктура онда нема новца да одржава инфраструктуру... Треба 

представити други модел, где ће дати субвенцију за превоз приоритетне робе, типа угља, где 

ћемо онда сви превозити угаљ. Тиме неће бити загушење на прузи Димитровград - Ниш, јер угаљ 

неће превозити 3 локомотиве СРБИЈА КАРГА, већ 17 локомотива свих превозника. Држава ће 

добити веће количине угља и уштедети више у производњи електричне енергије, а сви ми, на 

цену коју наплатимо за превоз плус и на субвенцију, плаћамо 20% ПДВ-а, доприносе за плате, 

приступ инфраструктури... Дакле део од субвенције ће им се вратити, а државни превозник неће 

возити по дампинг ценама и ићи у минус. 

 



4 

 

Обезбеђење учешћа превозника (путем обабраних представника које одреди удружење) у 

одређивању стратегија обнове и развијања железничке мреже. 

 конкретан први захтев по овом питању: наше инсистирање да се на прузи Ниш-

Димитровград не одобри 100 дана тоталног затвора ради ремонта пруге. Не знамо да су се 

разматрала друга решења, али 3 недеље прекида саобраћаја услед исклизнућа цистерне са 

амонијаком су показали колико проблема и трошкова произилази из тоталног затвора пруге. 

Превозници су изгубили значајне сталне превозе а угрожено је снабдевање Републике Србије 

угљем, што утиче на производњу електричне енергије. Приликом уговарања оправки само се 

разматрају грађевински трошкови. Нико не узима у обзир трошкове привреде и ефекте 

успорења/прекида саобраћаја током радова. Неке пословне активности су неодрживе и 

неповратно буду изгубљене услед ограничења саобраћаја током грађевинских активности, 

 други захтев – повећање капацитета пруга уместо само повећање брзина. Више теретних 

возова је могло проћи старом пругом Београд - Нови Сад брзином 80 км/h током 24h, где су 

укрштавани са путничким возовима, него сада новом пругом 100 км/h за 6 сати колико је 

пруга отворена за теретни саобраћај. Нико не пита колико теретних возова може проћи 

новом пругом приликом разраде идејних пројеката и привреди се смањује капацитет превоза 

железницом. Нама су потребне јефтине и сигурне двоколосечне пруге од 80 км/h, а не брзе 

пруге од 200 км/h.  

Обезбеђење учешћа превозника (путем обабраних представника које одреди удружење) у 

изради Закона који се тичу железничког превоза.  Конкретно имамо и предлоге за измену Закона 

о безбедности: 

 да се усагласе Правилник о одржавању вучних возила који наводи да се преглед локомотиве 

може вршити и у току смене и Закон о безбедности који наводи да се смена машиновођа 

започиње и завршава прегледом локомотиве. Услед овога СРБИЈА КАРГО себи даје за право 

да заустави воз на сред пруге ради смене и свима нам смањује ефикасност. Мој предлог је да 

се у Закон унесе да се преглед може вршити на почетку, на крају и у току смене и да време 

трајања прегледа не улази у време управљања локомотивом како би смена машиновође 

могла да траје 12 сати и да тиме може било где да се изврши смена за 5-10 мин. Тиме се 

постиже да машиновођа може, након 5-10 мин, да настави вожњу барем до прве одговарајуће 

станице, где не омета саобраћај другиh возова, па нека прегледа локомотиву до миле волје 

по пропису који донесе превозник (а који је усаглашен са типом локомотиве која не мора 

бити из 70их година XX века и тиме не мора захтевати преглед од сат времена), 

 да се децидно наведе да за организацију саобраћаја одговара превозник и да се развију 

начини за даљу имплементацију овог правила у повезане прописе. Наш предлог је да свако 

од нас има право да донесе генералну технологију рада која важи на свим станицама осим у 

случају специфичних околности које прописује станица или власник индустријског колосека. 

И да онда пренесемо на станице да морају да нас обавесте са чиме имају проблем, што је онда 

само ствар усаглашавања у чему су уклјучени и инжењери из Немањине 6,  а не да станично 

особље има право да спроводи свако своју визију тумачења прописа. 

Према Дирекцији за железнице током дискусије  стало се на становиште да се обезбеди учешће 

превозника (путем одабраних представника које одреди удружење) у изради правилника које 

предлаже/доноси Дирекција за железнице. Конкретно да Дирекција не може предати правилник 

у даљи поступак одобравања без одобрења удружења.  

Предложено је и да се организује састанак у Министарству просвете како би размотрили: 

 како да вратимо ученике у железничке школе. Конкретно је школа у Нишу затворена. Да ли је 

могуће спровести рекламирање нашег удружења по основним школама у смислу колико се 

сада улаже у железнице и да ће то значити боље услове запослења на железници,  



5 

 

 усаглашавање начин како да обезбедимо да можемо стипендијама вратити децу у клупе 

железничких школа, али на такав начин да наша улагања буду заштићена. Нпр. законско 

увођење могућности да привредници дају кредите за школовање које ученици морају 

вратити, ако не заснују радни однос код тог превозника. 

На основу досадашњег искуства можемо рећи да је свако појединчно обраћање управљачу 

Инфраструктура ЖС било или неуспешно или је остало без икаквог одговора. Ово се посебно 

односи на проблеме затвора жел. пруга и одвијање жел. саобраћаја у тим условима. Из тог 

разлога се предлаже да убудће свако наше заједничко (као удружење) обраћање 

Инфраструктури ЖС, буде у исто време и обавештење Минстарству ГСИ о насим ставовима и 

предлозима. Што се тиче приоритетних питања и проблема морало би  да се стави као питање за 

образложење предстојеће затварање пруге Ниш – Димитровград  и да се тражи да се затвор од 

90 дана оспори.                                                                                                                                    

Ад 2.  Правци даљег деловања  Пословодног одбора железничких превозника 

После дискусије по претходној тачки дневног реда, дефинисана је листа најбитнијих питања и 

проблема железничких оператера: 

1. повратак акцизе на гориво,  

2. проблем несрећа и незгода на мрежи ИЖС (наплата штета директниh и индиректниh које 

настају као њиhова последица истиh, 

3.  упрошћавање процедуре додељивања  "ад хок" траса, да се спусти на нижи ниво (да их не 

додељује Одбор директора), 

4.  да се трасе наплаћују према оствареној бруто маси воза, а не према планираној, 

5.  проблем уводјења дизел вуче на прузи Београд – Нови Сад, 

6.  проблем доказног споразумавања - телефони на сигналима нису често у функцији, мора се 

инсистирати на доказном споразумевању између превозника и ИЖС што у пракси није чест  

случај, 

7. књижице РВ – да се на сајту ИЖС добијају исправљене верзије књижица Реда вожње у 

електронском облику, 

8. куповина и имплементација софтвера за креирање и спровођење реда вожње, 

9. Унапредити систем редоследа/приоритета возова а нарочито у погледу рада граничниh 

станица (где приоритет пријема у станицу треба да буде дат возу који може бити упарен са 

иностраним превозником, тј. воз који нема обезбеђено преузимање а онемогућиће 

примопредају возова другиh превозника треба бити заустављен), 

10. учешће представника жел.превозника у изради Закона који се тичу железничког превоза, 

11. учешће представника жел.превозника) у изради правилника које доноси Дирекција за 

железнице, 

12. састанци са  управљачем ИЖС, првенствено у вези затвора жел. пруга и одвијање жел. 

саобраћаја у тим условима. Проблем је основни акт у периоду важења Реда вожње - ,,Изјава о 

мрежи,, коју доноси Влада Републике Србије на предлог управљача а у чијем креирању и 

евентуалним суштинским изменама превозници немају никакво уцешће. Предлог је  да 

убудуце свако обраћање о ставовима и предлозима удружења ИЖС буде проследјенои  

Миминстарству градјевине, саобраћаја и инфраструктуре. Такође и у погледу свиh нашиh 

пријава о стању инфраструктуре по којој се крећемо и по другим питањима у нашем односу 

са ИЖС где Министарство треба преузети улогу регулисања спорниh питања у нашем 

партнерском односу. НАЈБОЉИ ПРИМЕР: Увођење ограничења од 1.200 тона на прузи Ниш-

Димитровград. 




