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Пословно удружење друмског транспорта 
„СРБИЈАТРАНСПОРТ“ Београд 
Београд, Поенкареова 16 
Број:  41 /2023 

Дана, 15.03.2023.године 

ЗАПИСНИК   

са 4. састанка Пословодног одбора железничких превозника који је одржан у уторак 15. марта 
2023. године у просторијама EURORAIL LOGISTIC, Краља Милана  15 са почетком у 12:00 сати. 

Састанак је уредно заказан 07.03.2023.године и у позиву је предложен следећи 

 

ДНЕВНИ РЕД 

1. Расправа о Закону о безбедности у железничком саобраћају 

2. Правци даљег деловања Пословодног одбора железничких превозника Србијатранспорта 

  

На састанак су су присутни следећи представници железничких  превозника: 

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

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

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

Ненад Марић (PIMK d.o.o.),  

Милан Павловић (S RAIL d.o.o.), 

Слободан Врга (Eurorail Logistic d.o.o.), 

Сенија Богић Павловић (RTL). 

Састанку присуствују и: 

− генерални директор Пословног удружења Србијатранспорт Горан Алексић. 

 

Састанак је почео у 12.00  сати и  састанаком председава Председник Пословодног одбора 
железничких превозника.  

 

Тачка 1. Расправа о Закону о безбедности у железничком саобраћају 

Према договору са предходног састанка, представници железничких превозника су давали своје 
примедбе  на нацрт Закона о безбедности железничког саобраћаја, које су обједињене у једну 
целину и о којима се расправљало на данашњем састанку.  Било их је укупно 17 (доставили су их 
представници КП и ЕННА , а на самом састаку је додата још једна која се односила на члан 94 
(ПИМК). 

У доста темељној и исцрпној дискусији у којој су учествавали сви присутни представници 
железничких превозника, урађене су измене образложења за чланове 15, 35, поглавље VIII и  
члан 49, док је примедба на члан 38 са образложењем избрисана, тако да ће се комисији за ираду 
предлога Закона о безбедности у железничком саобраћају доставити следећи предлози, односно 
примедбе и сугестије, који се односе на нацрт закона као целину или део закона: 
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Члан 2 став 1 алинеја 6) испред речи возовођа додати речи „техничар безбедности, прегледач 
кола,“ 

У алинеји 49) члана 2. помиње помоћно железничко возило као да је особље?!?! 
Потребно је ово исправити 

Прегледачи су раније били у ИЖС и сваки је радио у својој станици. Сада су запослени код 
превозника и као и возовође прате возове, раде у разним станицама, па се зато све одредбе 
радних времена и сл. требају се односити на њих као да су возопратно особље 

Члан 15 Избацити реченицу да је потребно доставити обавештење пре нових транспортних 
активности. Ако неко има нову транспортну активност за коју нема лиценцу (ако није испунио 
услове за превоз опасних материја) мора се свакако пријавити Дирекцији како би изменио свој 
сертификат Б. Ова реченица је непотребна и сугерише да постоје још неки нови типови 
транспортних активности. Оно што је у сертификату Б, зна се како се мења.  Слажемо се да сви 
превозници требају достављати списак категорија запослених (машиновођа, прегледач кола, 
возовођа, диспечер) или заједно са конкретним именима. 

Члан 29 Ако се железничка пруга, пруга индустријске железнице или индустријски колосек 
одваја на отвореној прузи, одвојна скретница мора имати заштитни колосек и мора бити 
осигурана заштитним сигналима који се предсигналишу. Сигнали морају бити зависни од 
положаја скретнице. 

Став 3 овог члана дерогира ову експлицитну одредбу. Ако остане оваква формулација 
прецизирати наведено поседање које се спомиње у ставу 3.Под овим мислим да се прецизира 
поседање у погледу квалификација онога ко поседа (скретничар или неко други са положеним 
испитом) 

Члан 31 Размотрити допуну да се дефинише транзициони период да подсистем енергија 
омогући коришћење рекуперативног кочења. 

Члан 35 Дефинисати појмове сметње и квара у овом члану или појмовнику. Брисати јер 
допуштају изузетак за претходно одређену норму. 

Одељак VIII Овим се одређује које су одговорности превозника и да послове које обавља 
превозник може да конторлише само инспектор за железнички саобраћај а да запослени 
инфраструктуре себи не дају за право да одређују и инсистирају на начину рада по свом 
нахођењу иако превозник то обавља у духу важећих прописа. Дужност и одговорност управљача 
инфраструктуре је дефинисана чл. 10 Законом о железници (Службени гласник 41/18) док 
дужност и одговорност превозника експлицитно није дефинисана. То треба дефинисати управо 
Законом о безбедности у железничкокм саобраћају због тога што је инспекцијски надзор 
дефинисан овим Законом (чл. од 115 до 122) а овим предлогом се дефинише њихова обавеза 
према превозницима 

Члан 41 Одлично решење! 

Члан 49 Став да најмање 20% осталих теретних кола у колском парку имаоца мора бити 
опремљено ручном, односно притврдном кочницом је стара одредба која вуче корене из времена 
када су железнице биле јединствене и националне. Избацити захтев. Немогуће је наметнути 
имаоцу структуру његовог возног парка нити је то могуће утврдити. Неопходан број ручних 
кочница свести на захтеве у вези кочења возова и обезбеђења кола и маневарских састава од 
самопокретања. 

Члан 64 У члану 64  став 5 спровести следеће измене: 

У алинеји 4) иза речи „несрећа“ додати реч „ незгода,“ 
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Изостављена реч јер последице незгоде могу да буду озбиљан разлог обављања ванредне 
провере стручне обучености. Незгода са озбиљним кршењем прописа је када машиновођа прође 
главни сигнал који показује сигнални знак за забрањену вожњу без одобрења саобраћајног 
особља инфраструктуре. 

Такође члану 64  додаје се нова алинеја 6 која гласи  

„6) након упознавања са типом уређаја или серијом локомотива са којом запослени раније није 
руковао“ 

Није предвиђен случај да се машиновођа након упознавања са другим вучним возилом, које је у 
радном парку превозника а да то није нови тип возила, за које није оспособљен за руковање и 
управљање полаже ванредну проверу стручне оспособљености. 

Члан 71 У овом члану  оставити став из важећег Закона који се односи случај када машиновођа 
откаже уговор о раду а везано је за трошкове његове обуке. Променити да трошкове сноси сам 
машиновођа да се то не везује за наредног послодавца јер у крејњем случају истог може и да не 
буде. Не везати само за машиновођу већ и за сво извршно особље.  Одредити како се утврђују 
трошкови.  

Члан 79 Ако Дирекција води Регистар онда се прописује његов садржај.Предлог да се појам 
“Регистар” замени са појмом “списак”. 

Члан 84 Дефинисати појам у појмовнику.   

Члан 86 У овом 86 променити текст тако да се унесе још једна дефиниција радног времена под 
тачком 3. тако да укупно има 6 врсти радног времена. Потребно је уметнути: „Времена контроле 
исправности железничких возила у току рада“ и уметнути дефиницију: „Време контроле 
исправности железничких возила у току рада је време током којег возно особље врши контролу 
исправности вучног возила“. 

ОБРАЗЛОЖЕЊЕ: 

Правилник о одржавању вучних возила, ("Сл. гласник РС", бр. 101/2015 и 24/2016), члан 
7. гласи: 

„Контрола железничких возила у току експлоатације обавља се пре почетка рада, током рада и 
по завршетку рада возила.  

Контролу исправности железничких вучних возила у току експлоатације обавља особље вучног 
возила.  

Закон о безбедности у железничком саобраћају, ("Сл. гласник РС", бр. 41/2018), члан 86. гласи: 

Смена возног особља износи највише 12 часова.  

Смена возног особља састоји се из:  

1) времена припреме;  

2) времена управљања вучним возилом;  

3) времена прегледа или контроле возних исправа путника и времена обављања осталих 
послова у возу;  

4) времена распреме;  

5) времена очекивања посла.  

Време припреме је радно време током ког возно особље проверава снабдевеност и исправност 
железничког возила које поседа, рачунајући од момента јављања на рад.  

 



4 
 

Време управљања вучним возилом је радно време које машиновођа, односно возач моторног 
пружног возила проведе у управљачници, односно управљачком месту вучног возила током 
вожње воза, рачунајући и време бављења у полазној железничкој станици, успутним 
железничким станицама, другим службеним местима и у упутној железничкој станици.  

Време прегледа или контроле возних исправа путника и време обављања осталих послова у 
возу је радно време које возно особље проведе у моторном возу или вученом возилу током 
вожње воза, рачунајући и време бављења у полазној железничкој станици, успутним 
железничким станицама, другим службеним местима и у упутној железничкој станици.  

Време распреме је радно време током кога возно особље распрема до тада поседнуто 
железничко возило и завршава рад у тој смени.  

Време очекивања посла је радно време током кога возно особље одлазећег воза очекује у 
железничкој станици долазећи воз ради смене возног особља у возу, рачунајући од момента 
јављања на рад.  

Време управљања вучним возилом износи:  

1) највише осам часова за управљање локомотивом воза за превоз путника, односно управљање 
моторним возом;  

2) највише десет часова за управљање моторним возом у градском и приградском саобраћају;  

3) највише десет часова за управљање локомотивом теретног воза.  

Ова два прописа нису усаглашена јер Закон прописује само припрему и распрему а не и 
„контролу железничких возила у току експлоатације“ у току које је радно оптерећење возног 
особља исто као и у току припреме и распреме и током које особље не врши „управљање“ већ 
исте активности као и током припреме и распреме. У Директивама ЕУ такође се посебно 
дефинише време управљања и време контроле возила а ми немамо дефинисано време 
контролисања возила. 

Док су ИЖС и СРБИЈА КАРГО били једно предузеће и СРБИЈА КАРГО је био једини превозник 
локомотиве су прегледане у депоима и ретко су вршене смене на прузи, углавном су смене биле 
организоване у крајњим станицама возова. Сада је технологија превоза значајно измењена. 
Локомотиве су поузданије и могу дуже саобраћати без уласка у депо, ред вожње теретних 
возова је значајно непоузданији и смене се врше тамо где запосленима истекне смена или 
„управљање“. Приликом смене на прузи (тачније у првом погодном службеном месту), у току 
вожње воза, не постоје услови да се изврши преглед локомотиве. Врши се само контрола да ли 
се вожња воза може безбедно наставити. То је процес од 5-15 минута. Заустављањем 
локомотиве ради прегледа угрозио би се саобраћај возова других оператера и пореметио би се 
даљи транспорт тог воза јер би изгубио могућност да одмах настави вожњу.  

Оно што је логична организација/технологија рада јесте да се, у случају преузимања смене у 
првом погодном службеном месту, у току вожње воза, машиновођа који преузима смену увери 
да може безбедно наставити вожњу и да настави вожњу након мање од 15 минута. Током 
наредних 10 сати локомотива би се (на том возу или након завршетка вожње тог воза) 
зауставила у месту где постоји могућност за планирано заустављање локомотиве и где је 
могуће обезбедити услове да локомотива буде прегледана од стране возног особља на 
квалитетан начин и неугрожавајући саобраћај возова других оператера. Особље би у погодно 
време (на пример између вожње 2 воза) и у погодном службеном месту (на пример службено 
место које има споредни колосек без напона) могло да искључи локомотиву и осигура је од 
самопокретања, изврши преглед опреме док се локомотива охладил и уље се слегне тако да 
може да буде измерено. Возно особље би затим извршило преглед локомотиве у трајању од 45 
минута и наставило рад на следећем возу. Процедура која није изводљива док је локомотива на 
возу а да се не угрози саобраћај других возова и безбедност тог особља које мора да се креће 
поред локомотиве. На крају смене особље би извршило распрему или, у случају предаје смене 
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на прузи у току вожње воза, пренело следећој смени информације о стању вучног возила и 
извршило одјаву смене. Наравно, управљање остаје да је максимално 10 сати а укупно трајање 
смене остаје 12 сати. Само се дели (у случају да не постоји „очекивање посла“) на: „припрему“-
„управљање“-„преглед вучног средства“-„управљање“-„распрема“. Наравно у току тог процеса 
постоје и прописане паузе у раду. Уколико радник преузме локомотиву након 15оминутног 
прегледа и настави да вози наредних 10 сати локомотива се мора зауставити на 1 сат и 45 
минута ради прегледа да се не би прекорачило управљање или наредна смена мора доћи раније 
на смену (након прегледа локомотиве од 45 минута). Ипак, ова последњеописана ситуација је 
изразито ретка било где у окружењу а камоли код нас где машиновође углавном управљају 3-7 
сати по смени.   

Наведено није у супротности са нашим Законом о безбедности у железничком саобраћају јер 
члан 86 гласи: 

„Време управљања вучним возилом је радно време које машиновођа, односно возач моторног 
пружног возила проведе у управљачници, односно управљачком месту вучног возила током 
вожње воза, рачунајући и време бављења у полазној железничкој станици, успутним 
железничким станицама, другим службеним местима и у упутној железничкој станици.“ 

Време које машиновођа проведе на паузи или вршећи преглед вучног возила није време током 
којег је он у управљачници и врши вожњу воза. За то време воз је или распуштен и осигуран од 
самопокретања или ни не постоји.  

Аналогија друмском саобраћају би била: 

Возач друмског возила започне вожњу и пре истека времена управљања паркира камион на 
паркингу. Извлачи своју картицу из тахографа и иде на паузу. По повратку са паузе врши преглед 
возила (провери ниво уља у мотору, да ли је сав инвентар у камиону и сл.) а, како се возило не 
креће, то време не улази у време управљања. Затим наставља вожњу до 9 сати управљања или 15 
сати смене (шта прво истекне). 

Члан 88 Овај члан  став 1 треба променти тако да нови гласи „Дневни одмор у домицилној 
јединици износи најмање 12 сати.“ 

 

ОБРАЗЛОЖЕЊЕ: 

Чланови 85. и 88. писани су у време када је постојао само 1 државни превозник и колективни 
уговори и Закон су прављени да буду 1/1. За разлику од члана 86 који регулише рад државних 
службеника и једног јединог предузећа (јер само ИЖС има станично особље), члан 88 се сада 
односи на све превознике. Закон о раду и сви остали закони искључиво прописују минималне 
услове и потребно је ускладити овај члан са тим правилом. Тј. потребно је омогућити 
превозницима да организују радно време према својим технологијама рада а не на исти начин 
како то ради највећи превозник који има другачију технологију рада од малих превозника. 
Наиме, СРБИЈА КАРГО има организационе јединице по целој Србији. Мањи превозници имају 
потребу да пошаљу машиновође „на терен“ у хотеле и службене станове и ти радници су 
одвојени од породице. Тим радницима је у интересу да остваре максималан број часова на раду 
како би касније што више времена провели са породицом и потребно је искључиво одредити 
минимални одмор а не Законом се уплитати у „правила“ организације смена. Машиновође 
државног превозника имају своју организацију и њиховим колективним уговорима је одређено 
да имају право на „двоструки број часова“ између две смене у домицилним станицама. 
Променом овог правилника приватним превозницима се омогућује другачија организација 
радног времена која је у интересу њихових запослених који имају другачију организацију рада.  

 

 




