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1. УВОД 

 

Све бржи развој науке и технологије доноси велике промене у живот човека. 

Неминовно је да човек тежи таквом стању и да се прилагођава свим променама. Развој 

саобраћаја је карика у развоју цивилизације која је омогућила превоз људи и добара 

скраћујући време путовања и чинећи простор занемарљивим. Поред значајних 

предности саобраћај је донео низ проблема човечанству. По степену угрожености 

посебно су изражене саобраћајне незгоде. Саобраћајне незгоде оптерећују савремено 

човечанство огромним губицима у погледу људских и материјалних ресурса. 

Међутим, просторна дистрибуција ризика настанка саобраћајних незгода и њихових 

последица је веома различита. Праћење и анализа просторне дистрибуције 

саобраћајних незгода омогућава да утврдимо просторне размере и трендове просторне 

промене незгода, њихову дистрибуцију, концентрацију, цикличне варијације и разлике 

које постоје на појединим деловима пута. 

Поједине локације на путевима су по својој природи посебно опасне и као такве 

изазивају повећан ризик од настанка саобраћајних незгода. У те локације спадају и 

места на којима се пут као део друмске инфраструктуре укршта у нивоу са пругом као 

делом железничке инфраструктуре. Овај део саобраћајне површине служи и друмском 

и железничком саобраћају. 

У стручној и широј јавности можемо сусрести различите појмове који описују ову 

локацију. У употреби су, између осталих: путни прелаз, пружни прелаз, путно-пружни 

прелаз, укрштање са пругом, прелаз преко пруге, прелаз пута преко пруге и др. Иако 

постоје различити оправдани разлози за коришћење наведених појмова, у циљу 

рационализације, у оквиру ове студије за ову локацију ћемо генерално користити појам 

прелаз преко пруге, а у оригиналном коришћењу у деловима где се користи 

терминологија из одређених правних аката. 

ЕРА (The European Union Agency for Railways) је класификовала прелазе преко пруге 

у две групе: активне и пасивне. Пасивни прелаз је само опремљен знаком упозорења 

или било која друга заштитна опрема и нема никакав облик упозорења и / или систем 

заштите који показује када није безбедно да учесник у саобраћају пређе прелаз. 

Напротив, активни прелаз је опремљен са, нпр., светлима или баријерама, или другим 

системима који мењају своју конфигурацију када услови саобраћаја чине прелазак 

опасним: учесници у саобраћају су заштићени или упозорени на приближавање воза 

активирањем уређаја. У случају аутоматских прелаза активних нивоа, ове уређаје 

активира прилазни воз, док код мануелних прелаза системе активирају људи. У САД 

2001. године било је 154.084 јавних прелаза (Federal Railroad Administration, 2004) који 

се укрштају на дужину од 200.000 миља железничке пруге (Hall, 2004). У Великој 

Британији постоји око 8.000 прелаза преко пруге различитих типова на националној 

железничкој мрежи Велике Британије, од којих је око 30% само за пешаке (Rail Safety 

and Standards Board, 2004). Од прелаза који користе моторна возила (5.600), има 1.675 

(34%) са активном заштитом, а преосталих 3.967 (66%) прелаза су са пасивном 

заштитом. Током протеклих десет година у Великој Британији је дошло је до општег 



 
ИСТРАЖИВАЊЕ СТАЊА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У ЗОНАМА ПРУЖНИХ ПРЕЛАЗА 

 

14 

опадања тренда у укупном броју прелаза преко пруге на железничкој мрежи. Надлежна 

тела истичу да је то резултат чињенице да је препознато да прелази преко пруге 

представљају елемент високог ризика који треба да буде контролисан и смањен. У 

Финској почетком 2001. на железничкој мрежи од 5.854 km било је 5.162 прелаза, са 

82% (4.219) који имају пасивну заштиту (Pajunen, 2004). 

У периоду и након модернизације друмског и жељезничког саобраћаја прелази су 

постали нешто опаснији. Брзина возила која су се кретала „старим“ коловозом била је 

мала па су возачи имали више времена да се увере да ли могу безбедно да прођу тај део 

пута. Реконструкција пута, савремени коловозни застор (асфалт), праћени су 

повећањем брзина и броја возила на путу. Многи возачи нерадо смањују брзине и 

мењају степен преноса тако да са већом брзином, а то значи и мањом пажњом, прелазе 

преко прелаза. 

На прелазима преко пруге се дешава релативно мали број незгода, али заслужују 

посебну пажњу због велике опасности и тешких последица. Такође, те незгоде 

представљају озбиљан проблем у развоју друмског и железничког саобраћаја. Оцена 

безбедности прелаза преко пруге врши се на основу грађевинских и саобраћајних 

карактеристика. Неки прелази су лоцирани на неповољним местима тако да немају 

довољну прегледност саобраћаја. Високе пољопривредне културе или други засади у 

близини прелаза такође смањују прегледност. Површина коловоза на прелазу је често 

неравна и оштећена. Због тога возачима који не познају довољно механику возила и 

крећу се под малим „гасом“ у већем степену преноса, деси се да се мотор угаси и 

возило заустави на самом прелазу. 

У просеку, последњих година око 400 људи у Европској унији (ЕУ) и преко 300 у 

Сједињеним Америчким Државама (САД) погине у саобраћајним незгодама на 

прелазима преко пруге. Структура саобраћајних незгода је различита и по врстама 

незгода, категоријама учесника у саобраћају, времену настанка и др. Пешаци, млади 

возачи (18-21 година) и старији људи (60 година и више), као и мушкарци сматрају се 

учесницима високог ризика (Mok et al., 2005). 

 

 

1.1 ПРЕДМЕТ И ЦИЉЕВИ ИСТРАЖИВАЊА 

 

Предмет истраживања Студије је безбедност саобраћаја у зонама прелаза преко 

пруге. Простор истраживања обухвата подручје Р Србије (без АП Косово и Метохија), а 

временски обухват истраживања је период 2007-2016. 

Основни циљ Студије јесте унапређење безбедности саобраћаја на прелазима преко 

пруге. 

Парцијални циљеви подразумевају: 

 

 Анализу нормативног уређења прелаза преко пруге на подручју Р Србије; 

 Анализу структуре прелаза преко пруге на подручју Р Србије; 

 Компарацију безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге; 

 Истраживање најважнијих обележја саобраћајних незгода и њихових последица 

на прелазима преко пруге на подручју Р Србије; 
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 Истраживање веома угрожених прелаза преко пруге на подручју Р Србије; 

 Анализу понашања учесника у саобраћају, а посебно ризичног понашања возача 

друмских возила; 

 Дефинисање потенцијалних мера/активности за унапређење безбедности 

саобраћаја на прелазима преко пруге. 

 

 

1.2. МЕТОД ИСТРАЖИВАЊА 

 

У реализацији истраживања коришћене су следеће методе: 

 

 метода анализе (поступак истраживања заснован на објашњењу проблема путем 

рашчлањивања сложених целина на једноставније саставне делове) и синтезе 

(поступак истраживања заснован на спајању простих целина у сложеније форме),  

 метода класификације (уочавање скупова са сличним својствима), 

 метода компарације (упоређивање истих или сличних чињеница, појава или 

процеса, односно уочавање њихове сличности и разлика у понашању), 

 статистичка метода (помоћу показатеља откривају се структуре и законитости 

појаве у појединим интервалима). 

 

Коришћене методе истраживања задовољавају следеће захтеве:  

 

 објективности (непристрастан, реалан, неутралан и праведан однос према појави),  

 поузданости (сваки став и суд су довољно образложени, поткрепљени и доказани 

логичким поступком), 

 прецизности (тачно одређено значење коришћених научних појмова), 

 систематичности (истраживања имају циљ, структуру поступка, активности, улаз 

и излаз варијабли, правила и др.), 

 општости (истраживања омогућавају изучавање општих особина појава) и 

 сврсисходности (примењене методе омогућавају решавање унапред постављеног 

задатка истраживања). 

 

За прикупљање података коришћене су следеће технике:  

 

 Преглед литературе. Анализирана су досадашња истраживања у вези са 

безбедношћу саобраћаја на прелазима преко пруге. 

 Извод из Базе података о прелазима преко пруге на подручју Р Србије. 

 Извод из Базе података о саобраћајним незгодама на прелазима преко пруге на 

подручју Р Србије. 
 

Подаци су систематизовани у, за ово истраживање, посебно припремљеним и 

дефинисаним, базама података. 
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1.3. ОГРАНИЧЕЊА 

 

Приликом коришћења резултата овог истраживања, требало би имати у виду следећа 

ограничења: 

 

 квалитет и прецизност свих анализа ограничени су квалитетом постојећих 

евиденција саобраћајних незгода и њихових последица. Основна истраживања у 

оквиру Студије реализована су на основу базе података о саобраћајним незгодама. 

У анализираном временском периоду се мењао систем евиденције података, тако 

да се структурно и садржајно подаци разликују. 

 део истраживања је у функцији доступности података из других држава. То се пре 

свега односи на број и структуру прелаза преко пруге по државама, што је 

утицало на избор временског оквира компарације безбедности саобраћаја између 

одабраних држава. 

 одређена снимања, реализована у оквиру детаљних истраживања, као што су 

бројања саобраћаја, снимања конфликтних токова и ревизије безбедности 

саобраћаја, била су ограничена временом и средствима за реализацију, тако да су 

њихови излази били прилагођени циљу, тј. пружању што већег броја података за 

генерисање и избор оптималних мера и немају за циљ прикупљање података за 

друге намене (детаљна саобраћајна пројектовања). 
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2. НОРМАТИВНО УРЕЂЕЊЕ У ЦИЉУ УНАПРЕЂЕЊА 

БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА НА ПРЕЛАЗИМА 

ПРЕКО ПРУГЕ 
 

2.1 ЗАКОНСКА РЕГУЛАТИВА КОЈОМ СЕ УРЕЂУЈЕ УПРАВЉАЊЕ 

САОБРАЋАЈЕМ НА ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ 

 

2.1.1 Појмовно дефинисање 

 

Место укрштања железничке пруге и пута, односно прелаз преко пруге, је место у 

насељеном или ван насељеног подручја града или општине, где се пресецају оса 

колосека железничке пруге и оса коловоза пута, у нивоу колосека. Тачка у којој се секу 

железничка и друмска саобраћајница у нивоу дефинисана је различитим појмовима: 

путни прелаз, укрштај пруге и пута, укрштај, прелаз пута преко пруге, пружно-путни 

прелаз, путно-пружни прелаз, пружни прелаз и сл. Хетерогеност различитих 

терминолошких израза једног појма, који се налазе у научној и стручној литератури и у 

дневној комуникацији није забрињавајући, обзиром да се најчешће подразумева о чему 

се ради. 

Тако се у различитим законима појављују различити термини истог појма, односно 

прелаза преко пруге: 

 Путни прелаз је појам дефинисан у Закону о железници („Службени гласник РС“ 

број 45/2013 и 91/2015): то је место укрштања железничке пруге која припада јавној 

железничкој инфраструктури, индустријској железници или индустријском колосеку и 

пута у истом нивоу, који обухвата и укрштање тих колосека са пешачком или 

бициклистичком стазом; 

 Укрштај пруге и пута је појам дефинисан у Закону о безбедности и 

интероперабилности железнице („Службени гласник РС“, бр. 104/2013, 66/2015 – др. 

закон и 92/2015): то је прелазак друмских возила преко железничке пруге; 

 Укрштај је појам дефинисан у Закону о јавним путевима („Службени гласник РС“, 

бр. 101/2005, 123/2007, 101/2011, 93/2012 и 104/2013): то је место укрштања пута и 

железничке инфраструктуре, 

 Прелаз пута преко пруге је појам дефинисан у Закону о безбедности саобраћаја на 

путевима („Службени гласник РС“, бр. 41/2009, 53/2010, 101/2011, 32/2013 одлука УС, 

55/2014, 96/2015 -др. закон и  9/2016 –одлука УС): то је место на којем се у истом нивоу 

укрштају пут и железничка или трамвајска пруга. 

Терминолошка одредница прелаза преко пруге усталила се код управљача јавне 

железничке инфраструктуре као „путни прелаз“, а код управљача путева „укрштај“ или 

„прелаз пута преко пруге“. Ако анализирамо наведене термине долазимо до питања: 

„Да ли прелази пруга преко пута или пут преко пруге?“ Управљачи пута полазе од 

претпоставке да пут прелази преко пруге. Због тога се у терминолошком поимању и 

наводи „прелаз пута преко пруге“ или „укрштање пута са пругом“. 

Међутим, ако се разматра пруга као јединствена техничка и технолошка целина 

непрекидног карактера (напрекидна стационажа) у којој возови имају предност у 

односу на учеснике у друмском у саобраћају, закључујемо да се пут прекида 3m од осе 

колосека и наставља преко прелаза након 3m од осе колосека. Из тога се може рећи да 

пут прелази преко пруге и да се та тачка назива „путни прелаз“. 
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Безбедно одвијање како железничког тако и друмског саобраћаја на прелазима преко 

пруге је утемељенo у законској регулативи. То је оквир који дефинише обавезе у 

поступању оба учесника у саобраћају. Закони који уређују област прелаза преко пруге 

су: 

1. Закон о железници („Службени гласник РС“ бр. 45/2013 и 91/2015); 

2. Закон о безбедности и интероперабилности железнице („Службени гласник РС“, 

бр. 104/2013 и 66/2015 – други закон и 92/2015); 

3. Закон о јавним путевима („Службени гласник РС“ бр. 101/2005, 123/2007, 

101/2011, 93/2012 и 104/2013); 

4. Закон о безбедности саобраћаја на путевима („Службени гласник РС“ бр. 41/2009, 

53/2010, 101/2011, 32/2013 одлука УС, 55/2014, 96/2015 -др. закон и  9/2016 –одлука 

УС); 

 

2.1.2 Закон о железници 

 

Овим законом се у члану 3. тачка 40) уређује појам путног прелаза: „путни прелаз је 

место укрштања железничке пруге која припада јавној железничкој инфраструктури, 

индустријској железници или индустријском колосеку и пута у истом нивоу, који 

обухвата и укрштање тих колосека са пешачком или бициклистичком стазом.“  

У члану 4. прописано је да железничка инфраструктура обухвата и изграђени путни 

прелаз код укрштања железничке инфраструктуре и пута са обе стране колосека у 

ширини од три метра мерено од осе колосека, укључујући и простор између колосека 

када се на путном прелазу налази више колосека.  

У члану 49. је прописана обавеза управљања саобраћајем за управљача јавне 

железничке инфраструктуре и управљача пута. Између осталог, дефинисане су и (1) 

обавеза стварања услова за безбедан прелазак места укрштања на инфраструктури 

којом управља сваки од управљача као и (2) обавеза управљања изменом саобраћаја 

током извођења радова на санацији путних прелаза. Овим чланом су прописани и 

технички услови за путне прелазе (најмање растојање између два узастопна путна 

прелаза, начин усмеравања некатегорисаних путева на јавни пут који прелази преко 

железничке инфраструктуре и одређивање места укрштања). 

У члану 49а. су прописани трошкови настали приликом грађења путног прелаза на 

захтев локалне самоуправе, привредног друштва или другог правног лица или 

предузетника. 

У члану 49б. је прописан начин прибављања сагласности за путни прелаз и укидање 

путног прелаза од стране надлежног Министра. 

У члану 49в. су прописани трошкови настали приликом измене путног прелаза 

надвожњаком или подвожњаком. 

У члану 49г. је прописана обавеза управљача железничке инфраструктуре и 

управљача пута ако изградњом железничке или путне инфраструктуре доведу до 

градње путног прелаза. 

У члану 52. је прописана обавеза одржавања железничке инфраструктуре, а путни 

прелаз је саставни део железничке инфраструктуре, у стању које обезбеђује безбедан и 

несметан железнички саобраћај, као и квалитетан и уредан превоз, а у складу са 

прописима којима се уређује безбедност у железничком саобраћају и техничким 

прописима и стандардима, као и обавеза сталног надзора и функционалног испитивања 

и отклањања утврђених недостатака. 

У члану 52а. је прописана обавеза управљача железничке инфраструктуре и 

управљача пута да закључе уговор којим ће ближе уредити међусобне односе у погледу 

путних прелаза и у тим оквирима утврдити врсту и обим радова на одржавању коловоза 
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и време извођења тих радова, висину трошкова за осигурање безбедног и несметаног 

саобраћаја на путном прелазу, начин плаћања трошкова и рокове трајања уговора. 

У члану 55а. је прописана обавеза спровођења мера за управљача железничке 

инфраструктуре и привредног субјекта који обавља делатност одржавања путних 

прелаза како би се одвијао безбедно саобраћај на путним прелазима. Такође су 

прописани и износи трошкова које морају да сносе управљач железничке 

инфраструктуре и управљачи путне инфраструктуре. 

У члану 55б. је прописано да се о путном прелазу и осигурању безбедног и 

несметаног саобраћаја на путном прелазу стара управљач железничке инфраструктуре, 

а да делове пута са обе стране путног прелаза одржава управљач пута на начин да се 

омогућава безбедан и несметан железнички саобраћај. 

 

2.1.3 Закон о безбедности и интероперабилности железнице 

 

Овим законом су прописане безбедносне мере на путним прелазима.  

Тако је чланом 128., овог закона, прописано место које је дозвољено за прелазак 

друмских возила односно пешака и бициклиста, начин обезбеђења саобраћаја на 

путним прелазима за учеснике у друмском и железничком саобраћају и првенство 

пролаза воза у односу на учеснике у друмском саобраћају. 

Чланом 129. су прописани услови за укрштање железничке пруге и пута, пешачке 

или бициклистичке стазе. Одређено је да укрштање железничке пруге и пута не може 

бити у нивоу, уколико се укрштај налази између улазних, односно излазних скретница. 

Друмско возило које обавља ванредан превоз, обавезно је да прибави сагласност 

управљача јавном инфраструктуром. У члану 129. су прописане мере за контактни 

проводник изнад путног прелаза, као и места и растојања за постављање заштитних 

капија за друмска возила, чија укупна висина, заједно са теретом, не би смела прећи 

прописану највећу дозвољену висину, ради безбедног одвијања друмског саобраћаја 

преко путног прелаза. Такође, на подвожњацима чија је доња ивица конструкције изнад 

коловоза пута постављена на висину мању од највеће дозвољене висине друмског 

возила, заједно са теретом на њему, прописано је да се постављају заштитне капије и 

одговарајући знаци забране саобраћаја за друмска возила чија укупна висина, заједно са 

теретом на њему, прелази прописану највећу дозвољену висину. 

 

2.1.4 Закон о јавним путевима 

 

Овај закон у члану 2. тачка 31) дефинише појам „укрштај“ као место укрштања два 

пута, пута и железничке инфраструктуре или укрштање пута са другим 

инфраструктурним системима ван нивоа. 

Чланом 32. је прописана забрана укрштања државног пута I реда са железничком 

пругом у истом нивоу. 

У члану 33. је прописана обавеза обезбеђивања зоне потребне прегледности у складу 

са прописима као и забрана подизања засада, ограде и дрвећа као и других препрека у 

зони потребне прегледности. Такође је прописана обавеза власнику, односно 

непосредном држаоцу земљишта које је у зони потребне прегледности да на захтев 

управљача пута уклони све препреке које заклањају видик учесницима у друмском 

саобраћају у зони потребне прегледности са правом на накнаду штете од управљача 

пута. 
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2.1.5 Закон о безбедности саобраћаја на путевима 

 

Овај закон у члану 7., став 1., тачка 28. дефинише да је прелаз пута преко пруге 

место на којем се у истом нивоу укрштају пут и железничка или трамвајска пруга.  

Чланом 55. се забрањује возачима претицање или обилажење на путним прелазима. 

Чланом 66. се забрањује возачима заустављање и паркирање возила на путном 

прелазу, односно на одстојању мањем од пет метара од прелаза, као и у близини 

железничке пруге, односно трамвајских шина, ако се тиме спречава саобраћај возила 

која се крећу по шинама. 

Члановима 100. и 101. се прописују обавезе учесника у саобраћају преко путних 

прелаза. Овим одредбама је прописана обавеза возача у друмском саобраћају да 

пропусти шинско возило које се креће по прузи и да приликом приближавања путном 

прелазу прилагоди кретање возила тако да се може зауставити пред путним прелазом. 

Члан 137. прописује начин регулисања саобраћаја на путном прелазу са светлима 

црвене боје, а члан 149. прописује начин рада светлосних саобраћајних знакова којима 

се најављује приближавање воза путном прелазу и обавезује учеснике у друмском 

саобраћају да се зауставе. 

Чланом 153. је детаљно прописано обележавање прелаза пута преко железничке 

пруге. 

 

 

2.2 ПОДЗАКОНСКИ ПРОПИСИ 

 

Два основна подзаконска акта који ближе уређују: (1) начин укрштања железничке 

пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, (2) место на којем се може извести 

укрштање железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, (3) мере за 

осигурање безбедног саобраћаја на путним прелазима и изузетни случајеви у којима 

размак између два укрштања железничке инфраструктуре и пута може да буде мањи од 

2.000 m као и сигналисање путних прелаза су: 

1) Правилник о начину укрштања железничке пруге и пута, пешачке или 

бициклистичке стазе, месту на којем се може извести укрштање и мерама за осигурање 

безбедног саобраћаја ("Службени гласник РС", бр. 89/2016) и 

2) Правилник о саобраћајној сигнализацији („Службени гласник РС”, бр. 85/2017). 

 

2.2.1 Правилник о начину укрштања железничке пруге и пута, пешачке или 

бициклистичке стазе, месту на којем се може извести укрштање и 

мерама за осигурање безбедног саобраћаја  

 

Сходно члану 129. став 8. Закона о безбедности и интeрoпeрaбилнoсти жeлeзницe 

(„Службени глaсник РС”, бр. 104/13, 66/15 – др. закон и 92/15) и члана 49. став 5. 

Закона о железници („Службени гласник РС”, бр. 45/13 и 91/15) надлежни министар за 

послове саобраћаја је донео Правилник о начину укрштања железничке пруге и пута, 

пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се може извести укрштање и мерама 

за осигурање безбедног саобраћаја. Овим правилником је ближе прописан начин 

укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, место на којем 

се може извести укрштање железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, 

мере за осигурање безбедног саобраћаја на путним прелазима и изузетни случајеви у 

којима размак између два укрштања железничке инфраструктуре и пута може да буде 

мањи од 2.000 m. 
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Овим правилником су ближе уређена питања: 

1. Укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе у нивоу 

колосека и ван нивоа колосека; 

2. Мера за осигурање саобраћаја на путним прелазима и 

3. Одступања од прописаних мера.  

 

Предметним правилником саобраћај на путним прелазима је УВЕК ОБЕЗБЕЂЕН и 

то једним од шест нивоа обезбеђења: 

1. Саобраћајним знацима на путу и зоном потребне прегледности; 

2. Светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу; 

3. Аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и 

саобраћајним знацима на путу; 

4. Браницима и саобраћајним знацима на путу; 

5. Непосредним регулисањем саобраћаја на путном прелазу и посебним мерама и 

6. Заштитним оградама и саобраћајним знацима или мимоилазницама и 

саобраћајним знацима на путним прелазима за пешаке и бициклисте. 

 

2.2.2 Правилник о саобраћајној сигнализацији  

 

Учесници у друмском саобраћају се саобраћајним знаковима на путу обавештавају 

и упозоравају о наиласку на путни прелаз, врсти осигурања саобраћаја на путном 

прелазу и удаљености од путног прелаза. Правилник о саобраћајној сигнализацији 

прописује услове под којима се постављају одређени сигнални знаци на путном 

прелазу. 

Уколико се ради о путном прелазу на којем је саобраћај осигуран саобраћајним 

знацима на путу и зоном потребне прегледности, неопходно је учесника у друмском 

саобраћају упозорити сигналним знаком: „укрштање пута са железничком пругом без 

браника или полубраника“ (I -33). 

 

I -33 

Слика 2.1 Саобраћајни знак: „укрштање пута са железничком пругом без браника или 

полубраника“ (I -33) 

 

На удаљености 240 m од путног прелаза се поставља сигнални знак I-33 и овај знак 

се поставља на стуб од знака „приближавање месту укрштања пута и железничке 

пруге” (I-35). 



 
ИСТРАЖИВАЊЕ СТАЊА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У ЗОНАМА ПРУЖНИХ ПРЕЛАЗА 

 

24 

 
Слика 2.2 Саобраћајни знак: „приближавање месту укрштања пута и железничке 

пруге” (I-35) 

 

На непосредној удаљености од путног прелаза се постављају сигнални знаци:  

 „Андрејин крст“ који означава наилазак на укрштање пута и железничке пруге у 

нивоу са једним колосеком (I-34), односно са два или више колосека (I-34.1) 

 

 
I-34                                   I-34.1 

Слика 2.3 Саобраћајни знак: „Андрејин крст“  (I-34 и I-34.1) 

 

и 

 

 „Обавезно заустављање” (II-2) који означава наредбу возачу да мора да 

безусловно заустави возило и уступи првенство пролаза железничким возилима 

која се крећу пругом. 

 
II-2 

Слика 2.4 Саобраћајни знак: „Обавезно заустављање” (II-2) 

 

 

Уколико се ради о путном прелазу на којем је саобраћај осигуран светлосним 

саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу, неопходно је учесника у 
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друмском саобраћају упозорити сигналним знаком: „укрштање пута са железничком 

пругом без браника или полубраника“ (I -33) који се поставља на 240 m испред путног 

прелаза, заједно са сигналним знаком I-35. На непосредној близини испред путног 

прелаза постављају се сигнални знаци I-34 или I-34.1 и сигнални знак „Семафор за 

регулисање прелаза пута преко железничке пруге у истом нивоу“ (VI-9): 

 

 
Слика 2.5 Сигнални знак: „Семафор за регулисање прелаза пута преко железничке 

пруге у истом нивоу“ (VI-9) 

 

 

У овом случају није потребно постављати сигнални знак II-2 јер сигнални знак VI-9 

служи за најаву приближавања воза. Обавеза учесника у друмском саобраћају је да, 

приликом активирања семафора безусловно зауставе возило и уступе првенство 

пролаза железничким возилима која се крећу пругом. 

Уколико се ради о путном прелазу на којем је саобраћај осигуран аутоматским 

полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу 

неопходно је учесника у друмском саобраћају упозорити сигналним знаком: „укрштање 

пута са железничком пругом са браницима или полубраницима“ (I -32). 

 

 
I -32 

Слика 2.6 Саобраћајни знак: „укрштање пута са железничком пругом са браницима 

или полубраницима“ (I -32) 

 

Овај саобраћајни знак се поставља на 240 m испред путног прелаза, заједно са 

сигналним знаком I-35. У непосредној близини испред путног прелаза постављају се 

сигнални знаци I-34 или I-34.1 и сигнални знак VI-9. И у овом случају није потребно 

постављати сигнални знак II-2 јер сигнални знак VI-9 служи за најаву приближавања 

воза. Обавеза учесника у друмском саобраћају је да, приликом активирања семафора 

безусловно зауставе возило и уступе првенство пролаза железничким возилима која се 

крећу пругом. 

Уколико се ради о путном прелазу на којем је саобраћај осигуран браницима и 

саобраћајним знацима на путу неопходно је учесника у друмском саобраћају, на 240 m 

испред путног прелаза (заједно са сигналним знаком I-35) упозорити сигналним знаком 

I-32 да наилазе на путни прелаз са браницима или полубраницима. У непосредној 

близини испред путног прелаза се постављају сигнални знаци I-34 или I-34.1. Није 
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потребно постављати сигнални знак II-2 јер положај браника или полубраника указује 

да се ради о дозвољеном или недозвољеном прелазу преко путног прелаза. Обзиром да 

је сигнални знак II-2 безусловно заустављање учесника у друмском саобраћају, онда би 

сваки возач који не заустави возило када су браници или полубраници подигнути 

правио саобраћајни прекршај, а уколико би се свако возило заустављало поштујући 

саобраћајни знак стварали би се непотребни застоји у саобраћају што би посебно било 

изражено на фреквентним путевима.  

У пракси постоји шаренило код постављања сигналних закова на путним прелазима 

што ствара велике материјалне трошкове, али и забуну код возача. 

 

 
Слика 2.7 Неисправно сигналисан прелаз преко пруге 

 

 

 
Слика 2.8 Неисправно сигналисан прелаз преко пруге 

 

 

 



 
2. Нормативно уређење у циљу унапређења безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге 

 

27 

 
Слика 2.9 Исправно сигналисан прелаз преко пруге 

 

 
Слика 2.10 Исправно сигналисан прелаз преко пруге 
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2.3 ОДРЖАВАЊЕ ПРЕЛАЗА ПРЕКО ПРУГЕ 

 

Законом о јавним путевима („Службени гласник РС“ бр. 101/2005, 123/2007, 

101/2011, 93/2012 и 104/2013) у члану 5. извршена је подела јавних путева према 

значају саобраћајног повезивања на:  

- државне путеве I реда (саобраћајно повезују територију државе са мрежом 

европских путева, односно део су мреже европских путева, територију државе са 

територијом суседних држава, целокупну територију државе, као и привредно значајна 

насеља на територији државе); 

- државне путеве II реда (саобраћајно повезују подручје два или више округа или 

подручје округа); 

- општинске путеве (саобраћајно повезују територију општине, односно града, као и 

територију општине, односно града са мрежом државних путева) и  

- улице (саобраћајно повезују делове насеља),  

 

ЈП „Путеви Србије“ обављају послове који се односе на одржавање, заштиту, 

коришћење, развој и управљање државним путевима првог и другог реда у Србији. 

Поред тога, ЈП „Путеви Србије“ уређује и обавља стручне послове на изградњи, обнови 

и управљању саобраћајем на државним путевима. 

Скупштина општине, односно скупштина града, доноси акт о категоризацији 

општинских путева и улица. Управљање општинским путевима и улицама, је у 

надлежности локалних самоуправа. 

Законом о железници („Службени гласник РС“ бр. 45/2013 и 91/2015) децидно и 

јасно је прописано ко, у којој мери и под којим условима одржава прелазе преко пруге. 

Ако до укрштања железничке инфраструктуре и пута дође по захтеву локалне 

самоуправе, привредног друштва или другог правног лица или предузетника, трошкове 

изградње надвожњака, подвожњака, односно путног прелаза, трошкове постављања 

уређаја и направа и друге трошкове осигурања безбедног и несметаног саобраћаја на 

путном прелазу, сноси управљач путне инфраструктуре, односно подносилац захтева. 

Ако се путни прелаз замењује надвожњаком, односно подвожњаком или се укида 

због усмеравања пута, трошкове измена извршених због тога на железничкој 

инфраструктури и путу, ако се другачије не споразумеју, сносе:  

1. Управљач железничке инфраструктуре - ако је та промена условљена претежно 

потребама железничког саобраћаја;  

2. Управљач путне инфраструктуре - ако је та промена условљена претежно 

потребама друмског саобраћаја, а на путу који користи претежно одређено предузеће, 

друго правно лице или предузетник трошкове измена на железничкој инфраструктури и 

путу сноси у целости то предузеће, друго правно лице или предузетник.  

У случају свих других промена у вези са напред наведеним укрштањем, укључујући 

прилагођавање и побољшање сигурносних и других уређаја, трошкове измена на 

железничкој инфраструктури и путу сносе заједнички управљач железничке 

инфраструктуре, управљач путне инфраструктуре и предузеће, друго правно лице или 

предузетник сразмерно потребама железничког и друмског саобраћаја које су условиле 

те промене, ако се другачије не споразумеју.  

Наиме, чланом 55а., наведеног закона, трошкове одржавања путног прелаза и 

трошкове осигурања безбедног и несметаног саобраћаја на путном прелазу сносе:  

1. Управљач железничке инфраструктуре за трошкове одржавања колосека и 

осталих делова железничке инфраструктуре на путном прелазу, сигналних уређаја 

и знакова који упозоравају железничке раднике у возу на путни прелаз, 

железничких телефонских веза са путним прелазима;  
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2. Управљач путне инфраструктуре за трошкове одржавања коловоза на путном 

прелазу и саобраћајних знакова на путевима који упозоравају учеснике у 

друмском саобраћају на путни прелаз; 

3. Управљач железничке инфраструктуре и управљач путне инфраструктуре заједно, 

на равне делове, за трошкове одржавања уређаја за давање знакова којима се 

учесницима у друмском саобраћају најављује приближавање воза путном прелазу 

и уређаја за затварање саобраћаја на путном прелазу, као и за трошкове руковања 

уређајима за затварање саобраћаја на путном прелазу и друге непосредне 

трошкове за осигурање безбедног и несметаног саобраћаја на путном прелазу.  

 

Управљач железничке инфраструктуре сноси у целини трошкове за управљање 

уређајима на путном прелазу у станичном подручју, односно од улазног сигнала са 

једне стране до улазног сигнала са друге стране службеног места.  

Ако некатегорисани пут користи претежно одређено предузеће, друго правно лице 

или предузетник, трошкове одржавања коловоза и осигурања безбедног и несметаног 

саобраћаја на путном прелазу сноси у целини то предузеће, друго правно лице или 

предузетник.  

Управљач железничке инфраструктуре и управљач путне инфраструктуре дужни су 

да закључе уговор којим ближе уређују међусобне односе у погледу путних прелаза и у 

тим оквирима утврђују врсту и обим радова на одржавању коловоза и време извођења 

тих радова, висину трошкова за осигурање безбедног и несметаног саобраћаја на 

путном прелазу, начин плаћања трошкова и регулишу друга питања из тих односа. 

Уговор мора бити потписан најкасније до 15. фебруара за текућу годину и закључује се 

на неодређено време, уз обавезу управљача железничке инфраструктуре да о промени 

техничких података, годишње обавештава управљача путне инфраструктуре. 

О одржавању дела путног прелаза, као и о осигурању безбедног и несметаног 

саобраћаја на путном прелазу, стара се управљач железничке инфраструктуре, с тим да 

се коловоз на путном прелазу мора одржавати тако да се преко њега може вршити 

безбедан и несметан друмски саобраћај.  

Остале делове пута са обе стране путног правца одржава управљач путне 

инфраструктуре на начин који омогућава безбедан и несметан железнички саобраћај. 

Одржавање заједничких стубова и заједничких конструкција на мосту изграђеном за 

железничку инфраструктуру и јавни пут врши управљач железничке инфраструктуре у 

складу са саобраћајно-техничким прописима и стандардима. О коловозној 

конструкцији пута стара се управљач путне инфраструктуре, док се о колосеку брине 

управљач железничке инфраструктуре.  

Трошкове одржавања заједничких стубова и конструкције на мосту, сносе у 

једнаким износима управљач железничке инфраструктуре и управљач путне 

инфраструктуре.  

Управљач железничке инфраструктуре и управљач путне инфраструктуре дужни су 

да закључе уговор којим ће прецизно бити дефинисана међусобна права и обавезе о 

одржавању:  

1. Заједничких стубова, заједничких конструкција и одржавању и руковању 

уређајима за управљање саобраћајем - сносе у једнаким износима управљач 

железничке инфраструктуре и управљач путне инфраструктуре;  

2. Коловозне конструкције пута на мосту, као и растојања између главне шине и 

конструкције коловоза - сноси управљач путне инфраструктуре.  
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Уговор се закључује на неодређено време, уз обавезу управљача железничке 

инфраструктуре да о промени техничких података годишње обавести управљача путне 

инфраструктуре.  

Чланом 33. Закона о јавним путевима („Службени гласник РС“ бр. 101/2005, 

123/2007, 101/2011, 93/2012 и 104/2013) прописано је да се на месту укрштања јавног 

пута са железничком пругом у истом нивоу, морају обезбедити зоне потребне 

прегледности у складу са прописима. У зонама потребне прегледности забрањено је 

подизати засаде, ограде и дрвеће, остављати предмете и материјале, постављати 

постројења и уређаје и градити објекте, односно вршити друге радње које ометају 

прегледност јавног пута. 

Власник, односно непосредни држалац земљишта, које се налази у зони потребне 

прегледности, дужан је да, на захтев управљача јавног пута, уклони засаде, ограде, 

дрвеће, предмете, материјале, постројења, уређаје и објекте, у циљу обезбеђења 

прегледности пута. Напред наведена лица имају право на накнаду штете због 

ограничења коришћења земљишта у зони потребне прегледности, коју плаћа управљач 

јавног пута. Управљач железничке инфраструктуре, дужан је да одржава троугао 

прегледности у инфраструктурном појасу. 

Сходно одредбама Закона о безбедности и интероперабилности железнице 

(„Службени гласник РС “, бр. 104/2013 и 66/2015 – други закон и 92/2015) члан 129. 

заштитне капије одржава управљач железничке инфраструктуре, док заштитне капије и 

и одговарајуће знаке забране саобраћаја за друмска возила на подвожњацима чија је 

доња ивица конструкције изнад коловоза пута постављена на висину мању од највеће 

дозвољене висине друмског возила, заједно са теретом на њему, дужни су да 

постављају и да их одржавају привредни субјекти који се старају о јавним путевима и 

који их одржавају.  

 

 

2.4 СПРОВОЂЕЊЕ МЕРА УСМЕРЕНИХ КА УНАПРЕЂЕЊУ БЕЗБЕДНОСТИ 

САОБРАЋАЈА НА ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ, УЗ ПРЕДСТАВЉАЊЕ 

МОГУЋНОСТИ И ОГРАНИЧЕЊА УПРАВЉАЧ ПУТА 

 

Прелази преко пруге као место укрштања два вида саобраћаја (железнички и 

друмски) генеришу ризике у безбедности код одвијања железничког и друмског 

саобраћаја. 

У циљу смањења потенцијалне опасности од незгода на прелазима преко пруге, 

предузима се низ мера да се број прелаза, ако не сасвим укине, а оно што је могуће 

више смањи.  

Ове мере подразумевају: 

 укидање прелаза у нивоу, односно њихова замена надвожњацима или 

подвожњацима; 

 смањење броја прелаза спајањем два или више оближњих прелаза у један; 

 обезбеђење потребне видљивости с пута на железничку пругу и 

 техничко осигурање преосталих прелаза у нивоу.  

 

Укрштање железничке инфраструктуре са некатегорисаним путевима изводи се 

усмеравањем тих путева на најближи јавни пут који се укршта са односном 

железничком инфраструктуром. Ако то није могуће треба међусобно повезати 

некатегорисане путеве и извести њихово укрштање са железничком инфраструктуром 

на заједничком месту.  
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Управљач железничке инфраструктуре одређује место укрштања у складу са 

условима за уређење простора и условима за безбедност саобраћаја, у споразуму са 

управљачем некатегорисаних путева.  

Министар надлежан за послове саобраћаја, на захтев управљача путне 

инфраструктуре, локалне самоуправе, привредног друштва или другог правног лица 

или предузетника, уз претходно прибављену сагласност управљача железничке 

инфраструктуре, доноси акт, којим се отварају нови, укидају или реконструишу 

постојећи прелази преко пруге.  

Уколико је размак између два укрштања железничке инфраструктуре и пута мањи од 

2.000 m, поступак укидања прелаза спроводи се у скраћеном поступку.  

Циљ анализе прелаза је смањење појаве незгода на овим локацијама и смањење 

процентуалног учешћа незгода на прелазима у укупном броју незгода на путевима. 

Највећи број незгода на местима укрштања пута и железничке пруге своје узроке има у 

субјективним личним грешкама и пропустима учесника у друмском саобраћају. 

Изузетно је мало регистровано незгода за које је одговорна железница као систем.  

Унапређење безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге зависи од рада 

управљача пута, управљача железничке инфраструктуре, као и њиховог заједничког 

деловања. У законској регулативи јасно и децидно су наведене дужности и обавезе 

рада, одржавања, расподеле трошкова на прелазима преко пруге. 

Акционе одговорности управљача пута на прелазима преко пруге су: 

 одржавање приступних путева и површине коловоза на прелазу и саобраћајних 

знакова на путевима који упозоравају учеснике у друмском саобраћају да наилазе 

на прелаз преко пруге; 

 прегледност пута у близини прелаза преко пруге; 

 одржавање коловозне конструкције пута, као и растојања између главне шине и 

конструкције коловоза; 

 одводњавање пута; 

 одржавање уређаја за контролу саобраћаја на путевима и знакова заустављања; 

 уређаји за осветљење возова и друге железничке опреме која се налази на 

прелазу како би се осигурали да су видљиви пешацима и возачима моторних 

возила; 

 уклањање снега са пута како би се обезбедио безбедан прелазак возила, 

бициклиста и пешака и других учесника који прелазе прелаз преко пруге; 

 делове пута са обе стране путног правца одржава управљач путне 

инфраструктуре на начин који омогућава безбедан и несметан железнички 

саобраћај. 

 

Поред одвојених активности управљача пута, важна је и кординација са надлежним 

субјектима железнице, синхронизација рада, као и заједнички апсект деловања. 

Управљачу пута на основу уговора са управљачем железничке инфраструктуре припада 

део послова о одржавању заједничких стубова, конструкције и одржавања и руковања 

уређајима за управљање саобраћајем. Такође, управљачу пута припада и део трошкова 

и обавеза за одржавања уређаја за давање знакова којима се учесницима у друмском 

саобраћају најављује приближавање воза путном прелазу и уређаја за затварање 

саобраћаја на путном прелазу, као и трошкова руковања уређајима за затварање 

саобраћаја на прелазу и друге непосредне трошкове за осигурање безбедног и 

несметаног саобраћаја на прелазу преко пруге. Исто тако на пример, у циљу 

унапређења видљивости на прелазима уклањање растиња у близини прелаза који утиче 

на безбедност саобраћаја може бити уклоњено сходно договору између ова два 

управљача.  
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У свом раду управљач пута може се сусрести и са одређеним ограничењима који 

утичу на квалитет рада. Најзначајнија ограничења могу бити: 

 Законодавни оквир. Често су одређене активности лимитиране законским 

решењима које је неопходно изменити, а сходно чињеници да је механизам 

промене регулативе инертан, то може имати негативног утицаја на рад 

управљача пута. 

 Финансијски ресурси. Често одређене активности на унапређењу безбедности 

саобраћаја на прелазу преко пруге захтевају капиталне инвестиције, које имају 

огроман финансијски аспект. У таквим условима недостатак финансија може 

утицати на реализацију активности. 

 Организациони капацитети. Управљач пута има веома широк и хетероген оквир 

рада и надлежности, тако да утврђени приоритети могу утицати да се 

организациони капацитети усмере на евентуално значајнија питања рада у 

односу на проблем безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге. 
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3. УПОРЕДНИ ПРИКАЗ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА НА 

ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ У СРБИЈИ 

И У ЗЕМЉАМА ЕВРОПСКЕ УНИЈЕ 
 

3.1 УВОД 
 

Поређење међу земљама је значајно ради сагледавања димензија проблема 

безбедности саобраћаја и вредновања активности на промени стања безбедности 

саобраћаја. Циљ овог дела јесте да се направи детаљан преглед података о 

саобраћајним незгодама на прелазима у Србији и земљама Европске Уније и изврши 

компарација безбедности саобраћаја међу њима. ACROSSEE (Accessibility improved at 

border Crossing for the integration of South East Europe, 2014) студијско подручје је било 

одговорно за прикуљање података из релевантних извора у земљама Европске Уније, 

као и презентовање тренутног стања на постојећим прелазима дуж мреже железница и 

путева.  

Најновији доступни статистички подаци су представљени по земљама у вези са 

бројем прелаза дуж железничких мрежа земаља учесница ACROSSEE-а и броја, типова 

и саобраћајниих незгода које се јављају на прелазима преко пруге3.1. Овај приказ 

представља ситуацију која је првенствено усредсређена на утицај прелаза преко пруге 

на безбедност саобраћаја, а не на ефективност времена и трошкова железничког 

система. За годишње извештаје о безбедности земаља чланица ЕУ, неопходно је 

навести да је саобраћајна незгода нежељени или неадекватни догађај или ланац таквих 

догађаја који укључује најмање једно возило у кретању на железници или путу, у којем 

постоји барем једна погинула или озбиљно повређена особа, као и значајном 

материјалном штетом на возном парку, инфраструктури или околини, као и било која 

друга слична незгода са очигледним утицајем на безбедност на железници.  

Број прелаза преко пруге зависи од величине земље и густине железничке и путне 

мреже. За одређене земље доступни су подаци о броју прелаза, те њихово разграничење 

на активне и пасивне. Број прелаза преко пруге у земљама ERA (Europen Railway 

Agency) варира од нуле (Кипар) до 16.000 (Француска). Дистрибуција активних и 

пасивних прелаза се разликује од земље до земље и зависи од многих фактора.  

Најчешћи типови активних прелаза преко пруге су са аутоматском заштитом и 

упозорењима, као и са препрекама са светлосним сигналима (29%). Активни прелази 

који имају заштиту на железници и на путу су најбезбеднији начин заштите према ERA, 

али су веома ретки (5%), као и активни прелази са ручном заштитом и упозорењем за 

корисника (5%). Активни прелази преко пруге се деле на прелазе који су контролисани 

ручним и аутоматским управљањем. У случају ручног управљања, заштитни систем 

прелаза активира задужена особа, када прими информацију путем комуникационих 

средстава, док је аутоматски систем заштите заснован на возним сензорима. За све 

поменуте системе заштите заједнички елемент заштите је постојање баријера које се 

спуштају када се воз приближава прелазу, како би се спречио прелаз возила или 

пешака. Поред ових система, постоје и други системи који информишу возаче возова о 

постојању препрека које блокирају њихов пут. Користе се суперсонични таласи и 

ласерске греде, где се на основу звучних и ласерских таласа обавештавају возачи о 

потенцијалној препреци. 

                                                 
3.1 Подаци о броју и структури прелаза преко пруге су доступни закључно са 2014. годином, па ће 

компарација безбедности саобраћаја уважити ове доступне податке. 
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Пасивни (незаштићени) прелази су обично опремљени знаком „Андрејин крст“, који 

највљује железничку пругу без рампе, те тражи посебну опрезност приликом преласка 

преко пруге. У многим земљама постоји велики број прелаза који нису 

идентификовани, створени од локалних корисника путева, да би кроз такве пречице 

задовољили њихову потребу за укрштањем са железничким пругама. 

Земље чланцице ERA, са вишим годишњим просеком значајних саобраћајних 

незгода, обично имају повећан број смртоносних случајева. Безбедносне перформансе 

прелаза се могу проценити, узимајући у обзир доступне податке, комбиновањем 

података о саобраћајним незгодама (саобраћајне незгоде у земљама чланицама ERA са 

смртоносним исходима, као и са озбиљним повредама), податке о броју прелаза и 

пређених возних километара. Што је мањи број саобраћајних незгода на прелазима 

преко пруге, то је ниво безбедности бољи, те што се више возних километара пређе 

између незгода, бољи су безбедносни учинци. 

Земље ЕУ обавештавају јавност о разним врстама проблема које се спроводе на 

железници. Најактуелније јесте непоштовање знака заустављања, и пролазак преко 

прелаза за време црвеног светла. Неке од њих сматрају да би полиција требала да сноси 

одговорност извршења преласка на прелазима, док друге да би и надређени на 

прелазима заједно са полицијом требали да сносе одговорност (под полицијом се 

подразмева национална, регионална и железничка полиција). Међутим, пракса је 

показала да је ангажовање полицијских службеника у извршењима ових активности 

скупо и да полиција не придаје велики значај спровођењу безбедног понашања на 

прелазима преко пруге. На основу многих изештаја показано је да већина земаља не 

спроводи образовне програме за спречавање небезбедних услова на прелазима преко 

пруге, што би у многоме допринело спречавању саобраћајних незгода. 

Наставак текста пружа информације о саобраћајним незгодама на прелазима преко 

пруге по земљама учесницама студијског подручја ACROSSEE-а. 
 

 

3.2 БЕЗБЕДНОСТ САОБРАЋАЈА НА ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ У 

ОДАБРАНИМ ЗЕМЉАМА ЕУ И СРБИЈИ 
 

3.2.1 Аустрија 

 

У Аустрији 82% пруга су контролисане аутоматским управљачем. Током 2011. 

године постојало је 5.026 прелаза преко пруге дуж аустријске железничке мреже, од 

чега је 1.900 било активно заштићено, а 3.126 пасивно заштићено.  
 

Табела 3.1 Број прелаза преко пруге по типу заштитног система, Аустрија, 2012. 

Тип прелаза на основу система заштите који се користи Број прелаза 

Активни прелази са аутоматским упозорењем за корисника 766 

Активни прелази са аутоматском заштитом за корисника 0 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника 
921 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника и заштита на шинама 
21 

Активни прелази са ручним упозорењима за корисника 169 

Активни прелази са ручном заштитом за корисника 9 

Активни прелази са ручном заштитом и упозорењем за корисника 0 

Укупан број активних прелаза 1.886 

Укупан број пасивних прелаза 2.794 

Укупан број прелаза 4.680 
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Број прелаза преко пруге се смањио 2012. године на 4.680 (2.794 пасивних и 1.886 

активних) (Табела 3.1). Што се тиче саобраћајних незгода на прелазима у Аустрији, 

према релевантним статистичким подацима њихов укупан број за 2015. годину износи 

38, а у следећој табели (Табела 2) је приказан број саобраћајних незгода за 

дванаестогодишњи период од 2004 – 2015. године, док за 2016. годину не постоје 

релевантни подаци. 

 

Табела 3.2 Структура саобраћајних незгода и њихових последица на прелазима 

преко пруге, Аустрија, 2004-2015. 

Година Број саобраћајних незгода Број погинулих Број тешко повређених 

2004 44 18 33 

2005 39 24 25 

2006 38 22 28 

2007 57 33 36 

2008 37 18 23 

2009 42 14 34 

2010 34 13 25 

2011 46 21 28 

2012 43 15 32 

2013 39 18 29 

2014 34 12 28 

2015 38 22 31 

 

Број саобраћајних незгода према приказаној статистици показује да се исти у 

периоду од 2007 – 2010. године смањио, док 2011. године долази до повећања, а након 

тога до поновног смањења броја саобраћајних незгода. Број погинулих у саобраћајним 

незгодама на прелазима у 2015. години износио је 22, док је број озбиљно повређених 

31. На следећим графиконима је приказан годишњи број саобраћајних незгода, као и 

број погинулих и озбиљно повређених током саобраћајних незгода. 

 

 
График 3.1 Број незгода на прелазима преко пруге, Аустрија, 2004-2015. 
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Највећи број саобраћајних незгода на прелазима преко пруге био је 57 у 2007. 

години, док је најмањи број саобраћајних незгода био 2010. и 2014. години и износи 34. 

 

 
График 3.2 Број погинулих на прелазима преко пруге, Аустрија, 2004-2015. 

 

 

Аналогно броју саобраћајних незгода у периоду 2004 – 2015. године, највећи број 

погинулих и тешко повређених је био током 2007. (График 3.3). 

 

 
График 3.3 Број тешко повређених на прелазима преко пруге, Аустрија, 2004-2015. 

 

3.2.2 Бугарска 

 

Током 2012. године постојало је 788 прелаза лоцираних на железничкој мрежи 

Бугарске, од чега је 654 активно заштићено, а 134 пасивно. Исте године број прелаза 

преко пруге смањен је на 783, од чега је број активно заштићених био 646, а број 

пасивно заштићених 137 (Табела 3.3). 
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Табела 3.3 Број прелаза преко пруге по типу заштитног система, Бугарска, 2012. 

Тип прелаза на основу система заштите који се користи Број прелаза 

Активни прелази са аутоматским упозорењем за корисника 0 

Активни прелази са аутоматском заштитом за корисника 172 

Акривни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника 
0 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника и заштита на шинама 
303 

Активни прелази са ручним упозорењима за корисника 0 

Активни прелази са ручном заштитом за корисника 171 

Активни прелази са ручном заштитом и упозорењем за корисника 0 

Укупан број активних прелаза 646 

Укупан број пасивних прелаза 137 

Укупан број прелаза 783 

 

На основу статистичких података направљен је табеларни приказ (Табела 3.4) 

саобраћајних незгода на прелазима преко пруге у Бугарској, где последњи подаци 

показују да је број саобраћајних незгода у 2015. години био 6, од чега је број погинулих 

износио 2, а број тешко повређених 7. 

 

Табела 3.4 Структура саобраћајних незгода и њихових последица на прелазима 

преко пруге, Бугарска, 2006-2015. 

Година Број саобраћајних незгода Број погинулих Број тешко повређених 

2006 10 4 4 

2007 10 5 9 

2008 9 4 7 

2009 5 4 1 

2010 10 9 10 

2011 22 2 10 

2012 15 7 15 

2013 11 3 12 

2014 11 6 16 

2015 6 2 7 

 

Највећи број саобраћајних незгода на прелазима преко пруге десио се 2011. године и 

износи 22 саобраћајне незгоде, док је најмањи број саобраћајних незгода био 2009. 

године и износи 5. Број саобраћајних незгода се од 2011 – 2015. године смањивао 

(График 3.4). 
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График 3.4 Број незгода на прелазима преко пруге, Бугарска, 2006-2015. 

 

 
График 3.5 Број погинулих на прелазима преко пруге, Бугарска, 2006-2015. 

 

Највећи број погинулих у саобраћајним незгодама на прелазимапреко пруге био је 

2010. године (9), док је најмањи број (2) забележен у 2011. и 2015. години (График 3.5). 

 

Највећи број (16) тешко повређених био је 2014. године, а најмањи број тешко 

повређених је био 2009. године и то је била једна особа (График 3.6). 
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График 3.6 Број тешко повређених на прелазима преко пруге, Бугарска, 2006-2015. 

 

 

3.2.3 Хрватска 

 

Железничке пруге у Хрватској простиру се на 2.976 km, од чега 31% имају 

аутоматски систем заштите. Током 2012. године број прелаза износио је 1.518 (и 

активних и пасивних) (Табела 3.5). 

 

Табела 3.5 Број прелаза преко пруге по типу заштитног система, Хрватска, 2012. 

Тип прелаза на основу система заштите који се користи Број прелаза 

Активни прелази са аутоматским упозорењем за корисника 149 

Активни прелази са аутоматском заштитом за корисника 0 

Акривни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника 
312 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника и заштита на шинама 
47 

Активни прелази са ручним упозорењима за корисника 0 

Активни прелази са ручном заштитом за корисника 69 

Активни прелази са ручном заштитом и упозорењем за корисника 17 

Укупан број активних прелаза 594 

Укупан број пасивних прелаза 924 

Укупан број прелаза 1.518 

 

На железници у Хрватској у 2012. години било је 42 саобраћајне незгоде, од чега је 

18 било на прелазима преко пруге. Према статистикама о саобраћајним незгодама од 

2004 – 2015. године, најбоља година у погледу безбедности била је 2014. година, а 

такође није дошло до великог повећања саобраћајних незгода ни у 2015. години, где је 

број саобраћајних незгода износио 11 (Табела 3.6).  
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Табела 3.6 Структура саобраћајних незгода и њихових последица на прелазима 

преко пруге, Хрватска, 2004-2015. 

Година Број саобраћајних незгода Број погинулих Број тешко повређених 

2004 19 14 13 

2005 28 17 24 

2006 29 17 20 

2007 19 12 12 

2008 17 8 15 

2009 26 15 18 

2010 12 7 9 

2011 18 15 8 

2012 18 8 15 

2013 13 11 12 

2014 6 7 5 

2015 11 8 11 

 

Највећи број сабраћајних незгода на прелазима десио се 2006. године и износио је 

29, где је било 17 погинулих и 20 тешко повређених особа, након чега је тај број опадао 

до 2008. године, да би 2009. године број саобраћајних незгода на прелазима преко пруге 

достигао 26. Од 2011. до 2015. године број саобраћајних незгода се смањује 

(График 3.7). 

 

 
График 3.7 Број незгода на прелазима преко пруге, Хрватска, 2004-2015. 

 

Период од 2005 – 2006. године је период са највише погинулих особа. Међутим, 

нагли пораст броја погинулих, забележен је такође и током 2009. и 2011. године 

(График 3.8). 
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График 3.8 Број погинулих на прелазима преко пруге, Хрватска, 2004-2015. 

 

Највећи број тешко повређених забележен је током 2005. године од 24 повређене 

особе, док је најмањи број био 2014. године и износио је 6 особа (График 3.9). 

 

 
График 3.9 Број тешко повређених на прелазима преко пруге, Хрватска, 2004-2015. 

 

 

3.2.4 Грчка 

 

Број прелаза преко пруге дуж железничке мреже у Грчкој у 2012. години износио је 

1.587, од чега је 806 активних и 781 пасивних (Табела 3.7). 
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Табела 3.7 Број прелаза преко пруге по типу заштитног система, Грчка, 2012. 

Тип прелаза на основу система заштите који се користи Број прелаза 

Активни прелази са аутоматским упозорењем за корисника 2 

Активни прелази са аутоматском заштитом за корисника 0 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника 
0 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника и заштита на шинама 
762 

Активни прелази са ручним упозорењима за корисника 0 

Активни прелази са ручном заштитом за корисника 23 

Активни прелази са ручном заштитом и упозорењем за корисника 19 

Укупан број активних прелаза 806 

Укупан број пасивних прелаза 781 

Укупан број прелаза 1.587 

 

Годишњи број саобраћајних незгода приказан је у Табели 3.8. У 2015. години било је 

12 саобраћајних незгода на прелазима, где је смртно страдало 8 особа, а 6 је задобило 

тешке повреде. 

 

Табела 3.8 Структура саобраћајних незгода и њихових последица на прелазима 

преко пруге, Грчка, 2004-2015. 

Година Број саобраћајних незгода Број погинулих Број тешко повређених 

2004 17 15 12 

2005 34 13 37 

2006 25 14 32 

2007 22 5 24 

2008 17 7 16 

2009 26 13 16 

2010 16 12 8 

2011 8 5 6 

2012 6 7 3 

2013 5 4 2 

2014 8 6 3 

2015 12 8 6 

 

На основу табеларног и графичког приказа, може се уочити да је број саобраћајних 

незгода на прелазима преко пруге у периоду од 2005 – 2009. године био изузетно 

велики са 34 саобраћајне незгоде у 2005. години. Тек од 2010. године долази до 

смањења саобраћајних незгода, када је у 2013. години било само 5 саобраћајних незгода 

(График 3.10). 
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График 3.10 Број незгода на прелазима преко пруге, Грчка, 2004-2015. 

 

Период од 2004 – 2006. године је период са највећим бројем погинулих особа на 

прелазима преко пруге, износи чак до 15 особа у једној години. Након 2006. године 

долази до смањења броја погинулих, да би се тај број поново повећао 2009. године. 

Година која бележи најмање погинулих особа у саобраћајним незгодама у Грчкој је 

2013. година са 4 погинула лица (График 3.11). 

 

 
График 3.11 Број погинулих на прелазима преко пруге, Грчка, 2004-2015. 

 

 

Број особа које су задобиле тешке повреде у саобраћајним незгодама на прелазима 

преко пруге се смањивао у периоду од 2005 – 2013. године, где је у 2005. години 

забележен највећи број од 37 особа, а у 2013. години најмањи број особа (2 особе) са 

тешким повредама (График 3.12). 
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График 3.12 Број тешко повређених на прелазима преко пруге, Грчка, 2004-2015. 

 

 

3.2.5 Мађарска 

 

Железничка мрежа Мађарске протеже се на 13.138 km, а број прелаза који је 

забележен 2012. године износи 6.041, од чега је 2.890 активних и 3.151 пасивних 

(Табела 3.9). 

 

Табела 3.9 Број прелаза преко пруге по типу заштитног система, Мађарска, 2012. 

Тип прелаза на основу система заштите који се користи Број прелаза 

Активни прелази са аутоматским упозорењем за корисника 1.015 

Активни прелази са аутоматском заштитом за корисника 0 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника 
466 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника и заштита на шинама 
1.155 

Активни прелази са ручним упозорењима за корисника 5 

Активни прелази са ручном заштитом за корисника 73 

Активни прелази са ручном заштитом и упозорењем за корисника 176 

Укупан број активних прелаза 2.890 

Укупан број пасивних прелаза 3.151 

Укупан број прелаза 6.041 

 

Табела 3.10 показује број саобраћајних незгода на прелазима преко пруге, број 

погинулих и тешко повређених у тим незгодама. У 2015. години било је 45 

саобраћајних незгода са 25 погинулих и 11 тешко повређених. Број саобраћајних 

незгода у периоду од 2004 – 2015. године је знатно висок. 
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Табела 3.10 Структура саобраћајних незгода и њихових последица на прелазима 

преко пруге, Мађарска, 2004-2015. 

Година Број саобраћајних незгода Број погинулих Број тешко повређених 

2004 87 18 41 

2005 64 23 35 

2006 35 23 28 

2007 42 20 31 

2008 44 42 16 

2009 39 29 11 

2010 42 30 22 

2011 38 27 23 

2012 37 27 24 

2013 19 21 20 

2014 18 19 21 

2015 45 25 11 

 

Највећи број саобраћајних незгода на прелазима преко пруге у Мађарској се догодио 

2004. године и износио је 87, док је најмањи број саобраћајних незгода био 2014. 

године и износио је 18 (График 3.13). 

 

 
График 3.13 Број незгода на прелазима преко пруге, Мађарска, 2004-2015. 

 

Број погинулих на прелазима преко пруге је знатно висок у поређењу са осталим 

анализираним земљама. У 2008. години било је 42 погинулих, што представља и 

највећи прој смртних случајева од саобраћајних незгода на прелазима за једну годину, 

док је најмањи број погинулих (18 особа) био 2004. године (График 3.14).  
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График 3.14 Број погинулих на прелазима преко пруге, Мађарска, 2004-2015. 

 

Највећи број тешко повређених у саобраћајним незгодама на прелазима преко пруге 

износи 41 особа и забележен је 2004. године, док је најмањи број тешко повређених био 

2009. и 2015. године са 11 повређених особа (График 3.15). 

 

 
График 3.15 Број тешко повређених на прелазима преко пруге, Мађарска, 2004-2015. 

 

 

3.2.6 Италија 

 

Железничка мрежа у Италији је 2012. године бројала 5.600 прелаза преко пруге, од 

чега је 4.361 активних и 1.239 пасивних. У Табели 3.11 је дат приказ прелаза по типу 

заштитног система који се користио на железничкој мрежи. 
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Табела 3.11 Број прелаза преко пруге по типу заштитног система, Италија, 2012. 

Тип прелаза на основу система заштите који се користи Број прелаза 

Активни прелази са аутоматским упозорењем за корисника 39 

Активни прелази са аутоматском заштитом за корисника 4 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника 
4.039 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника и заштита на шинама 
277 

Активни прелази са ручним упозорењима за корисника 0 

Активни прелази са ручном заштитом за корисника 1 

Активни прелази са ручном заштитом и упозорењем за корисника 1 

Укупан број активних прелаза 4.361 

Укупан број пасивних прелаза 1.239 

Укупан број прелаза 5.600 

 

Број саобраћајних незгода за 2015. годину износио је 19 саобраћајних незгода са 8 

погинулих и 8 озбиљно повређених (Табела 3.12). 

 

Табела 3.12 Структура саобраћајних незгода и њихових последица на прелазима 

преко пруге, Италија, 2004-2015. 

Година Број саобраћајних незгода Број погинулих Број тешко повређених 

2004 24 17 10 

2005 35 23 14 

2006 41 19 20 

2007 23 16 4 

2008 17 7 8 

2009 7 5 0 

2010 19 12 5 

2011 22 19 3 

2012 23 22 11 

2013 24 14 7 

2014 19 8 10 

2015 19 8 8 

 

Највећи број саобраћајних незгода забележен је у 2006. години, када се догодила 41 

саобраћајна незгода. Након тога, до 2009. године долази до смањења броја 

саобраћајних незгода, а исте године је забележен најмањи број од 7 саобраћајних 

незгода (График 3.16). 
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График 3.16 Број незгода на прелазима преко пруге, Италија, 2004-2015. 

 

Највећи број погинулих особа био је 2005. године (23 особе), након чега долази до 

смањивања броја погинулих све до 2009. године, а затим до поновног повећања до 22 

погинуле особе (2012. године). Најмањи број погинулих био је 5 у 2009. години 

(График 3.17). 

 

 
График 3.17 Број погинулих на прелазима преко пруге, Италија, 2004-2015. 

 

Број тешко повређених у односу на погинуле је знатно мањи. Највећи број тешко 

повређених био је 2006. године (20 особа), док 2009. године није била ниједна тешко 

повређена особа у саобраћајним незгодама на прелазима преко пруге (График 3.18). 
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График 3.18 Број тешко повређених на прелазима преко пруге, Италија, 2004-2015. 

 

 

3.2.7 Румунија 

 

Дуж железничке мреже у Румунији, број прелаза преко пруге у току 2012. године 

био је 5.262, од чега је 1.787 активних и 3.475 пасивних (Табела 3.13). 

 

Табела 3.13 Број прелаза преко пруге по типу заштитног система, Румунија, 2012. 

Тип прелаза на основу система заштите који се користи Број прелаза 

Активни прелази са аутоматским упозорењем за корисника 936 

Активни прелази са аутоматском заштитом за корисника 0 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника 
233 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника и заштита на шинама 
0 

Активни прелази са ручним упозорењима за корисника 2 

Активни прелази са ручном заштитом за корисника 591 

Активни прелази са ручном заштитом и упозорењем за корисника 25 

Укупан број активних прелаза 1.787 

Укупан број пасивних прелаза 3.475 

Укупан број прелаза 5.262 

 

Укупан број незгода на прелазима у 2015. години износио је 29, са 17 погинулих 

особа и 18 озбиљно повређених (Табела 3.14). 
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Табела 3.14 Структура саобраћајних незгода и њихових последица на прелазима 

преко пруге, Румунија, 2004-2015. 

Година Број саобраћајних незгода Број погинулих Број тешко повређених 

2004 27 9 0 

2005 156 16 8 

2006 87 22 0 

2007 91 55 70 

2008 86 38 74 

2009 57 40 50 

2010 58 35 65 

2011 43 22 57 

2012 59 41 60 

2013 44 27 51 

2014 50 20 71 

2015 29 17 18 

 

Током 2005. године забележен је највећи број саобраћајних незгода, 156 незгода, док 

је најмањи број био 2004. и 2015. године (График 3.19). 

 

 
График 3.19 Број незгода на прелазима преко пруге, Румунија, 2004-2015. 

 

Највише погинулих особа било је у 2007. години (55). Од 2012 -2015. године долази 

до смањења броја погинулих, а најмањи број погинулих био је у 2004. години. 
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График 3.20 Број погинулих на прелазима преко пруге, Румунија, 2004-2015. 

 

Број тешко повређених на прелазима у периоду од 2007 – 2014. године варирао је од 

50 до 70 особа, међутим у 2015. години долази до наглог смањења од 18 особа са 

тешким повредама услед саобраћајне незгоде (График 3.21). 

 

 
График 3.21 Број тешко повређених на прелазима преко пруге, Румунија, 2004-2015. 

 

 

3.2.8 Словенија 

 

Железничка мрежа Словеније бројала је током 2012. године 838 прелаза преко пруге, 

од чега је 335 активних и 503 пасивних. Проценат пруга са аутоматским заштитним 

системом био је 67%. У Табели 3.15 приказан је број прелаза преко пруге са заштитним 

системом који се користио на железничкој мрежи у Словенији током 2012. године. 
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Табела 3.15 Број прелаза преко пруге по типу заштитног система, Словенија, 2012. 

Тип прелаза на основу система заштите који се користи Број прелаза 

Активни прелази са аутоматским упозорењем за корисника 22 

Активни прелази са аутоматском заштитом за корисника 0 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника 
281 

Активни прелази са аутоматском заштитом и управљањем за 

корисника и заштита на шинама 
0 

Активни прелази са ручним упозорењима за корисника 0 

Активни прелази са ручном заштитом за корисника 8 

Активни прелази са ручном заштитом и упозорењем за корисника 24 

Укупан број активних прелаза 335 

Укупан број пасивних прелаза 503 

Укупан број прелаза 838 

 

Број незгода у 2015. години износио је 11, са 1 погинулом и 12 тешко повређених 

особа (3.16). 

 

Табела 3.16 Структура саобраћајних незгода и њихових последица на прелазима, 

Словенија, 2004-2015. 

Година Број саобраћајних незгода Број погинулих Број тешко повређених 

2004 5 1 5 

2005 30 4 15 

2006 41 9 10 

2007 32 9 16 

2008 41 4 20 

2009 11 7 9 

2010 16 10 11 

2011 6 1 5 

2012 8 4 6 

2013 11 4 9 

2014 9 3 7 

2015 11 1 12 

 

У периоду од 2005 – 2008. године забележен је велики број саобраћајних незгода на 

прелазима, а након 2008. године долази до смањења истих. Године 2011. број 

саобраћајних незгода био је 6 (График 3.22). 
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График 3.22 Број незгода на прелазима преко пруге, Словенија, 2004-2015. 

 

Највећи број погинулих био је у 2010. години, 10 особа, док је 2011. године био 

најмањи број погинулих (1) (График 3.23). 

 

 
График 3.23 Број погинулих на прелазима преко пруге, Словенија, 2004-2015. 

 

Највећи број тешко повређених особа у саобраћајним незгодама на прелазима преко 

пруге био је 2008. године (20 особа), док је 2011. године забележен најмањи број од 5 

тешко повређених особа (График 3.24). 
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График 3.24 Број тешко повређених на прелазима преко пруге, Словенија, 2004-2015. 

 

 

3.2.9 Србија 

 

Током 2012. године постојало је 2.133 прелаза преко пруге дуж српске железничке 

мреже, од чега је 539 било активно заштићено, а 1,594 пасивно заштићено (Табела 

3.17).  
 

Табела 3.17 Број прелаза преко пруге по типу заштитног система, Србија, 2012. 

Тип прелаза на основу система заштите који се користи Број прелаза 

Укупан број активних прелаза 539 

Укупан број пасивних прелаза 1.594 

Укупан број прелаза 2.133 

 

Већи број саобраћајних незгода карактеристичан је за период 2007-2008. (преко 140 

незгода), док се након 2011. њихов број усталио на око 100 незгода (График 3.25). 

 

Табела 3.18 Структура саобраћајних незгода и њихових последица на прелазима 

преко пруге, Србија, 2007-2015. 

Година Број саобраћајних незгода Број погинулих Број тешко повређених 

2007 143 10 17 

2008 148 14 12 

2009 122 5 12 

2010 108 12 10 

2011 117 9 9 

2012 100 2 9 

2013 101 2 8 

2014 99 9 8 

2015 100 2 8 
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Број погинулих у саобраћајним незгодама има значајне осцилације у анализираном 

периоду. Тај број се креће од 14 у 2008. до 2 погинула у 2012., 2013. и 2015. години 

(График 3.26). 

 

 
График 3.25 Број незгода на прелазима преко пруге, Србија, 2007-2015. 

 

 

 
График 3.26 Број погинулих на прелазима преко пруге, Србија, 2007-2015. 

 

 

Број тешко повређених у саобраћајним незгодама је највећи у 2007. (17), док се у 

осталом периоду тај број креће око 10 на годишњем нивоу (График 3.27). 
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График 3.27 Број тешко повређених на прелазима преко пруге, Србија, 2007-2015. 

 

 

3.3 КОМПАРАТИВНА АНАЛИЗА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА НА 

ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ НА ПОДРУЧЈУ СРБИЈЕ И ЗЕМАЉА ЕУ 
 

Поређење стања безбедности саобраћаја између држава није могуће на основу 

апсолутних података. У том циљу неопходно је разматрати одређене релативне 

показатеље безбедности саобраћаја. 

На основу доступних података о саобраћајним незгодама и њиховим последицама и 

броја прелаза преко пруге (2014. година), дефинисана су три релативна показатеља на 

основу којих ће се вршити компарација, и то: 

 Број саобраћајних незгода са настрадалим на прелазима преко пруге на 1.000 

прелаза; 

 Број настрадалих у саобраћајним незгодама на прелазима преко пруге на 1.000 

прелаза; 

 Број погинулих у саобраћајним незгодама на прелазима преко пруге на 1.000 

прелаза. 

 

 

3.3.1 Компарација за 2014. годину 

 

На основу броја саобраћајних незгода са настрадалим на прелазима на 1.000 прелаза 

постоје значајне разлике између земаља. Генерално, на нивоу ЕУ ова вредност је 5,2, 

док је у Србији 14,5. Србија спада у групу држава са већим бројем незгода, где Чешка 

Република има највећи број (27,3), а прати је и Бугарска са 14,0. Мали број незгода је 

карактеристичан за нордијске државе (Данска, Финска и Шведска), као и за Велику 

Британију, Шпанију, Француску и Мађарску (График 3.25). 
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График 3.25 Број саобраћајних незгода са настрадалим на прелазима преко пруге на 

1.000 прелаза, Србија и земље ЕУ, 2014. 
 

 

По броју настрадалих у саобраћајним незгодама на прелазима на 1.000 прелаза 

издвајају се Чешка Република (33,4) и Бугарска (28,1). У Србији је у 2014. било 19,6 

настрадалих на 1.000 прелаза. На нивоу ЕУ вредност је 6,4. Мали број настрадалих је 

карактеристичан за нордијске државе (Данска, Финска и Шведска), као и за Велику 

Британију, Шпанију и Италију (График 3.26). 

По броју погинулих у саобраћајним незгодама на прелазима на 1.000 прелаза 

издвајају се Естонија (15,6) и Чешка Република (14,0). На нивоу ЕУ вредност је 2,9, а у 

Србији вредност броја погинулих је 4,2. По земљама ЕУ издвајају се Финска, Шведска, 

Италија, Велика Британија и Француска са мањим бројем погинулих (График 3.27). 

Србија је по овом параметру испод вредности већег броја држава ЕУ. 
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График 3.26 Број настрадалих у саобраћајним незгодама на прелазима преко пруге на 

1.000 прелаза, Србија и земље ЕУ, 2014. 

 

 
График 3.27 Број погинулих у саобраћајним незгодама на прелазима преко пруге на 

1.000 прелаза, Србија и земље ЕУ, 2014. 
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3.3.2 Компарација за период 2010-2014. 

 

Пошто су промене саобраћајних незгода и њихових последица на прелазима преко 

пруге на годишњем нивоу значајне, корисно би било извршити компарацију у 

релативно дужем временском периоду. На основу доступних података извршена је 

компаративна анализа за период 2010-2014. по узору на 2014.  

На основу броја саобраћајних незгода са настрадалим на прелазима на 1.000 прелаза 

постоје значајне разлике по земљама. Генерално, на нивоу ЕУ ова вредност је 5,7 док је 

у Србији 14,2. Чешка Република има највећи број (26,6), а прати је Естонија (25,0) и 

Бугарска са 17,6. Мали број незгода је карактеристичан за нордијске државе (Данска, 

Финска и Шведска), као и за Велику Британију, Француску и Ирску (График 3.28). 

 

 
График 3.28 Број саобраћајних незгода са настрадалим на прелазима преко пруге на 

1.000 прелаза, Србија и земље ЕУ, 2010-2014. 
 

По броју настрадалих у саобраћајним незгодама на прелазима на 1.000 прелаза 

издвајају се Чешка Република (26,6) и Бугарска (23,0). У Србији је у анализираном 

периоду било 20,3 настрадалих на 1.000 прелаза. На нивоу ЕУ вредност је 6,8. Мали 

број настрадалих је карактеристичан за нордијске државе (Данска, Финска и Шведска), 

као и за Велику Британију, Француску и Ирску (График 3.29). 

По броју погинулих у саобраћајним незгодама на прелазима на 1.000 прелаза издваја 

се Чешка Република (13,1). На нивоу ЕУ вредност је 3,4, а у Србији вредност броја 

погинулих је 3,2. У земљама ЕУ по малом броју погинулих издвајају се Финска, 

Шведска, Велика Британија, Француска и Ирска (График 3.30). 
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График 3.29 Број настрадалих у саобраћајним незгодама на прелазима преко пруге на 

1.000 прелаза, Србија и земље ЕУ, 2010-2014. 
 

 
График 3.30 Број погинулих у саобраћајним незгодама на прелазима преко пруге на 

1.000 прелаза, Србија и земље ЕУ, 2010-2014. 
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4. АНАЛИЗА ПРЕЛАЗА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ НА ПОДРУЧЈУ 

СРБИЈЕ 
 

4.1. МРЕЖА ЖЕЛЕЗНИЧКИХ ПРУГА 

 

Пруге се према важећим UIC (The Wordlwide Railway Organisation) правилницима 

деле на магистралне (главне и помоћне) и на остале пруге (I и II реда). Магистралне 

главне пруге чине пруге на међународним магистралним правцима обухваћене AGC 

(European Agreement on Main International Railway Lines) споразумом и налазе се на 

листи UIC-a. Магистралне помоћне пруге чине помоћне магистралне правце које 

допуњавају мрежу главних магистралних пруга, а за које се процењује да су од 

националног интереса са перспективом интензивирања коришћења у будућности.  
 

 
Слика 4.1 Мрежа железничких пруга Републике Србије (у складу са Уредбом о 

категоризацији железничких пруга „Службени гласник РС“ бр. 115/13) 
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Остале пруге повезују привредне центре унутар националне мреже пруга и нису 

увршћене у међународне споразуме везане за железнички саобраћај. На основу Уредбе 

о категоризацији железничких пруга4.1
 („Службени гласник РС“ бр. 115/13) која је у 

примени у ''Инфраструктури железнице Србије'', пруге се деле на магистралне, 

регионалне, локалне и манипулативне. На територији ''И.Ж.С.'' а.д. налази се укупно 

5.536,2 km колосека4.2
  на којима се одвија железнички саобраћај (Слика 4.1). 

Просечан број прелаза према укупном броју километара пруге (колосека) на којима 

се одвија железнички саобраћај износи 2,6 по километру. Укупна дужина магистралних 

пруга на мрежи ''И.Ж.С.'' а.д. је 1.739,23 километара. На магистралним пругама се 

налази укупно 697 прелаза преко пруге. Просечно растојање између два суседна 

прелаза износи 2,49 километра. Највећи број прелаза налази се на прузи Београд-

Младеновац – Велика Плана –Ниш - Прешево – државана граница (укупно 206). 

 

 

4.2. СТРУКТУРА ПРЕЛАЗА ПРЕКО ПРУГЕ 

 

Под надлежношћу Акционарског друштва за управљање јавном железничком 

инфраструктуром ''Инфраструктура железнице Србије'' налази се укупно 2.128 прелаза 

преко пруге, посматрано без туристичко-музејске железнице као дела јавне железничке 

инфраструктуре4.3. 

 

 

4.2.1 Начин осигурања 

 

Начин осигурања прелаза преко пруге према одредбама Правилника о начину 

укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем 

се може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја ("Службени 

гласник РС", број 89 од 2. новембра 2016. године) може бити различит.  

На подручју Акционарског друштва за управљање јавном железничком 

инфраструктуром ''Инфраструктура железнице Србије'', сходно Уредби о 

категоризацији железничких пруга („Службени гласник РС“ бр. 115/13), постоји 

(График 4.1): 

 1.593 (75%) прелаза преко пруге, обезбеђено саобраћајним знацима на путу и 

зоном потребне прегледности; 

 25 (1%) прелаза преко пруге, обезбеђено светлосним саобраћајним знацима и 

саобраћајним знацима на путу; 

 282 (13%) прелаза преко пруге, обезбеђено аутоматским полубраницима са 

светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу; 

 227 (11%) прелаза преко пруге, обезбеђено браницима и саобраћајним знацима 

на путу; 

 0 (0%) прелаза преко пруге, обезбеђено непосредним регулисањем саобраћаја на 

прелазу преко пруге и посебним мерама; 

 1 (0,05%) прелаз преко пруге, обезбеђен заштитном оградом и саобраћајним 

знацима или мимоилазницама и саобраћајним знацима на прелазима за пешаке и 

бициклисте. 

                                                 
4.1 Уредба о категоризацији железничких пруга  („Службени гласник РС“ бр. 115/13) 
4.2 ИЗЈАВА О МРЕЖИ 2017.године, број 5/2016-56-24 од 05.09.2016. године „Инфраструктура Железнице Србије“ 

а.д. Решење Владе Републике Србије број 05 број 340-10162/2016-1 од 29.11.2016. године 
4.3 Подаци из '' Инфраструктуре железница Србије'' а.д. Сектора за грађевинске послове Београд, на дан 15.10.2016.године 
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График 4.1 Структура прелаза преко пруге према начину осигурања на железничкој 

инфраструктури4.4, Србија, 2017. 
(Напомена: 1) саобраћајни знаци на путу и зона потребне прегледности; 2) светлосним саобраћајни знаци и 

саобраћајни знаци на путу; 3) аутоматски полубраници са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима 

на путу; 4) браници и саобраћајни знаци на путу; 5) непосредно регулисање саобраћаја на прелазу преко пруге и 

посебне мере; 6) заштитна ограда и саобраћајни знаци или мимоилазнице и саобраћајни знаци на прелазима за 

пешаке и бициклисте) 
 

 

4.2.2 Категорија железничке пруге 

 

У бази података који су коришћени у овој анализи поред начина осигурања,  

километарског положаја прелаза преко пруге и класификације броја прелаза на 

магистралним, регионалним, локалним, манипулативним и пругама за које није 

извршена категоризација према Уредби о категоризацији железничких пруга 

(„Службени гласник РС“ бр.115/13), база садржи податке о геометријским 

карактеристикама прелаза који укључују ширину и површину путног прелаза, број 

колосека на прелазу, троугао прегледности, угао укрштања пруге и пута. Поред тога, 

разликује се шест врста коловоза: асфалт, армирано-бетонске плоче, ситна и крупна 

камена коцка, гумени панели, дрвени прагови и ломљени камен. 

У даљем тексту дат је преглед броја прелаза преко пруге на магистралним, 

регионалним, локалним, манипулативним и пругама за које није извршена 

категоризација у односу на евидентиране категорије друмских саобраћајница (војни 

пут, државни пут, главна улица, некатегорисана саобраћајница, пешачко 

бициклистичка стаза, пољопривредни пут, регионални пут, сеоски пут, улица, 

индустријски пут и пешачка стаза са сервисном саобраћајницом) и различите видове 

осигурања прелаза преко пруге. 

                                                 
4.4 Процентуално учешће начина осигурања ПП идентично наведеном на стр.18 у Одлуци о националном програму јавне 

железничке инфраструктуре за период од 2017.године  до 2020.године, донетој на Петој седници Првог редовног заседања Народне 

Скупштине Републике Србије од 29. маја 2017. године 
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Највећи број прелаза преко пруге карактеристичан је за регионалне (784 односно 

36,84%) и магистралне (697, односно 32,75%) пруге. На локалним пругама налази се 

447 (21,01%), а манипулативним пругама 177 (8,32%) прелаза преко пруге. На пругама 

које нису категоризоване налази се 23 (1,08) прелаза преко пруге (График 4.2). 

 

 
График 4.2 Структура прелаза преко пруге према категорији пруге, Србија, 2017. 

 

 

Табела 4.1 Преглед прелазе преко пруге на магистралним пругама у односу на 

категорије друмских саобраћајница и начин осигурања, Србија, 2017. 

 

Табела 4.2 Преглед прелазе преко пруге на регионалним пругама у односу на 

категорије друмских саобраћајница и начин осигурања, Србија, 2017. 
Начин 

осигурања 

прелаза 

преко 

пруге 

Број 

прелаза 

Државни 

пут 
Индустријски 

Локални 

пут 

Некатегорисана 

саобраћајница 
Пешачки Улица 

1 632 25 2 102 470 1 32 

2 7 0 0 1 6 0 0 

3 58 17 0 14 13 0 14 

4 87 37 1 17 16 0 16 

5 0 0 0 0 0 0 0 

6 0 0 0 0 0 0 0 

УКУПНО 784 79 3 134 505 1 62 
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1 394 1 3 0 78 277 0 7 0 14 14 

2 17 0 0 2 7 8 0 0 0 0 0 

3 203 0 57 1 56 42 0 0 0 7 40 

4 82 2 19 0 26 11 0 0 3 0 21 

5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

6 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 

УКУПНО 697 3 79 3 167 338 1 7 3 21 75 
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Табела 4.3 Преглед прелазе преко пруге на локалним пругама у односу на категорије 

друмских саобраћајница и начин осигурања, Србија, 2017. 
Начин 

осигурања 

прелаза 

преко пруге 

Број 

прелаза 

Државни 

пут 
Индустријски Локални пут 

Некатегорисана 

саобраћајница 
Улица 

1 382 22 1 64 282 13 

2 1 0 0 0 1 0 

3 14 6 0 3 0 5 

4 50 23 1 12 6 8 

5 0 0 0 0 0 0 

6 0 0 0 0 0 0 

УКУПНО 447 51 2 79 289 26 

 

Табела 4.4 Преглед прелазе преко пруге на манипулативним пругама у односу на 

категорије друмских саобраћајница и начин осигурања, Србија, 2017. 

Начин 

осигурања 

прелаза 

преко 

пруге 

Број 

прелаза 

Војни 

пут 

Државни 

пут 

Локални 

пут 

Некатегорисана 

саобраћајница 

Пешачка стаза са 

сервисном 

саобраћајницом 

Улица 

1 168 1 16 14 130 1 6 

2 0 0 0 0 0 0 0 

3 5 0 2 1 2 0 0 

4 0 0 0 0 0 0 0 

5 4 0 1 0 2 0 1 

6 0 0 0 0 0 0 0 

УКУПНО 177 1 19 15 134 1 7 

 

Табела 4.5 Преглед прелазе преко пруге на пругама за које није извршена 

категоризација у односу на категорије друмских саобраћајница и начин осигурања, 

Србија, 2017. 
Начин 

осигурања 

прелаза преко 

пруге 

Број прелаза 
Државни 

пут 

Локални 

пут 

Некатегорисана 

саобраћајница 
Улица 

1 17 0 2 12 3 

2 0 0 0 0 0 

3 2 0 0 0 2 

4 4 1 2 0 1 

5 0 0 0 0 0 

6 0 0 0 0 0 

УКУПНО 23 1 4 12 6 
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4.3. КЛАСИФИКАЦИЈA И ОПИС ПОСТОЈЕЋИХ НАЧИНА ОБЕЗБЕЂЕЊА 

(ОСИГУРАЊА) САОБРАЋАЈА НА ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 

 

Према важећим одредбама4.5 саобраћај на прелазима преко пруге обезбеђује се на 

један од следећих начина:  

 саобраћајним знацима на путу и зоном потребне прегледности; 

 светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу; 

 аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним 

знацима на путу; 

 браницима и саобраћајним знацима на путу; 

 непосредним регулисањем саобраћаја на путном прелазу и посебним мерама; 

 заштитним оградама и саобраћајним знацима или мимоилазницама и 

саобраћајним знацима на прелазима за пешаке и бициклисте. 

 

4.3.1. Обезбеђење саобраћаја на прелазима преко пруге саобраћајним знацима на 

путу и зоном потребне прегледности 

 

На подручју Акционарског друштва за управљање јавном железничком 

инфраструктуром ''Инфраструктура железнице Србије'', 75 % прелаза преко пруге је 

обезбеђено на овај начин и највећа допуштена брзина на прузи је до 100 km/h. Код ових 

прелаза обезбеђена је зона прегледности како би учесници у друмском саобраћају 

имали несметан и непрекидан видик на железничку пругу са обе стране ради 

благовременог уочавања железничких возила и заустављања друмског возила. 

Према одредбама Правилника о саобраћајној сигнализацији („Службени гласник 

РС”, број 85/17)4.6 у употреби су следећи саобраћајни знаци опасности на путу: 

 знак „укрштање пута са железничком пругом са браницима или полубраницима” 

(I-32), означава наилазак на место укрштања пута са железничком пругом у нивоу, 

обезбеђено браницима или полубраницима;  

 знак „укрштање пута са железничком пругом без браника или полубраника” 

(I-33), означава наилазак на место укрштања пута са железничком пругом у нивоу, који 

није обезбеђен браницима или полубраницима;  

 знак „Андрејин крст”, означава наилазак на укрштање пута и железничке пруге у 

нивоу са једним колосеком (I-34), односно са два или више колосека (I-34.1);  

 знак „приближавање месту укрштања пута и железничке пруге” (I-35), означава 

удаљеност до места укрштаја пута и железничке пруге у нивоу. 

 

 

а) б) 

Слика 4.2 Саобраћајни знак: а) „укрштање пута са железничком пругом са браницима 

или полубраницима” (I-32); б) „укрштање пута са железничком пругом без 

браника или полубраника” (I-33) 

                                                 
4.5 Правилник о начину укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се може извести 

укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја "Службени гласник РС", број 89 од 2. новембра 2016.године 
4.6 Правилник о саобраћајној сигнализацији  („Службени гласник РС”, број 85/17) 
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а) 

б) 

Слика 4.3 Саобраћајни знак: а) „Андрејин крст” (I-34 и I-34.1); б) „приближавање 

месту укрштања пута и железничке пруге” (I-35) 

 

Поред ових знакова опасности на једном стубу могу бити постављени и знаци 

изричите наредбе, где се поред обавештења о опасности возачу друмског возила указује 

и на забрану, ограничење и обавезе којих мора да се придржава испред преласка пута 

преко пруге (II-2). Такође, често је присуство и знака којим се ограничава брзина (II-30) 

приликом приближавања друмског возила на прелазу пута преко пруге, чиме се 

могућност уочавања наилазећег воза од стране возача друмског возила у потпуности 

испуњава, у смислу троугла прегледности. 

 

а) б) 

Слика 4.4 Саобраћајни знак: а) „обавезно заустављање” (II-2); б) „ограничење брзине” 

(II-30) 

 

Величина зоне потребне прегледности (слика 4.5) утврђује се на основу највеће 

допуштене брзине на железничкој прузи. Неопходно је да се обезбеди да се друмска 

возила могу благовремено и безбедно зауставити испред саобраћајног знака којим се 

сигнализира место укрштања железничке пруге и пута односно да друмска возила могу 

безбедно извршити започети прелазак преко железничке пруге.  
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Слика 4.5 Величина зоне потребне прегледности 

Напомена: 

 ''B'' - место на путу са ког учесник у друмском саобраћају мора да приликом 

приближавања прелазу преко пруге, обзиром на дозвољену брзину на путу, има 

непрекинут преглед до места видљивости на прузи у тачки ''A'' и ''C''. Место 

видљивости са пута на железничку пругу је на раздаљини дужине зауставног пута 

друмског возила пре саобраћајног знака који означава место преласка пута преко 

железничке пруге. 

''A'' и ''C'' - место видљивости на прузи удаљено од прелаза преко пруге на коме 

учесник у друмском саобраћају мора са места видљивости на путу у тачки ''B'' да има 

могућност да поуздано уочи долазеће железничко возило на прузи и да заустави 

друмско возило пре саобраћајног знака који означава место преласка пута преко 

железничке пруге.  

''I'' - линија која представља нормалу на осовину пута коју прелази друмско возило 

да би било изван слободног профила железничке пруге. Најмања удаљеност линије ''I'' 

од тачке ''S'' у пресеку осе пута и осе крајњег колосека железничке пруге, зависно од 

угла укрштања железничке пруге и пута, приказана је у Табели 5. 

m – удaљeнoст саобраћајног знака који означава место на коме пут прелази преко 

железничке пруге oд oсе жeлeзничкe пругe мeрeнa пo oси пута (m);  

n – удaљeнoст линије I oд oсе жeлeзничкe пругe мeрeнa пo oси пута (m); 

d – нajвeћa дужина друмског возила, која износи 25 (m); 

s – пут кojи друмско возило прeђe oд пoкрeтaњa из тачкe В дo пoстизaњa Vp (m); 

Vp – брзинa друмског возила нa месту прелаза преко пруге. 
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Табела 4.6 Најмања удаљеност линије ''I''  од тачке ''S'' зависно од угла укрштања 

железничке пруге и пута 

Угао укрштања железничке пруге и пута  (º) Удаљеност линије '' l '' од тачке  '' S ''  (m) 

од 80 до 90 3,50 

од 70 до 79 4,50 

од 60 до 69 5,50 

од 50 до 59 6,50 

од 40 до 49 8,00 

од 30 до 39 11,00 

од 20 до 29 17,00 

 

Висина зоне потребне прегледности обухвата простор, у висини између 1,0 m и  

2,5 m мерено изнад коте коловоза, изнад тачке на путу од које учесник у друмском 

саобраћају треба да има несметан и непрекинут поглед до тачке потребне видљивости 

на железничкој прузи, као и простор изнад тачке потребне видљивости на железничкој 

прузи у висини између 1,5 m и 4 m мерено изнад горње ивице шине железничке пруге. 

У зонама потребне прегледности забрањено је подизати засаде, ограде и дрвеће, 

остављати предмете и материјале, постављати постројења и уређаје и градити објекте, 

односно вршити друге радње које ометају прегледност јавног пута. 

Комплетна методологија и прорачун дужине потребне зоне прегледности, а на 

основу различитих улазних параметара, дата је у Правилнику о начину укрштања 

железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се може 

извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја ("Службени гласник 

РС", број 89 од 2. новембра 2016. године). 

 

4.3.2. Обезбеђење саобраћаја на прелазима преко пруге светлосним саобраћајним 

знацима и саобраћајним знацима на путу 

 

Светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу врши се 

обезбеђење саобраћаја на прелазима преко пруге, и то: 

 код укрштања магистралне железничке једноколосечне пруге са државним 

путевима II реда, општинским путевима и улицама, ако је на њима просечан проток од 

250 до 2.500 друмских возила; 

 код укрштања магистралне и регионалне железничке једноколосечне пруге и 

пута, ако је највећа допуштена брзина на прузи већа од 100 km/h;  

 код укрштања регионалне и локалне железничке једноколосечне пруге, 

индустријске железнице и индустријског колосека са путевима, ако се на путевима 

остварује саобраћај са просечним протоком већим од 3.000 друмских возила и 

 у осталим случајевима, прелази преко пруге, за које се утврди да је то 

саобраћајно-технички оправдано. 

 

Основни елементи за обезбеђење прелаза преко пруге на овај начин су друмски 

светлосни сигнали (Слика 4.6) постављени са обе стране пута. Сваки друмски сигнал 

мора бити опремљен са две црвене светиљке, које наизменично светле када се прелазу 

преко пруге приближава воз. Поред сигнала налазе се и тзв. јаке звучне будилице, које 

су укључене све док друмски сигнал показује појам забрањеног прелаза преко 

железничке пруге. Светлосни сигнали се гасе најкасније 5 секунди после проласка воза 
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преко прелаза. Исправност светлосних саобраћајних знакова на прелазу преко пруге 

контролише се у поседнутом железничком службеном месту или контролним пружним 

сигналима на железничкој прузи. Светиљке на друмским светлосним сигналима, које су 

пречника 136 mm, су редовно, када је уређај прелаза искључен, мрачне (неосветљене), а 

све време када је уређај прелаза укључен, светиљке се наизменично пале и гасе у ритму 

од 60 промена у минути. Дакле, светлосни саобраћајни знаци дају се наизменичним 

паљењем два округла црвена светла, а могу им бити придодати и звучни уређаји. 

Светла која се наизменично пале и гасе налазе се у хоризонталном положају на табли, 

која има облик равностраног троугла са врхом окренутим навише, чије боје и мере 

одговарају онима на знаковима опасности. Овај знак се поставља на месту непосредно 

испред прелаза пута преко железничке пруге у нивоу, са или без браника, односно 

полубраника. 

 

 
Слика 4.6 Прелаз пута преко пруге обезбеђен светлосним саобраћајним знацима и 

саобраћајним знацима на путу 

 

 

На подручју Акционарског друштва за управљање јавном железничком 

инфраструктуром ''Инфраструктура железнице Србије'', постоји 25, односно 1 % 

прелаза је обезбеђено на овај начин. 

 

4.3.3. Обезбеђење саобраћаја на прелазима преко пруге аутоматским 

полубраницима са светлосним саобраћајним знацима 

и саобраћајним знацима на путу 

 

Аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним 

знацима на путу (слика 4.7.), врши се обезбеђење саобраћаја на прелазима преко пруге, 

и то за:  

  магистралне железничке пруге са државним путевима I реда, као и II реда са 

друмским саобраћајем на прелазу преко железничке пруге са просечним протоком 

већим од 2.500 друмских возила; 

  магистралне и регионалне железничке пруге и пута, ако је највећа допуштена 

брзина на прузи већа од 120 km/h, и 

  остале железничке пруге са путевима, ако је на путу просечан проток већи од 5.000 

друмских возила. 
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Примена полубраника представља олакшицу при регулисању и организовању 

безбедног саобраћаја на прелазима преко пруге. Наиме, полубраницима се решава 

проблем заробљавања друмских возила на прелазу преко пруге. Полубраници се 

постављају тако да са обе стране пута затварају само по половину пута. Уколико се 

друмско возило недозвољено нађе на прелазу преко пруге, а полубраници су спуштени, 

оно има могућност да пређе прелаз, а да при томе не остане заробљено између 

полубраника. 

Сви напред речени услови за светлосне сигнале, односе се и на овај начин 

обезбеђења саобраћаја на прелазу преко пруге. 

 

 
Слика 4.7 Прелаз пута преко пруге обезбеђен аутоматским полубраницима са 

светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу 

 

Аутоматски полубраници обезбеђују саобраћај тако што се аутоматски спуштају у 

хоризонталан положај по наиласку железничких возила на укључне делове уређаја и 

подигну у вертикалан положај преласком последње осовине железничког возила преко 

искључних делова уређаја. Постоји аутоматска зависност са светлосним саобраћајним 

знацима на путу, тако да се црвено светло појави (на светиљци на друмским 

светлосним сигналима) наиласком железничком возила на укључне делове уређаја пре 

почетка спуштања аутоматских полубраника у хоризонталан положај, а угаси када се 

аутоматски полубраник подигне у вертикалан положај и приликом нестанка електричне 

енергије или било којег другог квара који онемогућава њихово уредно функционисање 

полубраници се аутоматски спусте у у хоризонталан положај којим се забрањује 

саобраћај друмских возила (осим, ако неким од техничких решења није другачије 

одређено). 

Аутоматски полубраници и светлосни саобраћајни знаци постављају се најмање на  

3 m од спољне шине, са обе стране железничке пруге. Обезбеђење саобраћаја на 

прелазима преко пруге врши се на наведени начин, ако је на колосеку изграђен посебан 

сигнално-сигурносни уређај за прелазе, као и ако су на путу постављени саобраћајни 

знаци. Изглед, облик, димензије и уградња аутоматских полубраника и светлосних 

саобраћајних знакова на путном прелазу прописани су српским стандардом SRPS 

Z.S2.150. Мотка полубраника израђују се у разним дужинама у зависности од ширине 

прелаза преко пруге. Предњи део мотке полубраника је подешавајући, и може се 

регулисати од  ± 250 mm. У мотки полубраника је затегнута специјална жица на дрвеној 

летви, која служи за контролу лома мотки. Мотка полубраника је обојена жуто-црвеном 

бојом у косим пругама, које могу бити рефлектујуће облоге. На мотки полубраника се 

уграђују рефлектујућа црвена округла стакла (''мачије очи''), ради њеног бољег 

уочавања ноћу. На врху мотке полубраника обавезно се уграђује мала сигнална 

светиљка црвене боје, која се укључује чим мотка полубраника изгуби контролу 
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вертикалног положаја. Полубраници се постављају помоћу електричних поставних 

справа. 

Укључење и искључење уређаја прелаза преко пруге врши се аутоматски, преласком 

воза, односно пружног возила или маневарског састава преко укључних, односно 

искључних елемената, а постоји и могућност непосредног руковања уређајем путног 

прелаза на лицу места (локалног постављача ''ЛОБ-а'' и путем ручице-курбле). 

Редовно, када је уређај прелаза искључен, контролни сигнали показују сигнални знак 

554.7: “Уређај на путно-пружном прелазу у квару” једна жута мирна светлост према 

возу, а у време када је на прелазу саобраћај обезбеђен контролни сигнали показују 

сигнални знак 564.8: “Уређај на путном прелазу исправан”, једна жута мирна и изнад ње 

једна бела трепћућа светлост према возу. 

Светиљке на друмским светлосним сигналима, које су пречника 136 mm, су редовно, 

када је уређај прелаза искључен, мрачне (неосветљене), а све време када је уређај 

прелаза укључен (укључење уређаја почиње почетком предзвоњења и траје до доласка 

путопрелазних полубраника у крајњи горњи положај) светиљке се наизменично пале и 

гасе у ритму од 60 промена у минути. 

Са укључењем уређаја прелаза, и по истеку времена предзвоњење које траје 

минимално 15 секунди, путопрелазни полубраници се спуштају (спуштање 

полубраника траје 8-12 секунди) при чему јакочујно звоно ради и даље. Када 

полубраници заузму крајњи доњи контролисани положај јакочујно звоно се искључује. 

Када је престала потреба обезбеђења саобраћаја на прелазу преко пруге, односно 

када је и последња осовина воза, пружног возила или маневарског састава прешла 

преко искључних елемената, почиње поступак искључења уређаја прелаза тако што се 

путопрелазни полубраници подижу (подизање полубраника траје 5-7 секунди) при чему 

јакочујно звоно ради и даље. Када полубраници заузму крајњи горњи контролисани 

положај, јакочујно звоно се искључује. 

У случају квара уређаја прелаза, железнички саобраћај ће се регулисати сходно чл. 

61 тач. 12 и чл. 63 тач. 5, железничког Правилника 2. 

Важно је напоменути, да ако се у времену дужем од 5 минута (300s) од тренутка 

укључења уређаја прелаза (активирања укључног сензора) не оствари вожња воза, 

маневарског састава или пружног возила (нпр. због дефекта вучног возила и сл.), преко 

прелаза односно не активирају искључни елементи, уређај прелаза се аутоматски 

искључује (подижу се путопрелазни полубраници и прелазе у крајњи вертикални 

положај, а светлосни путни сигнали се искључују) и уређај прелаза прелази у стање 

квара. 

Методологија одређивања локације елемената осигурања на прелазу, основни 

елементи за прорачун дужине приближавања воза прелазу, односно одређивање дужине 

укључног одсека, као и остали примери за решавање саобраћајних ситуација код 

примене аутоматских уређаја за обезбеђење саобраћаја на прелазима са даљинском 

контролом и укључним уређајима, дата је у железничком пропису, Упутству 4124.9. 

На подручју Акционарског друштва за управљање јавном железничком 

инфраструктуром ''Инфраструктура железнице Србије'', 282, односно 13 % прелаза је 

обезбеђено на овај начин. 
 

 

                                                 
4.7 Сигнални правилник - Правилник 1 ( '' Сл.гл. ЗЈЖ '' бр.4/94,5/96, 6/96 и 1/97) 
4.8 Саобраћајни Правилник-Правилник 2 ( Службени гласник ЗЈЖ бр. 3, 4 и 5/94 и 4/96 ) 
4.9 Упутство бр. 412, Упутство о премању путних прелаза у нивоу електричним уређајима за осигурање („Службени 

гласник ЗЈЖ”, број 241/1-97) 
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4.3.4. Обезбеђење саобраћаја на прелазима преко пруге браницима 

и саобраћајним знацима на путу 

 

Браницима и саобраћајним знацима на путу врши се обезбеђење саобраћаја на 

прелазу преко пруге у насељеном месту и на другим местима где је то саобраћајно-

технички оправдано. Браником се друмски саобраћај затвара преко целе ширине пута, 

са обе стране железничке пруге, када се железничка возила приближавају прелазу, и то 

затварање се врши: браницима према редовном положају, браницима према начину 

погона (електрични и механички ) и браницима према месту управљања (из даљине или 

на лицу места). Ако се руковалац браника налази на месту одакле се не виде браници, 

поставља се уређај за давање светлосних и звучних знакова на путу којима се учесници 

у саобраћају на путу упозоравају о спуштању браника. На браницима према путу, се 

постављају црвена светла у складу са српским стандардом SRPS Z.S2.580. 

Браници у редовном положају могу бити: 

 подигнути (редовно дозвољавају друмски саобраћај), а са њима се рукује 

односно постављају се попречно на осу пута -спуштају, само када се железничко возило 

приближава прелазу; 

 у положају да су редовно постављени попречно на осу пута и не дозвољавају 

друмски саобраћај (спуштени), а са њима се рукује, односно постављају да се 

дозвољава саобраћај друмских возила (подижу) на захтев учесника у друмском 

саобраћају, али само када нема саобраћаја железничких возила; 

 у положају да су редовно постављени попречно на осу пута и не дозвољавају 

друмски саобраћај (спуштени), закључани браници, постављају се искључиво на 

прелазима који служе за потребе одређених носиоца права коришћења пута који сами 

откључавају и закључавају бранике приликом прелажења преко прелаза, по претходно 

добијеној сагласности од овлашћеног железничког радника, и након употребе, враћају 

га у редован положај.  

Браници који су у свом редовном положају спуштени могу се користити на 

прелазима са друмским саобраћајем са просечним протоком мањим од 250 друмских 

возила и са интензивним железничким саобраћајем. 

Чувари прелаза, запослени у ''Инфраструктури железнице Србије'' а.д. при 

обезбеђењу саобраћаја на прелазу преко пруге, затварају браник најкасније на 5 минута 

пре проласка очекиваног воза или пружног возила, било да се браником рукује на лицу 

места, било на потег или електричним путем са извесне даљине, према железничком 

правилнику4.10.  

Радник железнице који је извршио поседање прелаза чији су браници у квару, у 

одређено време, пре проласка сваког воза, зауставља друмски саобраћај, и то дању 

подигнутом и испруженом руком са дланом усмереним према долазећим возилима, а 

ноћу махањем ручном сигналном светиљком са црвеном светлошћу усправно на 

уздужну осу колосека. Ако је прелаз преко пруге чији је уређај у квару, с обзиром на 

смер вожње воза иза чуварске кућице-чуварнице, а чувар прелаза не може да стигне до 

њега пре воза, нити је о томе могао обавестити позадњу станицу пре поласка воза из 

ње, зауставља воз код чуварнице и обавештава машиновођу да саобраћај на прелазу 

није обезбеђен и да воз стане испред прелаза преко пруге. На исти начин чувар прелаза 

поступа, у случају да није обавештен о поласку воза или пружног возила, пре времена 

прописаног редом вожње из позадње станице због чега није био у прилици да 

благовремено затвори (спусти) браник.  

 

                                                 
4.10 Саобраћајни Правилник-Правилник 2 ( Службени гласник ЗЈЖ бр. 3, 4 и 5/94 и 4/96 ) 
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Слика 4.8 Прелаз пута преко пруге обезбеђен браницима и саобраћајним 

знацима на путу 

 

Уколико се прелаз преко пруге, с обзиром на смер вожње воза, налази испред 

чуварнице, а чувар не може да стигне до прелаза пре воза, телефоном ће тражити од 

суседне станице или првог службеног места пре прелаза, да воз заустави и машиновођу 

писмено обавести о квару уређаја прелаза и обавези заустављања испред прелаза. Чувар 

прелаза преко пруге, мора на видном месту да има истакнут извод из важећег реда 

вожње на железници. 

На подручју Акционарског друштва за управљање јавном железничком 

инфраструктуром ''Инфраструктура железнице Србије'', 227, односно 11 % прелаза, је 

обезбеђено на овај начин. 

 

4.3.5. Обезбеђење саобраћаја на прелазима преко пруге непосредним регулисањем 

саобраћаја на прелазу и посебним мерама 

 

Непосредним регулисањем саобраћаја на прелазу преко пруге и посебним мерама 

врши се обезбеђење саобраћаја на прелазима у случају: 

 кретања железничких возила на манипулативним железничким пругама и 

индустријским колосецима; 

 квара или привремене неупотребљивости светлосног саобраћајног знака, 

аутоматског полубраника или браника. 

 

Ако настане квар или привремена неупотребљивост сигнално-сигурносног уређаја 

на прелазу, саобраћај на прелазу обезбеђује се посебним мерама које укључују: (1) 

расположива техничка средства и сигналну опрему за руковање на лицу места (ако за 

то постоје услови), (2) поседање прелаза овлашћеним радником управљача железничке 

инфраструктуре који непосредно регулише саобраћај давањем ручних саобраћајних 
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знакова (заставицом) према друмским возилима, у складу са прописима којима се 

регулише безбедност саобраћаја на путевима, и сходно чл. 61 тач. 12 и чл.63 тач.5, 

железничког Правилника 2, (3) управљач железничке инфраструктуре, регулише 

саобраћај железничких возила тако да обавештава возно особље свих железничких 

возила да поступи тако, да се железничка возила заустављају испред прелаза уз давање 

звучним уређајем (сиреном и др.) сигналног знака бр. 67 ''Пази'', према одредбама 

железничког Правилника 1, и када се увере да су се друмска возила зауставила испред 

прелаза код сигналног знака који означава место преласка пута преко железничке 

пруге, железничка возила лагано и пажљиво настављају даљу вожњу, а друмска возила 

настављају вожњу по напуштању железничког возила, односно последњег возила у 

возу, подручја прелаза. Напред набројане посебне мере се предузимају одмах по 

настанку квара или привремене неупотребљивости сигнално-сигурносног уређаја на 

прелазу преко пруге. 

Новина у односу на претходне прописе који су регулисали наведену област, донета 

је новим прописима4.11, од краја 2016. године, где је наведено да ако квар или  

привремена неупотребљивост сигнално-сигурносног уређаја на прелазу преко пруге 

траје дуже од 84 часа, поред обезбеђења саобраћаја на прелазу преко пруге једном од 

напред наведених посебних мера, обавезно се на лицу места извршавају и следеће мере, 

које додатно подижу ниво сигурности и безбедности регулисања и организовања 

саобраћаја у подручју прелаза за наведену ситуацију, а то су: 

 од стране управљача железничком инфраструктуром правовремено се дефинише 

начин означавања светлосних знакова, аутоматских полубраника и браника да су исти у 

квару или привремено неупотребљиви; 

 од стране управљача железничком инфраструктуром врши се привремено 

означавање браника, аутоматских полубраника или светлосних саобраћајних знакова на 

путу да не важе за учеснике у друмском саобраћају (замрачивање, постављање црних 

пластичних фолија, заротирање сигнализације, демонтирање и слично); 

 управљач железничком инфраструктуром тражи од управљача јавног пута, да се 

привремено изврши прилагођавање саобраћајних знакова на путу испред прелаза 

опремљеног са светлосним знацима, аутоматским полубраницима и браницима, који су 

у квару или привремено неупотребљиви, као и да се по успостављању редовног стања 

поново поставе редовни саобраћајни знаци на путу.  

У напред наведеној класификацији и структури на подручју Акционарског друштва 

за управљање јавном железничком инфраструктуром ''Инфраструктура железнице 

Србије'', нису евидентирани прелази који су трајно обезбеђени на овај начин, већ се, од 

случаја до случаја, за сваки прелаз, код којег дође до квара или привремене 

неупотребљивости светлосног саобраћајног знака, аутоматског полубраника или 

браника, оперативно примењују напред наведене и прописане безбедносне мере, док за 

њима постоји потреба. 

 

4.3.6. Обезбеђење саобраћаја на прелазима преко пруге заштитним оградама и 

саобраћајним знацима или мимоилазницама и саобраћајним 

знацима на прелазима за пешаке и бициклисте 

 

Заштитним оградама и саобраћајним знацима или мимоилазницама и саобраћајним 

знацима на прелазима за пешаке и бициклисте обезбеђује се саобраћај на месту 

укрштања једноколосечне железничке пруге са пешачком или бициклистичком стазом. 

Овде се могу додати и светлосни саобраћајни знаци, аутоматски полубраници са 

                                                 
4.11 Правилник о начину укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се може извести 

укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја "Службени гласник РС", број 89 од 2. новембра 2016.године 
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светлосним саобраћајним знацима или браници. Пешачка или бициклистичке стаза се 

гради преко целе ширине колосека између мимоилазница и заштитних ограда са обе 

стране железничке пруге, а заштитне ограде и мимоилазнице се постављају на пешачкој 

или бициклистичкој стази са обе стране железничке пруге.  

Ширина пролаза кроз заштитну ограду и мимоилазницу обезбеђује пролаз два реда 

пешака. 

Осим мимоилазница (Слика 4.9) кoje омогућују пeшaцима дa безбедно прeлaзe 

железничку пругу, уз мимoилaзницу се пoстaвљају усмeрaвajућe oгрaдe висине од 

најмање 1m и потребне дужине, паралелно уз железничку пругу, тако да је онемогућен 

прелаз пешака преко железничке пруге изван мимоилазница.  

У циљу очувања безбедности саобраћаја на овом прелазу, поред мимоилазнице и 

заштитне ограде, односно пешачких или бициклистичких стаза, постављају се 

саобраћајни знаци који означавају место на коме стаза прелази преко железничке пруге 

у нивоу колосека и упозорење да железничка возила на прузи имају право првенства 

пролаза, односно да пешак или бициклиста треба да пропусти железничко возило које 

се креће по железничкој прузи. 

На подручју Акционарског друштва за управљање јавном железничком 

инфраструктуром ''Инфраструктура железнице Србије'', само један, односно 0,05 %, је 

обезбеђено на овај начин. 

 

 
Слика 4.9 Прелаз пута преко пруге обезбеђен заштитним оградама и 

саобраћајним знацима или мимоилазницама и саобраћајним знацима 

на прелазима за пешаке и бициклисте 

Напомена: Анализа прелаза преко пруге вршена је само у односу на прелазе који су 

под надлежношћу јавне железничке управе. Нису коришћени подаци за туристичко-

музејску железницу као део јавне железничке инфраструктуре, као ни подаци и преглед 

прелаза индустријске железнице и индустријских колосека, код којих је Актом о 

индустријским колосецима и посебним уговорима регулисано прикључење 

индустријског колосека на јавну железничку инфраструктуру. 
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5. АНАЛИЗА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА НА ПРЕЛАЗИМА 

ПРЕКО ПРУГЕ НА ПОДРУЧЈУ СРБИЈЕ 
 

 

5.1. АНАЛИЗА САОБРАЋАЈНИХ НЕЗГОДА И ЊИХОВИХ ПОСЛЕДИЦА 

 

Околности настанка саобраћајних незгода на прелазима преко пруге су веома 

хетерогене. Њихови утицаји на број, структуру и последице саобраћајних незгода су 

веома разноврсни. 

У склопу овог поглавља, извршена је анализа евидентираних саобраћајних незгода и 

настрадалих лица које су се догодиле на локацијама прелаза пута преко пруге у 

Републици Србији у периоду од десет година (2007-2016. година). Приказани су 

резултати структуре саобраћајних незгода и настрадалих лица, временска дистрибуција 

сaoбраћајних незгода (по месецима, данима у току седмице, часовима у току дана), 

анализа врсте сaoбраћајних незгода, просторна дистрибуција саобраћајних незгода са 

15 најугроженијих прелаза преко пруге рангираних по степену угрожености. Код 

анализе настрадалих учесника узети су у обзир категорија учешћа, пол и старост. 

 

5.1.1. Структура сaoбраћајних незгода према последицама 

 

У анализираном периоду (од 2007. до 2016. године) на прелазима преко пруге у 

Србији евидентиране су укупно 1.174 саобраћајне незгоде. Међу овим незгодама 59 

(5,0%) је са погинулим лицима, 282 (24,0%) са повређеним лицима и 883 (71,0%) 

саобраћајне незгоде са материјалном штетом (Табела 5.1). 

Приметан је значајан пад незгода од 2007. до 2015. године. Током 2007. године 

догодиле су се 143 саобраћајне незгоде, док се 2015. године догодило 100 незгода на 

прелазима преко пруге. Успостављен је тренд пада током периода 2007-2015., те се 

током 9 година број саобраћајних незгода овог типа смањио за 30%, али је 2016. године 

забележено 136 саобраћајних незгода (што је за 26% више него 2015.) (График 5.1). 

Што се тиче процентуалног учешћа саобраћајних незгода према последицама у 

оквиру сваке године, уочава се да доминирају саобраћајне незгоде са материјалном 

штетом у оквиру сваке године у опсегу од 62,5% (2016. године) до 76% (2015. године), 

док учешће саобраћајних незгода са повређенима варира међу годинама (најниже 2010. 

и то 17,6%, а највише 32,4% саобраћајних незгода са повређенима је забележено 2016. 

године). Незгоде са погинулим учествују до 8% (највише 2008. и то 7,4%, а најниже 

2012. и 2014. по 2%) (Табела 5.2). 
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Табела 5.1. Структура саобраћајних незгода на прелазима преко пруге, 

Србија, 2007-2016. 

Година 

Саобраћајне незгоде (број) 

са настрадалим са мат. 

штетом 
Σ 

са погинулим са повређеним Σ 

2007 9 32 41 102 143 

2008 11 28 39 109 148 

2009 5 29 34 88 122 

2010 7 19 26 82 108 

2011 8 28 36 81 117 

2012 2 29 31 69 100 

2013 2 26 28 73 101 

2014 6 25 31 68 99 

2015 2 22 24 76 100 

2016 7 44 51 85 136 

Σ 59 282 341 833 1.174 

 

Табела 5.2. Структура саобраћајних незгода на прелазима преко пруге, према 

последицама (проценти незгода), Србија, 2007-2016. 

Година 

Саобраћајне незгоде (%) 

са настрадалим са мат. 

штетом 
Σ 

са погинулим са повређеним Σ 

2007 6,3 22,4 28,7 71,3 100,0 

2008 7,4 18,9 26,4 73,6 100,0 

2009 4,1 23,8 27,9 72,1 100,0 

2010 6,5 17,6 24,1 75,9 100,0 

2011 6,8 23,9 30,8 69,2 100,0 

2012 2,0 29,0 31,0 69,0 100,0 

2013 2,0 25,7 27,7 72,3 100,0 

2014 6,1 25,3 31,3 68,7 100,0 

2015 2,0 22,0 24,0 76,0 100,0 

2016 5,1 32,4 37,5 62,5 100,0 

Σ 5,0 24,0 29,0 71,0 100,0 
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График 5.1. Преглед укупног броја саобраћајних незгода на прелазима преко пруге, 

Србија, 2007-2016. 

 

 

 
График 5.2. Преглед броја саобраћајних незгода са материјалном штетом на прелазима 

преко пруге, Србија, 2007-2016. 
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График 5.3. Преглед броја саобраћајних незгода са повређеним на прелазима преко 

пруге, Србија, 2007-2016. 

 

 
График 5.4. Преглед броја саобраћајних незгода са погинулим на прелазима преко 

пруге, Србија, 2007-2016. 

 

 

5.1.2. Структура настрадалих према последицама 

 

У анализираним саобраћајним незгодама у Србији, настрадало је укупно 482 

учесника у саобраћају, од којих је 73 (15,1%) погинуло, 106 (22,0%) тешко повређено и 

303 (62,9%) лако повређено (Табела 5.3). 
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Број тешко повређених је имао стабилну тенденцију пада у анализираном периоду, 

док се код броја лако повређених могла уочити осцилација резултата у анализираном 

периоду. Посматрајући податке о структури настрадалих посебно се као проблематична 

година за лако повређене издваја 2016. у којој је за чак 50% забележено више 

настрадалих са лаким повредама у односу на 2007. годину (Табела 5.3).  

 

Табела 5.3. Структура настрадалих на прелазима преко пруге,  

према последицама (број настрадалих), Србија, 2007-2016. 

Година 
Настрадали (број) 

погинули тешко повређени лако повређени Σ 

2007 10 17 26 53 

2008 14 12 25 51 

2009 5 12 37 54 

2010 12 10 26 48 

2011 9 9 26 44 

2012 2 9 35 46 

2013 2 8 27 37 

2014 9 8 25 42 

2015 2 8 24 34 

2016 8 13 52 73 

Σ 73 106 303 482 

 

У оквиру структуре настрадалих, кумулативни резултати показују да је последица у 

62,9% случајева лака повреда, у 22,0% случајева тешка повреда, док преосталих 15,1% 

чине погинула лица (Табела 5.4). 

 

Табела 5.4. Структура настрадалих на прелазима преко пруге,  

према последицама (проценат настрадалих), Србија, 2007-2016. 

Година 
Настрадали (%) 

погинули тешко повређени лако повређени Σ 

2007 18,9 32,1 49,1 100,0 

2008 27,5 23,5 49,0 100,0 

2009 9,3 22,2 68,5 100,0 

2010 25,0 20,8 54,2 100,0 

2011 20,5 20,5 59,1 100,0 

2012 4,3 19,6 76,1 100,0 

2013 5,4 21,6 73,0 100,0 

2014 21,4 19,0 59,5 100,0 

2015 5,9 23,5 70,6 100,0 

2016 11,0 17,8 71,2 100,0 

Σ 15,1 22,0 62,9 100,0 
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Расподела настрадалих према последицама унутар посматране године показује да је 

процентално највише погинулих било у 2008. години (27,5%), док су тешке повреде 

према овој анализи доминантне у 2007. (32,1%), а лаке повреде у 2012. (76,1%). 

Укупан годишњи број настрадалих бележи стални пад у односу на почетну годину 

посматрања све до 2015. када је уједно забележен и најмањи број настрадалих (34), док 

је алармантан податак забележен у 2016. када је евидентирано 73 настрадалих у 

саобраћајним незгодама, што је за 53% више него у 2015. години (График 5.5). 

 

 
График 5.5. Преглед броја настрадалих на прелазима преко пруге, 

Србија, 2007-2016. 

 

 
График 5.6. Преглед броја повређених на прелазима преко пруге, 

Србија, 2007-2016. 
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График 5.7. Преглед броја погинулих на прелазима преко пруге, 

Србија, 2007-2016. 

 

 

5.1.3. Временска дистрибуција сaoбраћајних незгода 

 

У оквиру временске дистрибуције саобраћајних незгода на прелазима преко пруге на 

подручју Србије, извршена је анализа по месецима у току године, по данима у седмици 

и по часовима у току дана.  

 

Табела 5.5. Структура саобраћајних незгода према последицама на прелазима преко 

пруге по месецима у току године, Србија, 2007-2016. 

Месец 

Саобраћајне незгоде (број) 

са настрадалим са мат. 

штетом 
Σ 

са погинулим са повређеним Σ 

Јануар 3 24 27 56 83 

Фебруар 7 13 20 54 74 

Март 4 21 25 72 97 

Април 1 25 26 59 85 

Мај 5 16 21 60 81 

Јун 6 32 38 73 111 

Јул 1 26 27 71 98 

Август 10 28 38 68 106 

Септембар 4 25 29 78 107 

Октобар 7 19 26 86 112 

Новембар 3 21 24 83 107 

Децембар 8 32 40 73 113 

Σ 59 282 341 833 1.174 
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Анализа саобраћајних незгода према последицама унутар сваког месеца посматрања 

показује да се највећи проценат саобраћајних незгода са погинулима догодио у 

фебруару (9,5%) и августу (9,4%), док је удео саобраћајних незгода са погинулима 

најмањи у јулу (1,1%) и априлу (1,2%). Што се тиче расподеле процентуалног учешћа 

незгода са повређенима уочене су осцилације. Најмањи проценат је забележен у 

октобру (17,0%), а највећи у априлу (29,4%). Када се говори о саобраћајним незгодама 

са материјалном штетом, расподела је равномернија и ове незгоде се крећу у опсегу од 

64,2% (август) до 77,6% (новембар) (Табела 5.5).  

 

Табела 5.6. Структура саобраћајних незгода према последицама на прелазима преко 

пруге по месецима у току године (проценти незгода), Србија, 2007-2016. 

Месец 

Саобраћајне незгоде (%) 

са настрадалим 
са мат. 

штетом 
Σ са 

погинулим 
са повређеним Σ 

Јануар 3,6 28,9 32,5 67,5 100,0 

Фебруар 9,5 17,6 27,0 73,0 100,0 

Март 4,1 21,6 25,8 74,2 100,0 

Април 1,2 29,4 30,6 69,4 100,0 

Мај 6,2 19,8 25,9 74,1 100,0 

Јун 5,4 28,8 34,2 65,8 100,0 

Јул 1,0 26,5 27,6 72,4 100,0 

Август 9,4 26,4 35,8 64,2 100,0 

Септембар 3,7 23,4 27,1 72,9 100,0 

Октобар 6,3 17,0 23,2 76,8 100,0 

Новембар 2,8 19,6 22,4 77,6 100,0 

Децембар 7,1 28,3 35,4 64,6 100,0 

Σ 5,0 24,0 29,0 71,0 100,0 

 

Ако се посматра тренд саобраћајних незгода, које су се догодиле на прелазима на 

подручју Србије, онда се месеци јун, октобар и децембар издвајају као доминантни (око 

111 саобраћајних незгода), док су фебруар, мај и јануар месеци са најмањим бројем 

незгода (у просеку око 80 саобраћајних незгода) (График 5.8). 
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График 5.8. Структура укупног броја саобраћајних незгода на прелазима преко пруге 

по месецима у току године, Србија, 2007-2016. 

 

Када се говори о структури саобраћајних незгода на прелазима преко пруге по данима 

у седмици и врсти саобраћајних незгода према последицама, онда се може уочити да су у 

погледу саобраћајних незгода са погинулима најистакнутији дани недеља (8,6%), и 

понедељак (6,4%), док се уторком догодио најмањи број саобраћајних незгода са 

погинулима (1,8%). У погледу саобраћајних незгода са повређенима карактеристични су 

дани викенда (недеља и субота) као дани са највећим процентом ове врсте незгода (око 

27%), док је најмање незгода са повређеним забележено петком (19,0%) (Табела 5.7).  
 

Табела 5.7. Структура саобраћајних незгода према последицама на прелазима преко 

пруге по данима у току седмице, Србија, 2007-2016. 

Дан 

Саобраћајне незгоде (број) 

са настрадалим са мат. 

штетом 
Σ 

са погинулим са повређеним Σ 

Понедељак 10 36 46 111 157 

Уторак 3 42 45 125 170 

Среда 6 34 40 123 163 

Четвртак 8 40 48 114 162 

Петак 9 32 41 127 168 

Субота 9 53 62 130 192 

Недеља 14 45 59 103 162 

Σ 59 282 341 833 1.174 
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Табела 5.8. Структура саобраћајних незгода према последицама на прелазима преко 

пруге по данима у току седмице (проценти незгода), Србија, 2007-2016. 

Дан 

Саобраћајне незгоде (%) 

са настрадалим 
са мат. 

штетом 
Σ са 

погинулим 
са повређеним Σ 

Понедељак 6,4 22,9 29,3 70,7 100,0 

Уторак 1,8 24,7 26,5 73,5 100,0 

Среда 3,7 20,9 24,5 75,5 100,0 

Четвртак 4,9 24,7 29,6 70,4 100,0 

Петак 5,4 19,0 24,4 75,6 100,0 

Субота 4,7 27,6 32,3 67,7 100,0 

Недеља 8,6 27,8 36,4 63,6 100,0 

Σ 5,0 24,0 29,0 71,0 100,0 

 

Дистрибуција укупног броја саобраћајних незгода по данима у току радне седмице 

(График 5.9) бележи благе разлике, тако да се најмањи број саобраћајних незгода 

примећује понедељком (157), недељом, четвртком и средом (око 162). Највећи број 

саобраћајних незгода на прелазима преко пруге се догодио током суботе (192). 

 

 

График 5.9. Преглед укупног броја саобраћајних незгода на прелазима преко пруге пo 

данима у току седмице, Србија, 2007-2016. 

 

Резултати анализе саобраћајних незгода по часовима у току дана и врсти 

саобраћајних незгода према последицама указују да се највећи број саобраћајних 

незгода догађа у периодима између 1600 и 1800 часова (у просеку 80 незгода), као и 

између 800 и 900 (73 незгоде) (Табела 5.9).  

Ако се посматрају саобраћајне незгоде са погинулима унутар сваког временског 

интервала уочавамо три интервала са око 9% ових незгода и то између 500 и 600, између 
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1100 и 1200 и између 1400 и 1500, док се у периоду између 100 и 200 и интервалу између 300 

и 500 у целокупном периоду посматрања од десет година није догодила ни једна незгода 

са погинулим лицима. Управо то је и разлог што се онда ови периоди издвајају са 

највећим процентом саобраћајних незгода са повређенима и материјалном штетом. 

Тако се период између 300 и 400 издваја са највећим процентом незгода са повређенима 

и то 59,1%, а период са највећим процентом незгода са материјалном штетом је између 

600 и 700, као и између 100 и 200 са око 80% незгода (График 5.8).  

 

Табела 5.9. Структура саобраћајних незгода према последицама на прелазима преко 

пруге по часовима у току дана, Србија, 2007-2016. 

Час 

Саобраћајне незгоде (број) 

са настрадалим са мат. 

штетом 
Σ 

са погинулим са повређеним Σ 

0-1 1 6 7 21 28 

1-2 0 7 7 26 33 

2-3 2 10 12 18 30 

3-4 0 13 13 9 22 

4-5 0 9 9 14 23 

5-6 3 4 7 28 35 

6-7 1 4 5 24 29 

7-8 1 10 11 35 46 

8-9 3 15 18 55 73 

9-10 4 11 15 42 57 

10-11 4 13 17 37 54 

11-12 5 9 14 39 53 

12-13 3 12 15 44 59 

13-14 2 12 14 45 59 

14-15 5 12 17 35 52 

15-16 1 15 16 37 53 

16-17 5 18 23 52 75 

17-18 6 23 29 56 85 

18-19 5 17 22 42 64 

19-20 1 12 13 35 48 

20-21 2 17 19 47 66 

21-22 1 14 15 26 41 

22-23 1 13 14 39 53 

23-24 3 6 9 27 36 

Σ 59 282 341 833 1.174 
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Табела 5.10. Структура саобраћајних незгода према последицама на прелазима преко 

пруге по часовима у току дана (проценти незгода), Србија, 2007-2016. 

Час 

Саобраћајне незгоде (%) 

са настрадалим 
са мат. 

штетом 
Σ са 

погинулим 
са повређеним Σ 

0-1 3,6 21,4 25,0 75,0 100,0 

1-2 0,0 21,2 21,2 78,8 100,0 

2-3 6,7 33,3 40,0 60,0 100,0 

3-4 0,0 59,1 59,1 40,9 100,0 

4-5 0,0 39,1 39,1 60,9 100,0 

5-6 8,6 11,4 20,0 80,0 100,0 

6-7 3,4 13,8 17,2 82,8 100,0 

7-8 2,2 21,7 23,9 76,1 100,0 

8-9 4,1 20,5 24,7 75,3 100,0 

9-10 7,0 19,3 26,3 73,7 100,0 

10-11 7,4 24,1 31,5 68,5 100,0 

11-12 9,4 17,0 26,4 73,6 100,0 

12-13 5,1 20,3 25,4 74,6 100,0 

13-14 3,4 20,3 23,7 76,3 100,0 

14-15 9,6 23,1 32,7 67,3 100,0 

15-16 1,9 28,3 30,2 69,8 100,0 

16-17 6,7 24,0 30,7 69,3 100,0 

17-18 7,1 27,1 34,1 65,9 100,0 

18-19 7,8 26,6 34,4 65,6 100,0 

19-20 2,1 25,0 27,1 72,9 100,0 

20-21 3,0 25,8 28,8 71,2 100,0 

21-22 2,4 34,1 36,6 63,4 100,0 

22-23 1,9 24,5 26,4 73,6 100,0 

23-24 8,3 16,7 25,0 75,0 100,0 

Σ 5,0 24,0 29,0 71,0 100,0 
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График 5.10. Структура укупног броја саобраћајних незгода на прелазима преко пруге 

по часовима у току дана, Србија, 2007-2016. 

 

 

5.1.4. Врсте сaoбраћајних незгода 

 

Структура саобраћајних незгода према којима је вршена анализа подељене су у 14 

врста:  

 Судари из супротних смерова. 

 Бочни судари. 

 Судари при вожњи у истом смеру. 

 Судари при упоредној вожњи. 

 Удари у друго заустављено или паркирано возило. 

 Удари возила у неки објекат на путу. 

 Превртање возила на путу. 

 Слетање возила са пута. 

 Слетање са коловоза и удар у објекат поред пута. 

 Међусобни судар друмског и железничког возила. 

 Испадање – падање лица из возила у покрету. 

 Обарање или гажење пешака. 

 Обарање или гажење стоке или других животиња. 

 Остале врсте незгода. 

У анализираном периоду на прелазима преко пруге, приметно је да највећу 

заступљеност од свих врста саобраћајних незгода имају саобраћајне незгоде у којима 

долази до удара возила у неки објекат на путу (оне чине око 27% од свих незгода), као 

и међусобни судар друмског и железничког возила са око 25%. То значи да ове две 

врсте незгода чине око 50% свих незгода које су се догодиле на прелазима преко пруге 

на подручју Србије (Табела 5.11).  
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Када узмемо у разматрање врсту саобраћајних незгода и последице истих, резултати 

показују следеће. У анализираном периоду посматрања догодиле су се 52 саобраћајне 

незгоде са погинулим лицима и за ове незгоде су карактерситичне само три врсте 

саобраћајних незгода. Од укупног броја незгода са погинулима 84,6% је настало услед 

међусобног судара друмског и железничког возила, 13,5% услед бочног судара, и само 

1,9% осталих незгода (ове три врсте незгода чине укупно 100% свих незгода са 

погинулима). Саобраћајне незгоде са повређенима имају сличну расподелу као и 

саобраћајне незгоде са погинулима. Тако да се највећи број саобраћајних незгода са 

повређенима догодио услед међусобног судара друмског и железничког возила (36,6%), 

бочног судара (16,0%), као и судари при вожњи у истом смеру (10,5%). Ове три врсте 

незгода у укупној структури саобраћајних незгода са повређенима чине око 63%. У 

структури саобраћајних незгода у којима је наступила само материјална штета 

расподела незгода према врстама је другачија. У оквиру те анализе издвајају се три 

врсте незгода и то удари возила у неки објекат на путу који чине 36,9%, међусобни 

судари друмског и железничког возила 16,8% и остале врсте незгода чине 12,7% 

(График 5.11). 

 

Табела 5.11. Структура саобраћајних незгода према последицама на прелазима преко 

пруге по врсти незгоде, Србија, 2007-2016. 

Врста 

незгоде 

(шифра) 

Саобраћајне незгоде (број) 

са настрадалим са мат. 

штетом 
Σ 

са погинулим са повређеним Σ 

1 1 14 15 38 53 

2 7 44 51 61 112 

3 0 30 30 57 87 

4 0 2 2 2 4 

5 0 4 4 15 19 

6 0 10 10 317 327 

7 0 9 9 1 10 

8 0 26 26 40 66 

9 0 14 14 61 75 

10 49 99 148 141 289 

11 0 5 5 0 5 

12 0 10 10 1 11 

13 0 0 0 3 3 

14 2 15 17 96 113 

Σ 59 282 341 833 1.174 

Напомена: (1) Судари из супротних смерова; (2) Бочни судари; (3) Судари при вожњи у истом смеру; (4) Судари при 

упоредној вожњи; (5) Удари у друго заустављено или паркирано возило; (6) Удари возила у неки објекат на путу; (7) 

Превртање возила на путу; (8) Слетање возила са пута; (9) Слетање са коловоза и удар у објекат поред пута; (10) 

Међусобни судар друмског и железничког возила; (11) Испадање – падање лица из возила у покрету; (12) Обарање 

или гажење пешака; (13) Обарање или гажење стоке или других животиња; (14) Остале врсте незгода. 
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График 5.11. Структура укупног броја саобраћајних незгода према врсти на прелазима 

преко пруге, Србија, 2007-2016. 

 

 

5.1.5. Просторна дистрибуција саобраћајних незгода 

 

У склопу просторне дистрибуције обрађени су подаци који се односе на место 

настанка саобраћајних незгода на прелазима преко пруге на подручју Србије, односно 

на то да ли су се исте догодиле у насељеном или ван насељеног места. Саобраћајне 

незгоде на прелазима преко пруге у 68,4% (803 саобраћајне незгоде) догодиле су се у 

насељу. Преосталих 31,6% чине незгоде које су се догодиле ван насељеног места, 

односно 371 саобраћајна незгода овог типа (График 5.12).  

Анализирајући последице незгода које су настале у насељу или ван насеља долази се 

до податка да је код незгода са погинулим лицима једнака прерасподела у насељу и ван 

насеља (око 50%). Када са посматрају саобраћајне незгоде са материјалном штетом и 

повређенима, резултати показују да се овај тип незгода више догађа у насељу и то код 

незгода са материјалном штетом 71,3%, а код незгода са повређенима 63,5% је настало 

у насељима (График 5.13).  
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График 5.12. Структура саобраћајних незгода на прелазима преко пруге према месту 

настанка, у насељу или ван насеља, Србија, 2007-2016. 

 

 
График 5.13. Структура саобраћајних незгода на прелазима преко пруге према 

последицама и месту настанка (у насељу или ван насеља), Србија, 2007-2016. 

 

Структура саобраћајних незгода на прелазима преко пруге на подручју Србије 

упућује на две доминантне просторне локације страдања: прелаз преко пруге у истом 

нивоу-са браником или полубраником са 687 саобраћајном незгодом (58,5%) и прелаз 

преко пруге у истом нивоу-без браника или полубраника (31,2% или 366 саобраћајних 

незгода) (График 5.15).  

Анализа према последицама ове две групе незгода показује да се највећи број 

незгода са погинулима догађа на прелазу преко пруге у истом нивоу-без браника или 

полубраника (67,8%), док се највећи број саобраћајних незгода са материјалном штетом 

догоди на прелазу преко пруге у истом нивоу-са браником или полубраником (68,4% 

или 570 саобраћајних незгода ) (График 5.14). 



 
5. Анализа безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге на подручју Србије 

 

99 

 
График 5.14. Структура саобраћајних незгода на прелазима преко пруге према 

последицама и карактеристикама пута, Србија, 2007-2016. 

 

 
График 5.15. Структура саобраћајних незгода на прелазима преко пруге према 

карактеристикама пута, Србија, 2007-2016. 

 

Анализа саобраћајних незгода на прелазима према особинама површине 

коловоза на подручју Србије у периоду 2007-2016. године показује да се више од 70% 

(831 саобраћајна незгода) саобраћајних незгода догодио на локацијама где је асвалт 

гладак, раван и без оштећења (График 5.17). Што се тиче расподеле саобраћајних 

незгода на прелазима према последицама и особинама површине коловоза ситуација је 
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идентична. И у оквиру ове анализе издвојила се као доминантна локација где је асвалт 

гладак, раван и без оштећења за све последице саобраћајних незгода (График 5.16).  

 

 
График 5.16. Структура саобраћајних незгода на прелазима преко пруге према 

последицама и особинама површине коловоза, Србија, 2007-2016. 

 

 
График 5.17. Структура саобраћајних незгода на прелазима преко пруге према 

особинама површине коловоза, Србија, 2007-2016. 
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Структура саобраћајних незгода на прелазима на подручју Србије упућује на три 

доминантна стања коловоза и то: сува чиста површина са 865 саобраћајних незгода 

(74%), мокра-чиста (16,5% или 194 саобраћајне незгоде) и сува са наносом прашине, 

песка и др (5,4% или 63 саобраћајне незгоде) (График 5.19).  

Расподела саобраћајних незгода према последицама и стању коловоза показује да се 

76,3% саобраћајних незгода догодило на прелазима где је коловоз сув и чист, а 

приближно се исти број саобраћајних незгода са повређенима и материјалном штетом 

(око 70%) догоди такође на сувом и чистом коловозу (График 5.18).  

 

 

 
График 5.18. Структура саобраћајних незгода на прелазима преко пруге према 

последицама и стању коловоза, Србија, 2007-2016. 
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График 5.19. Структура саобраћајних незгода на прелазима преко пруге према стању 

коловоза, Србија, 2007-2016. 

 

 

 

5.1.6. Структура настрадалих према категорији учешћа 

 

Према категорији учешћа извршена је категоризација лица која су настрадала у 

саобраћајним незгодама на прелазима преко пруге, по следећим категоријама: возач, 

пешак и путник. Анализом у посматраном временском периоду утврђено је да се у 

58,3% случајева настрадала лица јављају у улози возача (281 настрадали), затим следи 

36,1% као путници (174 настрадалих), те се у нешто мањем проценту од свега 5,6% 

дешава да се настрадали нађу у улози пешака (27 настрадалих) (График 5.21).  

Такође, извршена је и компаративна анализа последица којима су изложена лица 

приликом учешћа у саобраћајним незгодама на прелазима преко пруге у односу на 

категорију учешћа. Посматрајући наведене три катеогорије учесника, те их упоређујући 

са тежином последица долази се до закључка да су лица најугроженија када у 

саобраћају учествују као возачи и путници, односно у том случају долази до најтежих 

последица, јер постоји већа могућност да дође до тешких повреда или смртне 

последице. Возачи су у највећем броју (њих 114 или 40%) задобили тешке повреде или 

погинули од свих посматраних категорија учесника. Путници су мало мање угроженији 

у односу на возаче, њих 34,4% је погинуло или су задобили тешке повреде. У 

посматраном периоду није забележено да је и један пешак смртно страдао на прелазима 

преко пруге, а њих 5 је задобило тешке повреде (18,5%) (График 5.20).  
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График 5.20. Структура настрадалих на прелазима преко пруге према последицама и 

категорији учешћа, Србија, 2007-2016. 

 

 
График 5.21. Структура настрадалих на прелазима преко пруге према категорији 

учешћа, Србија, 2007-2016. 
 

 

5.1.7. Структура настрадалих према полу и годинама старости 

 

У оквиру анализе настрадалих према полу постоје ограничења у бази података о 

настрадалима јер не постоје подаци о полу за поједина настрадала лица. Тачније, 

недостају подаци о полу за 55 лица (5 погинулих, 12 лица која су задобила тешке 

повреде и 38 лица која су задобила лаке повреде). Посматрајући постојеће податке о 

лицима која су учествовала на прелазима преко пруге према полу, резултати показују 

да је женски пол угроженији. У овој групи анализе од укупно 427 настрадалих у 

анализираном периоду, 255 (59,7%) су женског пола, док преостала 172 настрадала 

учесника у саобраћајним незгодама су мушког пола (што чини 40,3% од укупног броја 

настрадалих) (График 5.22). 
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Упоредном анализом последица саобраћајних незгода у којима су учествовала лица 

на прелазима преко пруге према полу и према степену тежине повреда долази се до 

неколико закључака. Жене су угроженије од особа мушког пола јер чешће гину или 

задобију тешке повреде на прелазима преко пруге. Особе женског пола у анализираном 

периоду са смртним последицама су учествовале са 60,3%, док су особе мушког пола 

имале смртне последице у 39,7% случајева. Слична је прерасподела процената и код 

тешких повреда. Наиме, жене су учествовале са 70,2%, а мушкарци са 29,8%. 

Дистрибуција у случају лако повређених је равномернија, односно мање су разлике по 

половима, тако да 55,8% жена су задобиле лаке повреде, а 44,2% особа мушког пола је 

прошло са лакшим повредама (График 5.23).  

 
График 5.22. Структура настрадалих на прелазима преко пруге према полу, 

Србија, 2007-2016. 
 

 
График 5.23. Структура настрадалих на прелазима преко пруге према последицама и 

полу, Србија, 2007-2016. 
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График 5.24. Структура настрадалих на прелазима преко пруге према годинама 

старости, Србија, 2007-2016. 

 

Резултати анализе старосне структуре имају ограничење. У оквиру ове анализе 

обухваћено је 365 лица, тако да је евидентно да за 117 лица због недостатака у бази 

података није било могуће утврдити старосну структуру.  

Од свих старосних категорија, најугроженија су лица стара 21 годину, и за ову 

годину старости је карактеристично 17 настрадалих лица, као и лица старости 37 и 40 

година у којима је забележено по 12 настрадалих. Такође, у оквиру старосних група 22, 

23, 34 и 56 година евидентирано је по 10 настрадалих (График 5.24).  

 

5.1.8. Структура возила која су учествовала у саобраћајним незгодама 

 

Анализа структуре саобраћајних незгода према врсти возила која су у њима 

учествовала на прелазима преко пруге на подручју Србије обухватила је 1.787 возила у 

периоду од 2007. до 2016. 

Структура возила у саобраћајних незгода према врсти упућује на три доминантне 

врсте возила и то: путнички аутомобил (843), железничко возило (356) и теретно возило 

(271) (График 5.25). Ове три врсте возила чине 83,8% свих возила која су учествовала у 

саобраћајним незгодама на прелазима преко пруге.  

Расподела возила, која су учествовала у саобраћајним незгодама, показује да 

железничка возила чине 47,1% возила од свих возила која у учествовала у саобраћајним 

незгодама са погинулим, а путнички аутомобил 37,0% свих возила (ове две врсте 

возила чине преко 80% свих возила која су учествовала у саобраћајним незгодама са 

погинулим). Код расподеле возила која су учествовала у саобраћајним незгодама са 
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повређенима такође доминирају ове две врсте возила само што је веће учешће 

путничких аутомобила (47,7%), у односу на железничка возила (26,9%). Код 

саобраћајних незгода са материјалном штетом доминантно је учешће путничког 

аутомобила (48,0%), а затим следе теретна возила (19,2%) (График 5.25). 

 

 
График 5.25. Структура возила која су учествовала у саобраћајним незгодама на 

прелазима преко пруге према последицама, Србија, 2007-2016. 
 

 

График 5.26. Структура возила која су учествовала у саобраћајним незгодама на 

прелазима преко пруге, Србија, 2007-2016. 
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5.1.9. Идентификација ризичних прелаза преко пруге 

 

Из шире перспективе безбедности саобраћаја у погледу различитих видова 

транспорта, а посебно железничког транспорта, безбедност саобраћаја на прелазима 

преко пруге је главно подручје истраживања због повећаног ризика саобраћајних 

незгода дуж ових локација. У скорије време, безбедност саобраћаја на прелазима преко 

пруге и процена ризика настанка саобраћајних незгода кроз различите ситуације 

привлачи све већу пажњу. Један од кључних изазова са којима се сусрећу истраживачи 

представља дефинисање и квантификација ризика настанка саобраћајних незгода и 

њихових последица на овим локацијама. У основи, ризик се дефинише као вероватноћа 

настанка нежељеног догађаја и последица тог догађаја. Са аспекта безбедности 

саобраћаја, он представља вероватноћу настанка саобраћајних незгода и њихових 

последица. 

Како би се одређеним системом безбедности саобраћаја ефикасно управљало, 

неопходно је спровести три процеса: (1) идентификацију опасности; (2) процену 

величине ризика; (3) контролу и елеминацију ризика (Слика 5.1). Кроз ефикасну 

реализацију ових процеса могуће је управљати ризицима. 

 

 

Слика 5.1. Кључни процеси у систему управљања ризицима 

 

Систем управљања ризицима могуће је применити у оквиру различитих просторних 

јединица, па тако и на прелазима преко пруге. Први корак представља процед 

идентификације свих потенцијалних извора опасности који се могу јавити у зонама 

прелаза преко пруге. Ова фаза подразумева идентификацију сценарија и околности 

настанка саобраћајних незгода и њихових последица у зонама прелаза преко пруге. 

Друга фаза, подразумева успостављање и примену методологије идентификације нивоа 
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ризика у зонама прелаза преко пруге, који могу послужити као добра основа за њихово 

даље рангирање и утврђивање доприносећих фактора кроз процес испитивања 

понашања и инспекције пута. У процесу идентификације ризичних прелаза преко пруге 

неопходно је размотрити три елемента од суштинске важности: (1) изложеност 

ризицима; (2) вероватноћа настанка догађаја; и (3) тежину последица тог догађаја 

(Слика 5.2). Меру изложености на прелазима преко пруге представља просечан 

годишњи дневни саобраћај друмских возила и проток железничких возила. Нежељени 

догађај представљају саобраћајне незгоде. Оне се разликују према тежини и могу се 

поделити на саобраћајне незгоде са погинулима, саобраћајне незгоде са повређенима и 

саобраћајне незгоде са материјалном штетом.  

 

 

Слика 5.2. Елемента процене ризика 

 

Разматрајући стручну литературу уочен је низ покушаја да се пронађу и дефинишу 

најефикасније методе, које би омогућиле мерење безбедности појединих прелаза преко 

пруге и утврдиле најугроженија и најопасније локације. И поред огромних напора, до 

данас нису стандардизовани принципи и технике идентификације опасних места па се 

коришћени приступи разликују од земље до земље. Методологије се крећу од 

једноставног обележавања места са великим бројем саобраћајних незгода до 

софистициранијих техника у којима се оцењује очекивани број саобраћајних незгода и 

одређује потенцијал за побољшање безбедности. Оптималан избор одговарајуће методе 

идентификације опасних места је у функцији расположивих података и методолошким 

ограничењима.  
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Неки аутори, при утврђивању ризика на путу, а посебно при дефинисању опасних 

деоница и тачака (тј. прелаза преко пруге) користе једино податак о незгодама са 

погинулим, неки обухватају и незгоде са повређеним. Коначно неки аутори сматрају да 

треба узети у обзир и незгоде само са материјалном штетом, а детаљнијом анализом 

конкретних услова проверити да ли на том месту има услова за незгоде са настрадалим 

(случајно није било повреда). Да би се коректно узели у обзир сви оправдани разлози за 

истицање опасности на прелазима преко пруге, најкоректније је узети у обзир све 

саобраћајне незгоде. Са друге стране, да би се узеле у обзир значајне разлике у 

последицама незгода са погинулим, повређеним и материјалном штетом, одабран је 

поступак пондеризације незгода. Пондери су одређени у складу са укупним 

друштвеним последицама појединих врста незгода, а у намери да се све незгоде ''сведу'' 

на незгоде са материјалном штетом. Иако се могу наћи различите величине пондера у 

функцији врсте последице саобраћајних незгода (Lipovac et al., 2009) прихваћено је да 

је једна незгода са погинулим лицима, у просеку, тежа 100 пута од незгоде са 

материјалном штетом, а да је незгода са повређеним лицима тежа око 20 пута од 

незгоде са материјалном штетом (Пондерисани Број Саобраћајних Незгода - ПБСН, 

једначина 5.1). С обзиром на релативно мали број саобраћајних незгода по једном 

прелазу преко пруге осетљивост једначине је пре свега у функцији саобраћајних 

незгода са погинулим лицима, тако да је на овим локацијама наведена врста незгода 

одлучујућа у погледу идентификације ризичних локација. 

 

100201  ПОГПОВМШ СНСНСНПБСН  (5.1) 

 

Уважавајући доступност података, методолошка ограничења и број саобраћајних 

незгода који се јавља на појединим прелазима преко пруге, једначина 5.1. представља 

оптимални избор идентификације опасних места у зонама прелаза преко пруге. Након 

идентификације најризичнијих прелаза преко пруге могуће је спровести процесе 

планирања и примене управљачких мера у циљу контроле, смањења и елиминације 

ризика. 

На основу података о броју и врсти саобраћајних незгода и њиховим последицама 

извршено је рангирање прелаза преко пруге и у оквиру анализе издвојено је 15 

најугроженијих прелаза преко пруге (слика 5.3. и табела 5.12). Најризичнији прелаз 

преко пруге се налази у општини Пирот, где се пруга укршта са улицом Цара Лазара – 

Ђерам. Други најугроженији прелаз налази се у општини Рума у месту Кленак на месту 

где се пруга укршта са улицом Добриле Ракетић. Следећи најризичнији прелаз се 

налази у општини Нови Сад у месту Степановићево, на месту где се пруга укршта са 

државним путем IIA реда ознаке 113. Четврта локација се налази на месту укрштања 

прелаза са државним путем IIA реда ознаке 127 који повезује Стару Пазову и 

Голубинце. Надаље, прелаз у близини железничке станице у месту Млађево у општини 

Ваљево је пети прелаз рангиран према нивоу ризика настанка саобраћајних незгода. 

Шести прелаз, према нивоу ризика настанка саобраћајних незгода налази се у општини 

Врбас на локацији укрштања прелаза и улице Фејеш Кларе. Даље, прелаз у близини 
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железничке станице у месту Рабровац и место где се пруга укршта са улицом Војске 

Југославије у Смедеревској Паланци су седми и осми рангирани прелази, респективно. 

Надаље, место где се општински пут који повезује Руму и Буђановце укршта са пругом 

је девети прелаз рангиран према нивоу ризичности. Десета по нивоу ризичности је 

локација укрштања прелаза са улицом Цара Душана у месту Мајур у општини Шабац. 

Следећи прелаз се налази се на државном путу IБ реда ознаке 12, у близини места 

Бајмок код Суботице. Дванаести прелаз, рангиран према нивоу ризичности налази се у 

општини Бела Паланка у месту Белановац. Тринаести прелаз се налази у Великој Плани 

у месту Старо Село у улици Лоле Рибара. Четрнаести прелаз према нивоу ризика 

налази се у општини Смедерево на месту где се пруга укршта са Годоминском улицом. 

Коначно, на државном путу IБ реда ознаке 26 у месту Брасина код Малог Зворника, 

налази се прелаз рангиран као петнаести по нивоу ризика.  

 

Табела 5.12. Петнаест најугроженијих прелаза пута преко пруге, Србија, 2007-2016. 

Р. 

бр. 
Општина Локација 

Саобраћајне 

незгоде (број) 
Пондерисани број 

саобраћајних незгода - ПБСН 

Пог. Пов. М.Ш. Пог. Пов. М.Ш. Укупно 

1 Пирот 
Цара Душана - 

Ђерам 
2 2 2 200 40 2 242 

2 Рума  
Добриле Ракетић 

(Кленак) 
2 1 1 200 20 1 221 

3 Нови Сад 
IIA - 113о 

(Степановићево) 
2 1 1 200 20 1 221 

4 Стара Пазова 
IIA – 127 

(Голубинци) 
2 1 1 200 20 1 221 

5 Ваљево Млађево 2 0 1 200 0 1 201 

6 Врбас Фејеш Кларе 2 0 1 200 0 1 201 

7 
Смедеревска 

Паланка 
Рабровац 2 0 0 200 0 0 200 

8 
Смедеревска 

Паланка 

Војска 

Југославије 
2 0 0 200 0 0 200 

9 Рума 
Општински пут 

(Буђановци) 
1 3 2 100 60 2 162 

10 Шабац 
Цара Душана 

(Мајур) 
1 3 1 100 60 1 161 

11 Суботица IБ - 12 (Бајмок) 1 2 0 100 40 0 140 

12 Бела Паланка Белановац 1 2 0 100 40 0 140 

13 Велика Плана 
Лоле Рибара 

(Старо Село) 
1 2 0 100 40 0 140 

14 Смедерево Годоминска 1 1 2 100 20 2 122 

15 
Мали 

Зворник 

IБ – 26 

(Брасина) 
1 1 1 100 20 1 121 

Напомена: Пп=100; Ппов=20; Пмш=1 
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Слика 5.3. Локације најризичних прелаза пута преко пруге, Србија, 2007-2016. 
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6 АНАЛИЗА НАЈУГРОЖЕНИЈИХ ПРЕЛАЗА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ НА 
ПОДРУЧЈУ СРБИЈЕ 

 
У овом поглављу су презентовани резултати анализе безбедности саобраћаја на 

најугроженијим прелазима пута преко пруге на подручју Републике Србије. Избор 
најугроженијих прелаза је извршен на основу анализе приказане у петом поглављу 
предметне студије, која је обухватила период од 2007 до 2016. године.   

Анализом приказаном у овом поглављу је, у складу са пројектним задатком, обухваћено 
десет најугроженијих прелаза пута преко пруге који су приказани у табели 6.1. Предметно 
поглавље је подељено у дванаест подпоглавља. Резултати анализе за сваки од 
најугроженијих прелаза преко пруге су посебно приказани у подпоглављима од трећег до 
дванаестог, док су у првом и другом подпоглављу приказани општи недостаци који 
угрожавају безбедно одвијање саобраћаја у зонама пружних прелаза и опште мере за 
отклањање појединих недостатака.  

За потребе анализе безбедности саобраћаја на најугроженијим прелазима пута преко 
пруге, спроведена су теренска истраживања у оквиру којих је извршена провера безбедности 
саобраћаја, интервју отправника возова, снимање прелаза пута преко пруге видео камером и 
бројање саобраћаја. Провера безбедности саобраћаја је извршена према методологији, која је 
презентована у следећим документима: 

 „SEETO Road Safety Inspection Manual“ (Revised Version - 2016) издат од стране South 
East Europe Transport Observatory (SEETO) & World Bank 

 „ROAD SAFETY INSPECTION GUIDELINES FOR SAFETY CHECKS OF EXISTING 
ROADS, Technical Committee C.3, Managing Operational Risks in Road Operations“, 
издато од стране World Road Association (PIARC) 2012 године 

Према захтевима пројектног задатка, за сваки анализирани прелаз пута преко пруге 
приказан је опис следећих основних карактеристика и најважнијих саобраћајних параметара 
прелаз: 

 Локација прелаза (стационажа прелаза, број пруге, општина на којој се прелаз налази, 
фотографија прелаза и др.), 

 Подаци о броју и последицама саобраћајних незгода на прелазу у последњих 10 
година (2007-2016. година), 

 Опис друмске саобраћајнице и њен функционални значај, 

 Стање коловоза на пружном прелазу, 

 Опис железничке инфраструктуре, 

 Геометријске карактеристике и прегледност, 

 Опис осигурања прелаза, 

 Стање железничке и друмске сигнализације, 

 Оцена протока друмског саобраћаја, 

 Податке о фреквенцији возова. 

Поред наведених саобраћајних параметара у оквиру анализе су за сваки од десет 
најугроженијих прелаза посебно приказани недостаци који угрожавају безбедно одвијање 
саобраћаја, као и предлог конкретних мера за подизање нивоа безбедности на прелазу. 
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Недостаци који угрожавају безбедно одвијање саобраћаја у зони пружног прелаза су 
утврђени на основу: 

1. Провере безбедности саобраћаја у зони пружног прелаза, 

2. Поређења у односу на правила и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем 
се може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ (Службени 
Гласник РС, бр. 89/2016) и 

3. Информација добијених у току интервјуа отправника возова на станицама које су 
надлежене за предметне прелазе пута преко пруге. 

Предметном анализом је утврђено да се недостаци који угрожавају безбедно одвијање 
саобраћаја на најугроженијим прелазима преко пруге могу поделити на: 

 Опште недостатке, који су заједнички за све најугроженије прелазе пута преко пруге 
или за групу најугроженијих прелаза пута преко пруге, а у зависности врсте њиховог 
осигурања (приказани су у подпоглављу 6.1), 

 Карактеристичне недостатке, који се односе на сваки анализирани прелаз пута 
преко пруге посебно (приказани су у подпоглављима од 6.3 до 6.12). 

У оквиру сваког недостатка који угрожава безбедно одвијање саобраћаја је дат кратак 
опис недостатка и наведене су карактеристике постојећег стања које су у вези са њим, 
приказан је опис проблема који је узрокован недостатком, дат је предлог мера за санацију 
предметног недостатка и носилац активности за реализацију предложене мере. Такође, у 
оквиру описа предложених мера су описане могућности, односно ограничења која се односе 
на њихову реализацију. 

Мере за подизање нивоа безбедности саобраћаја на најугроженијим прелазима пута преко 
пруге су приказане у оквиру карактеристичних, као и у оквиру општих недостатака који 
угрожавају безбедно одвијање саобраћаја. Мере дате у предметној анализи су подељене на: 

 Опште мере, које су заједничке за све прелазе пута преко пруге или за више прелаза 
пута преко пруге, а у зависности врсте осигурања прелаза (приказане су у 
подпоглављу 6.2), 

 Конкретне мере, које су дате за сваки анализирани прелаз пута преко пруге посебно 
(приказане су у тачкама од 6.3.3, 6.4.3, 6.5.3 до 6.12.3). 

У оквиру предложених мера је приказана процена инвестиционих вредности потребна за 
реализацију мере. Процена инвестиционе вредности је извршена на основу ценовника радова 
на редовном одржавању путева ЈП Путеви Србије6.1, као и на основу вредности које се 
примењују у изради техничке документације која се односи на предметну област. У 
процењену инвестициону вредност је укључена и ценаи зраде потребне техничке 
документације, вршење техничке контроле исте, као и ангажовањем надзора над извођењем 
радова. 

На основу захтева представника наручиоца, у наредној табели је приказано поређење и 
дата је процена да ли је постојећа врста осигурања безбедног саобраћаја на  најугроженијим 
прелазима пута преко пруге у складу са правилима и захтевима који су одређене у 
Правилнику6.2. 

                                                 
6.1 http://www.putevi-srbije.rs/pdf/strategija/cenovnik_odrzavanje_puteva.pdf 
6.2 Правилник o начину укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем 
се може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ (Службени Гласник РС, бр. 89/2016) 
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Табела 6.1 Процена усклађености врсте осигурања на најугроженијим прелазима пута преко 
пруге са захтевима Правилника 

Редни 
бр. 

Прелаз пута 
преко пруге 

Постојећа 
врста 

осигурања 

Процена 
усклађености 

са 
Правилником 

Процена потребне врсте 
осигурања  

Напомене 

1. Пирот 16.3 Да 1 

Постојећа зона 
потребне 
прегледности 
нема одговарајућу 
вредност за 
дозвољену брзину 
кретања. 

2. Кленак 1 Не 

2 
На основу оцене протока 
друмског саобраћаја 
потребно је поставити 
систем осигурања вишег 
степена обезбеђења. 

Постојећа зона 
потребне 
прегледности 
нема одговарајућу 
вредност за 
дозвољену брзину 
кретања. 

3. Степановићево 36.4 Да 3 / 
4. Стара Пазова 3 Да 3 / 

5. Млађево 26.5 Не 

1 
На основу оцене протока 
друмског саобраћаја 
могуће је поставити 
систем осигурања нижег 
степена обезбеђења. 

/ 

6. Врбас 3 Да 3 / 

7. Рабровац 3 Не 

2 
На основу оцене протока 
друмског саобраћаја 
могуће је поставити 
систем осигурања нижег 
степена обезбеђења 

 

8. Смед. Паланка 3 Да 3 / 

9. Буђановци 1 Не 

2 
На основу оцене протока 
друмског саобраћаја 
потребно је поставити 
систем осигурања вишег 
степена обезбеђења. 

Постојећа зона 
потребне 
прегледности 
нема одговарајућу 
вредност за 
дозвољену брзину 
кретања. 

10. Мајур 3 Да 3 / 
 

У складу са Правилником o начину укрштања железничке пруге и пута, пешачке или 
бициклистичке стазе, месту на којем се може извести укрштање и мерама за осигурање 

                                                 
6.3 Бројем (1) је означена врста осигурања која се обезбеђује применом саобраћајних знакова на путу и зоне 
потребне прегледности 
6.4 Бројем (3) је означена врста осигурања која се обезбеђује применом аутоматских полубраника са светлосним 
саобраћајним знаковима и саобраћајним знаковима на путу 
6.5 Бројем (2) је означена врста осигурања која се обезбеђује применом светлосних саобраћајних знакова и 
саобраћајних знакова на путу 
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безбедног саобраћаја“ (Службени Гласник РС, бр. 89/2016), утицај на одабир врсте 
осигурања прелаза, између осталог, има и саобраћајно оптерећење друмске саобраћајнице 
која се укршта са пругом. Пројектним задатком је предвиђена обавеза да се у оквиру студије 
прикаже „оцена протока друмског саобраћаја“, која је извршена на основу резултата бројања 
саобраћаја у току теренских истраживања. Како на саобраћајницама које се укрштају са 
пругом на десет најугроженијих прелаза не постоје аутоматски бројачи саобраћаја, као ни 
поуздани подаци о саобраћајном оптерећењу и како је исто добијено на основу оцене 
протока саобраћаја, процена усклађености врсте осигурања на најугроженијим прелазима 
пута преко пруге са захтевима Правилника се не може сматрати меродавним податком. Да 
би процена била меродавна неопходно је поставити аутоматске бројаче саобраћаја којима ће 
се у складу са признатим методологијама извршити континуална бројања саобраћајног 
оптерећења у дужим временским периодима. 
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6.1 ОПШТИ НЕДОСТАЦИ КОЈИ УГРОЖАВАЈУ БЕЗБЕДНО ОДВИЈАЊЕ 
САОБРАЋАЈА НА НАЈУГРОЖЕНИЈИМ ПРЕЛАЗИМА ПУТА ПРЕКО 
ПРУГЕ 

Општи недостаци који угрожавају безбедно одвијање саобраћаја на анализираним 
најугроженијим прелазима пута преко пруге су подељени на: 

1. Опште недостатке који су заједнички за све најугроженије прелазе, 

2. Опште недостатке који су заједнички за поједине групе најугроженијих прелаза 
пута преко пруге, које су одређене у зависности врсте њиховог осигурања. 

Општи недостаци који су заједнички за све најугроженије прелазе пута преко пруге се 
односе на све прелазе који су предмет анализе извршене у овом поглављу студије. 
Најугроженији прелази, као и врста њиховог осигурања су приказани у табели 6.2. 

Табела 6.2 Врста осигурања на најугроженијим прелазима пута преко пруге
Редни 
бр. 

Назив прелаза Постојећа врста осигурања 

1. Пирот Саобраћајним знацима на путу и зоном потребне прегледности 

2. Кленак Саобраћајним знацима на путу и зоном потребне прегледности 

3. Степановићево 
Аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и 
саобраћајним знацима на путу 

4. Стара Пазова 
Аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и 
саобраћајним знацима на путу 

5. Млађево Светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу 

6. Врбас 
Аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и 
саобраћајним знацима на путу 

7. Рабровац 
Аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и 
саобраћајним знацима на путу 

8. 
Смедеревска 
Паланка 

Аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и 
саобраћајним знацима на путу 

9. Буђановци Саобраћајним знацима на путу и зоном потребне прегледности 

10. Мајур 
Аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и 
саобраћајним знацима на путу 

 

У зависности од врсте осигурања прелаза, општи недостаци који су заједнички за 
поједине групе најугроженијих прелаза пута преко пруге, генерално се могу поделити на: 

 Опште недостатке који су заједнички за све прелазе на којима је осигурање 
безбедног саобраћаја извршено саобраћајним знацима на путу и зоном потребне 
прегледности, 

 Опште недостатке који су заједнички за све прелазе на којима је осигурање 
безбедног саобраћаја извршено светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним 
знацима на путу, 
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 Опште недостатке који су заједнички за све прелазе на којима је осигурање 
безбедног саобраћаја извршено аутоматским полубраницима са светлосним 
саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу. 

Међутим, извршеном анализом је утврђено да се општи недостаци који су заједнички за 
поједине групе најугроженијих прелаза пута преко пруге у зависности од врсте осигурања 
прелаза, могу издвојити само за све прелазе на којима је осигурање безбедног саобраћаја 
извршено аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и 
саобраћајним знацима на путу. За остале прелазе на којима је осигурање безбедног 
саобраћаја извршено саобраћајним знацима на путу и зоном потребне прегледности, као и 
светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу, нису издвојени општи 
недостаци који зависе од врсте осигурања прелаза, из разлога што су утврђени недостаци на 
овим прелазима препознати као заједнички недостаци на свим најугроженијим прелазима, те 
су као такви издвојени, приказани и описани у оквиру општих недостатака који су 
заједнички за све најугроженије прелазе пута преко пруге. 

6.1.1 Општи недостаци који су заједнички за све најугроженије прелазе 

Извршеном провером безбедности саобраћаја у зонама најугроженијих прелаза пута 
преко пруге су утврђени следећи општи недостаци који утичу на безбедно одвијање 
саобраћаја на свим прелазима (без обзира на врсту осигурања прелаза), а који се односе на: 

 Управљање брзинама, 

 Саобраћајне знакове, 

 Ознаке на коловозу, 

 Прегледност на прилазима прелазу и  

 Јавно осветљење. 

6.1.1.1 Управљање брзинама 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Дозвољена брзина кретања друмских возила на прилазима најугроженијих прелаза зависи од 
локације прелаза и ограничена је општим ограничењем брзине, које за прелазе положене у 
насељима износи 50 km/h, односно 80 km/h за прелазе који се налазе ван насеља. Постојеће 
ограничење брзине кретања друмских возила на прилазима најугроженијих прелаза је 
приказано у основним карактеристикама прелаза пута преко пруге које су дате за сваки 
прелаз посебно (тачке 6.3.1, 6.4.1, 6.5.1 до 6.12.1), као и у табели 6.3. 
Дозвољена 

Основни недостатак безбедног одвијања саобраћаја представља постојеће ограничење 
брзине кретања које је извршено у складу са општим ограничењем у зависности од локације 
прелаза, уместо да се уведе додатно ограничење максимално дозвољене брзине кретања у 
зонама прелаза, зато што они представљају потенцијално опасна места на путу где је 
значајно угрожено безбедно одвијање саобраћаја. 

Опис проблема: 

Проблем безбедног одвијања саобраћаја представља дозвољена брзина кретања која је иста у 
зони прелаза као и на деоници која претходи прелазу или као на мрежи саобраћајница у 
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насељу, односно као на саобраћајници којом се долази у зону прелаза. Оваквим управљањем 
брзинама, зона прелаза се ниучему не издваја од остатка саобраћајнице, иако представља 
опасно место на путу са повећаним ризиком за безбедно одвијање саобраћаја. Прелази пута 
преко пруге, као ризична места на саобраћајницама, захтевају примену одговарајућих 
саобраћајно техничких мера уз обавезно смањење брзине кретања, чиме ће се утицати на 
смањење постојећег ризика настанка саобраћајних незгода и повећање безбедности свих 
учесника у саобраћају. 

Предлог мера: 

Елиминисање негативних ефеката наведеног проблема безбедног одвијања саобраћаја, као и 
смањење ризика у саобраћају се може остварити постављањем одговарајуће саобраћајне 
сигнализације, којом ће се брзина кретања друмских возила на прилазима свих 
најугроженијих прелаза ограничити на 30km/h. Уколико је дозвољена брзина кретања на 
прилазу до 80km/h, потребно је да се пре ограничења од 30km/h, постави саобраћајни знак 
којим ће се брзина кретања ограничити на 50km/h.  
Предуслов за реализацију ове мере је израда саобраћајног пројекта на основу ког ће се 
поставити одговарајућа саобраћајна сигнализација. Поред наведеног, у саобраћајном 
пројекту је неопходно размотрити потребу за евентуалним додатним ограничењем 
дозвољене брзине кретања у зависности од услова на конкретној локацији, стања коловоза и 
елемената пута у зони прелаза преко пруге. 

Табела 6.3 Постојеће и предложено ограничење дозвољене брзине кретања друмских возила 
на прелазима пута преко пруге

Редни 
бр. 

Назив прелаза 
Локација 
прелаза 

Максимално дозвољена брзина кретања у зони прелаза 
(постојеће стање и предложене мере) 

1. Пирот у насељу 
Дозвољена брзина кретања износи 50km/h. Предлаже се 
увођење ограничења брзине кретања до 30km/h. 

2. Кленак 
ван 

насеља 

Дозвољена брзина кретања износи 80km/h на једном и 
50km/h на другом прилазу. Предлаже се увођење 
ограничења брзине кретања до 30km/h на оба прилаза. 

3. Степановићево у насељу 
Дозвољена брзина кретања износи 50km/h. Предлаже се 
увођење ограничења брзине кретања до 30km/h. 

4. Стара Пазова у насељу 
Дозвољена брзина кретања износи 50km/h. Предлаже се 
увођење ограничења брзине кретања до 30km/h. 

5. Млађево 
ван 

насеља 
Дозвољена брзина кретања износи 80km/h. Предлаже се 
увођење ограничења брзине кретања до 30km/h. 

6. Врбас у насељу 
Дозвољена брзина кретања износи 50km/h. Предлаже се 
увођење ограничења брзине кретања до 30km/h. 

7. Рабровац 
ван 

насеља 
Дозвољена брзина кретања износи 80km/h. Предлаже се 
увођење ограничења брзине кретања до 30km/h. 

8. 
Смедеревска 
Паланка 

у насељу 
Дозвољена брзина кретања износи 50km/h. Предлаже се 
увођење ограничења брзине кретања до 30km/h. 

9. Буђановци 
ван 

насеља 

Дозвољена брзина кретања износи 80km/h. Предлаже се 
увођење ограничења брзине кретања до 20km/h због 
ограничења која произилазе из елемената пута. 

10. Мајур у насељу 
Дозвољена брзина кретања износи 50km/h. Предлаже се 
увођење ограничења брзине кретања до 30km/h. 



 
ИСТРАЖИВАЊЕ СТАЊА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У ЗОНАМА ПРУЖНИХ ПРЕЛАЗА 

 
 

122 
 

Инвестициона вредност: 

Процена инвестиционе вредности потребне за додатно ограничење брзине кретања и 
наглашавање прилаза пружном прелазу одговарајућом саобраћајном сигнализацијом је 
обухваћена проценом инвестиционе вредности предложених мера које се односе на 
саобраћајне знакове (тачка 6.1.1.3). 

Носилац активности: 

Носилац активности за реализацију ове мере је надлежни управљач пута у зависности од 
категорије пута, односно ЈП Путеви Србије за државне путеве или предузеће за управљање 
општинским путевима основано од стране локалне самоуправе за општинске путеве и улице 
у насељима. 

6.1.1.2 Прегледност на прилазима прелазу 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Без обзира на врсту осигурања пружног прелаза (табела 6.2), на највећем броју анализираних 
најугроженијих прелаза, односно на њиховим прилазима, прегледност је угрожена услед 
високог и средњег растиња поред пруге и пута, услед изграђених објеката који се налазе на 
прилазима пружним прелазима, као и услед објеката који се користе за управљање 
системима за осигурање прелаза. 

Основни недостатак представља непостојање потребне зоне прегледности, што је посебно 
опасно на прелазима на којима је осигурање безбедног саобраћаја извршено саобраћајним 
знацима на путу и зоном потребне прегледности (Пирот, Кленак и Буђановци). Утицај 
недовољне прегледности на безбедно одвијање саобраћаја у зонама прелаза пута преко пруге 
који су обезбеђени аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и 
саобраћајним знацима на путу, као и код прелаза који су обезбеђени светлосним 
саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу није од великог утицаја на 
безбедност учесника у саобраћају јер се возачи друмских возила у случају наиласка воза и 
активирања светлосних сигнала и полубраника морају зауставити испред прелаза.  

Опис проблема: 

Проблем безбедног одвијања саобраћаја произилази из недовољне прегледности зато што 
постојећа зона потребне прегледности нема одговарајућу вредност за максимално дозвољену 
брзину кретања, која је у зависности од прелаза (и прилаза прелазу), у постојећем стању, 
ограничена на 50 km/h, односно на 80 km/h. На прелазима на којима је саобраћај обезбеђен 
саобраћајним знацима на путу и зоном потребне прегледности, прегледност у зони прелаза је 
од пресудног значаја за безбедно одвијање саобраћаја и она би морала да има вредност која 
одговара постојећем ограничењу брзине кретања возила на прилазима, да би возачи 
друмских возила могли да се зауставе на безбедном растојању, од момента када угледају 
шинско возило. У конкретном случају, зона потребне прегледности није обезбеђена ни на 
једном од анализираних прелаза на којима је саобраћај обезбеђен саобраћајним знацима на 
путу и зоном потребне прегледности (Пирот, Кленак и Буђановци). Због недовољне 
прегледности, постоји ризик да возачи неће успети благовремено да смање и прилагоде 
брзину кретања на одговарајућу вредност којом ће успети да се зауставе испред пружног 
прелаза у случају наиласка воза. Услед наведеног проблема, може доћи до удара у 
железничко возило које се креће пругом, док последице саобраћајних незгода могу бити 
тешке, али и са смртним исходом. 
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Код прелаза пута преко пруге који су обезбеђени аутоматским полубраницима са 
светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу, као и код прелаза који су 
обезбеђени светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу, проблем 
безбедног одвијања саобраћаја који произилази из недовољне прегледности, може да настане 
у условима ванредних ситуација које се односе на отказ рада система осигурања када може 
доћи до контакта између друмског и железничког возила. Узимајући у обзир правила 
понашања возача железничког возила и правила кретања железничког возила у условима 
квара на систему аутоматских полубраника, када воз мора да се заустави, не очекују се 
саобраћајне незгоде са тежим последицама, али услед недовољне прегледности која не 
одговара зауставном путу друмских возила на прилазима од момента када могу да уоче 
железничко возило, могуће је да дође до судара. 

Повећањем прегледности и довођењем исте на највећу могућу меру, односно смањењем 
брзине кретања на прилазима пружним прелазима и њеном усклађивању са постојећом 
зоном прегледности, утицаће се на смањење ризика настанка саобраћајних незгода и 
повећање безбедности свих учесника у саобраћају. 

Предлог мера: 

Елиминисање негативних ефеката наведеног проблема безбедног одвијања саобраћаја, као и 
смањење ризика у саобраћају се може остварити постављањем одговарајуће саобраћајне 
сигнализације, којом ће се брзина кретања друмских возила на прилазима свих 
најугроженијих прелаза ограничити на 30km/h, а из разлога што за ову брзину кретања на 
свим анализираним прелазима, зона потребне прегледности има одговарајућу вредност. 
Поред тога, потребно је применити техничка средстава за успоравање (вибрационе траке) на 
свим прилазима прелазу како би се додатно нагласила зона прелаза пута преко пруге. 
Предуслов за реализацију наведених мера је израда саобраћајног пројекта на основу ког ће 
се поставити предложена саобраћајна сигнализација и техничка средства за успорење. 
У циљу елиминисања негативних ефеката наведеног проблема, додатно се предлаже и 
уклањање постојећег растиња у зони пута и пруге. 

Инвестициона вредност: 

Процена инвестиционе вредности потребне за додатно ограничење брзине кретања и 
наглашавање прилаза пружном прелазу одговарајућом саобраћајном сигнализацијом је 
обухваћена проценом инвестиционе вредности предложених мера које се односе на 
саобраћајне знакове (тачка 6.1.1.3). Процењена инвестициона вредност потребна за 
постављање вибрационих трака износи око 1.000 ЕУР без ПДВ-а. 
Радови на уклањању растиња припадају радовима редовног одржавања, тако да вредност 
њихове реализације не чини вредност инвестиције. 

Носилац активности: 

Носилац активности за реализацију ове мере је управљач пута, односно ЈП Путеви Србије за 
државне путеве или предузеће за управљање општинским путевима основано од стране 
локалне самоуправе. 
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6.1.1.3 Саобраћајни знакови 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Без обзира на врсту осигурања пружног прелаза, у зонама најугроженијих прелаза постоје 
саобраћајни знакови који су у мањој или већој мери усклађени са важећим Правилником о 
саобраћајној сигнализацији. На прилазима појединим прелазима су постављени знакови 
задовољавајућег квалитета, док су на појединим прелазима похабани што пре свега зависи 
од одржавања саобраћајне сигнализације. Стање постојећих знакова је приказано у основним 
карактеристикама прелаза пута преко пруге које су дате за сваки прелаз посебно (тачке 6.3.1, 
6.4.1, 6.5.1 до 6.12.1). 

Основни недостатак постојећих саобраћајних знакова који се стандардно користе за најаву 
прелаза пута преко пруге, чак и када су задовољавајућег квалитета и када су усклађени са 
важећим правилником о саобраћајној сигнализацији, налази се у чињеници да нису довољно 
уочљиви и да не дају потребан ефекат којим ће се остварити потребна „наглашеност зоне 
прелаза пута преко пруге“. 

Опис проблема: 

Услед неодговарајуће „наглашености зоне прелаза пута преко пруге“, која се не може 
остварити применом стандардних саобраћајних знакова који се користе за означавање 
пружних прелаза (предвиђених правилником), најчешће се не постиже потребан ефекат 
услед којег би возачи друмских возила благовремено прилагодили своје кретање условима и 
потенцијалним опасностима који владају у зонама прелаза пута преко пруге. Узимајући у 
обзир чињеницу да прелази пута преко пруге представљају опасна места на 
саобраћајницама, неопходно је поставити одговарајућу саобраћајну сигнализацију којом ће 
се додатно нагласити зона прелаза. Циљ додатног наглашавања зоне прелаза је да се 
возачима пружи правовремена информацију о приближавању месту укрштања пута и пруге, 
како би могли да прилагоде вожњу за безбедно заустављање на одговарајућем месту испред 
пруге у случају наиласка воза, односно у случају активирања аутоматских полубраника и 
светлосних саобраћајних знакова. 

Предлог мера: 

Елиминисање негативних ефеката наведеног проблема безбедног одвијања саобраћаја се 
може остварити постављањем нове саобраћајне сигнализације усклађене са условима пута и 
околине. На прилазима свих најугроженијих прелаза се предлаже постављање 
саобраћајних знакова за „најаву“ пружног прелаза на флуоресцентној подлози уз ограничење 
брзине кретања возила које је наведено у тачки 6.1.1.1 (максимално на 30km/h), као и 
увођења забране претицања. Поред тога, предлаже се и постављање изменљивих 
саобраћајних знакова којим ће се возачима пружити додатне поруке о наиласку на прелаз 
преко пруге, евентуално и о наиласку железничког возила за шта је потребно успостављање 
одговарајућег система који ће бити у комуникацији са системом железнице. Препоручује се 
постављање знакова са изменљивим садржајем на полупорталима, како би се повећала 
њихова уочљивост и додатно скренула пажња возачима. Напајање изменљивих знакова се 
може вршити из система железнице, електродистрибуције или соларном енергијом. 

Предуслов за реализацију ове мере је такође израда саобраћајног пројекта на основу ког ће 
се поставити предложена саобраћајна сигнализација.  
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Инвестициона вредност: 

Орјентациона инвестициона вредност потребна за постављање предложених саобраћајних 
знакова на флуоресцентној подлози износи око 3.000 ЕУР без ПДВ-а, док орјентациона 
вредност једног изменљивог саобраћајног знака на полупорталу износи око 4.500 ЕУР без 
ПДВ-а. 

Носилац активности: 

Носилац активности за реализацију ове мере је управљач пута, односно ЈП Путеви Србије за 
државне путеве или предузеће за управљање општинским путевима основано од стране 
локалне самоуправе. У случају ако се напајање измељивих саобраћајних знакова врши из 
система железнице или ако се остварује комуникација са системом железнице, носилац 
активности за реализацију ове мере може да буде надлежно предузеће за управљање 
железничком инфраструктуром. 

6.1.1.4 Ознаке на коловозу 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

На највећем броју анализираних најугроженијих пружних прелаза, односно на њиховим 
прилазима је најчешће обележена неиспрекидана разделна линија, док ивичне линије нису 
обележене. У време када је вршена провера безбедности саобраћаја на терену, на највећем 
броју прелаза ознаке на коловозу нису биле задовољавајућег квалитета, што пре свега зависи 
од њиховог одржавања. 

На свим најугроженијим прелазима ознаке на коловозу су изведене бојењем коловоза без 
примене дебелослојних пластичних или апликативних материјала са ретрорефлектујућим 
својствима. Основни недостатак бојења коловоза произилази из трајности и недовољне 
видивости овако изведених ознака, као и потребе за учесталим редовним одржавањем које се 
веома често не врши у складу са прописима, а услед чега ознаке на коловозу нису довољно 
уочљиве и не дају потребан ефекат којим ће се остварити потребна „наглашеност зоне 
прелаза пута преко пруге“. 

Опис проблема: 

Услед неодговарајуће „наглашености зоне прелаза пута преко пруге“ која се, услед горе 
наведених чињеница, не може остварити извођењем ознака на коловозу стандардним 
бојењем коловоза, најчешће се не постиже потребан ефекат услед којег би возачи друмских 
возила благовремено прилагодили своје кретање условима и потенцијалним опасностима 
који владају у зонама прелаза пута преко пруге. Узимајући у обзир чињеницу да прелази 
пута преко пруге представљају опасна места на саобраћајницама, неопходно је обележити 
ознаке на коловозу постојаним, трајнијим и квалитетнијим ретрорефлектујућим 
материјалима, како би се зона прелаза пута преко пруге додатно нагласила. 
Поред наведеног, додатни проблем безбедног одвијања саобраћаја произилази услед 
необележених ивичних линија, услед чега ноћу и у условима слабе видљивости може доћи 
до неблаговременог сагледавања пружања пута и настанка саобраћајних незгода.  

Предлог мера: 

У циљу елиминисања негативних ефеката наведеног проблема, предлаже се извођење ознака 
на коловозу од дебелослојне пластике (са додатком ретрорефлектујућих материјала) која је 
постојанија у периоду од неколико година (без потребе за освежавањем), а због дељине слоја 
од 2-3mm видљива је и у условима кише када танкослојне ознаке, а посебно ознаке изведене 
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бојењем коловоза нису видљиве. Употреба дебелослојних материјала се предлаже на 
растојању од 50 метара од пружног прелаза, на сваком прилазу најугроженијим пружним 
прелазима. 

Предуслов за реализацију ове мере је израда саобраћајног пројекта на основу ког ће се 
обележити ознаке на коловозу. Поред наведеног, у саобраћајном пројекту је неопходно 
размотрити потребу за евентуалним додатним обележавањем ознака на коловозу у 
зависности од услова на конкретној локацији и елемената пута у зони прелаза преко пруге. 

Инвестициона вредност: 

Дебелослојна пластика је скупља од бојења коловоза стандардном бојом за око 6 пута (цена 
по метру квадратном износи око 24 ЕУР), те је инвестициона вредност за извођење ознака на 
коловозу за шест пута већа за случај да се исте изводе од дебелослојне пластике. 
Орјентациона инвестициона вредност за обележавање неиспрекидане разделне линије и 
ивичних линија у дужни од 50 метара на прилазима прелазу пута преко пруге износи око 900 
ЕУР без ПДВ-а. У складу са прописима, бојење коловоза треба вршити два пута у току 
године, тако да је у трогодишњем периоду екплоатације примена дебелослојних материјала 
исплатива. 

Носилац активности: 

Носилац активности за реализацију ове мере је управљач пута, односно ЈП Путеви Србије за 
државне путеве или предузеће за управљање општинским путевима основано од стране 
локалне самоуправе. 

6.1.1.5 Јавно осветљење 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

По основу члана 7, става 1, тачке 9 „Правилника o начину укрштања железничке пруге и 
пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се може извести укрштање и мерама 
за осигурање безбедног саобраћаја (Сл. Гласник РС, бр. 89/2016)“, путни прелази преко 
железничке пруге у насељеним местима се осветљавају уличном расветом са заклоњеним 
извором светлости, док је према тачки 10 истог члана могуће, али није обавезно, осветлити 
путне прелазе преко железничке пруге ван насељеног места ако је то саобраћајно технички 
оправдано. Постојеће стање јавног осветљења на анализираним најугроженијим прелазима 
пута преко пруге је приказано у табели 6.3. 
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Табела 6.4 Постојеће стање и предложене мере јавног осветљења у зони најугроженијих 
прелаза пута преко пруге 

Редни 
бр. 

Назив прелаза  
Врста 

осигурања6.6 
Локација 
прелаза 

Јавно осветљење (постојеће стање и 
предложене мере) 

1. Пирот 1 
у 

насељеном 
месту 

На прилазима прелазу постоји расвета, али 
је потребно додатно поставити по један 
стуб са светиљком на сваком прилазу да би 
зона прелаза била осветљена 

2. Кленак 1 
ван 

насељеног 
места 

На прилазу из Кленка постоји расвета, док 
на прилазу из Руме не постоји, те је 
потребно поставити четири стуба са 
светиљком да би зона прелаза била 
осветљена 

3. Степановићево 3 
у 

насељеном 
месту 

На прилазима прелазу не постоји расвета, 
те је потребно поставити по четири стуба 
са светиљком на сваком прилазу да би зона 
прелаза била осветљена 

4. Стара Пазова 3 
у 

насељеном 
месту 

На прилазима прелазу постоји расвета 

5. Млађево 2 
ван 

насељеног 
места 

На прилазима прелазу не постоји расвета, 
те је потребно поставити по четири стуба 
са светиљком на сваком прилазу да би зона 
прелаза била осветљена 

6. Врбас 3 
у 

насељеном 
месту 

На прилазу из центра Врбаса постоји 
расвета, док на прилазу из Куле не постоји 
у зони прелаза, те је потребно додатно 
поставити још два стуба са светиљком да 
би зона прелаза била осветљена 

7. Рабровац 3 
ван 

насељеног 
места 

На прилазима прелазу не постоји расвета, 
те је потребно поставити по четири стуба 
са светиљком на сваком прилазу да би зона 
прелаза била осветљена 

8. 
Смедеревска 
Паланка 

3 
у 

насељеном 
месту 

На прилазима прелазу постоји расвета 

9. Буђановци 1 
ван 

насељеног 
места 

На прилазима прелазу не постоји расвета, 
те је потребно поставити по четири стуба 
са светиљком на сваком прилазу да би зона 
прелаза била осветљена 

10. Мајур 3 
у 

насељеном 
месту 

На прилазима прелазу постоји расвета 

Основни недостатак неосветљених или недовољно осветљених прелаза пута преко пруге (без 
обзира да ли су полежени у насељеном месту или ван насељеног места), се јавља у ноћним 
условима и у условима слабије видљивости (магла, киша и сл.) када не постоји потребна 
„осветљеност и наглашеност зоне прелаза пута преко пруге“. 

                                                 
6.6 Ознака постојеће врсте осигурања (1, 2 и 3) је одређена на основу тачака дефинисаних у ставу 2, члана 10 
Правилника o начину укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ (Службени Гласник РС, бр. 89/2016) 



 
ИСТРАЖИВАЊЕ СТАЊА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У ЗОНАМА ПРУЖНИХ ПРЕЛАЗА 

 
 

128 
 

Опис проблема: 

Услед неодговарајуће „осветљености и наглашености зоне прелаза пута преко пруге“, која се 
у наведеним условима не може остварити без примене одговарајућег јавног осветљења на 
прилазима друмских саобраћајница, најчешће се не постиже потребан ефекат услед којег би 
возачи друмских возила благовремено прилагодили своје кретање условима и 
потенцијалним опасностима који владају у зонама прелаза пута преко пруге. 

Предлог мера: 

У циљу елиминисања негативних ефеката наведеног проблема и постизања задовољавајуће 
„осветљености и наглашености зоне прелаза пута преко пруге“ у ноћним условима и 
условима слабије видљивости, предлаже се постављање јавног осветљења на свим 
најугроженијим прелазима, без обзира да ли је реч о прелазима који се налазе у насељеним 
местима или ван насељених места. Предлаже се осветљење сваког прилаза пружном прелазу 
у дужини од 150 метара од пруге (4 стуба са лед светиљком на сваком прилазу). На 
прилазима појединих анализираних прелаза постоји јавно осветљење, на појединим се исто 
треба допунити а на појединим се треба у потпуности поставити, што је детаљно нведено у 
табели 6.4. 
Напајање јавног осветљења се може вршити из система железнице, електродистрибуције, 
постојећег јавног осветљења уколико се исто налази у близи прелаза или соларном 
енергијом. 
Предуслов за реализацију ове мере је израда одговарајуће техничке документације јавног 
осветљења на основу које ће се оно поставити или допунити.  

Инвестициона вредност: 

Инвеститициона вредност јавног осветљења зависи од врсте светиљке (лед или натријум), 
типа напајања (електричном или соларном енергијом) и удаљености прикључка у случају 
напајања соларном енергијом. Процењена инвестициона вредност која ће се користити у 
предметној анализи износи око: 

 1.100 ЕУР без ПДВ-а за постављање једног стуба у систему напајања електричном 
енергијом 

 2.000 ЕУР без ПДВ-а за прикључење у систем напајања електричном енергијом 

 1.700 ЕУР без ПДВ-а за постављање једног стуба у систему напајања соларном 
енергијом 

Носилац активности: 

Носилац активности за реализацију ове мере је надлежно предузеће за управљање 
железничком инфраструктуром (уколико се напајање врши са система железнице) или 
јединица локалне самоуправе или надлежни управљач пута. 
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6.1.2 Општи недостаци који су заједнички за све прелазе на којима је осигурање 
безбедног саобраћаја извршено аутоматским полубраницима са светлосним 
саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу 

Извршеном провером безбедности саобраћаја у зони најугроженијих прелаза пута преко 
пруге су утврђени следећи општи недостаци који утичу на безбедно одвијање саобраћаја на 
свим прелазима на којима је осигурање безбедног саобраћаја извршено аутоматским 
полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу, а који 
се односе на: 

 „Провлачање“ друмских возила између спуштених полубраника 

 Пролазак друмских возила у периоду активираног црвеног светла на семафору. 

Аутоматски полубраници са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на 
путу, представљају један од безбеднијих система који се користи за осигурање саобраћаја на 
прелазима путе преко пруге. Ова врста осигурања је примењена на следећим прелазима пута 
преко пруге: Степановићево, Стара Пазова, Врбас, Рабровац, Смедервска Паланка и Мајур. 

6.1.2.1  „Провлачање“ друмских возила између спуштених полубраника 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Најзначајнији недостатак система за осигурање безбедног саобраћаја на прелазима пута 
преко пруге који се врши аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима 
и саобраћајним знацима на путу, представља могућност пролаза, односно „провлачања“ 
друмских возила између спуштених полубраника. 

Опис проблема: 

Проблем безбедног одвијања саобраћаја настаје када нестрпљиви и безобзирни возачи 
користе наведену могућност и кршећи саобраћајне прописе, пролазе између спуштених 
полубраника. Услед наведеног проблема, може доћи до оштећења система за осигурање 
прелаза, заустављања друмског возила на шинама и судара са железничким возилом. 
Угрожени су возачи и путници у друмском и железничком возилу, а могу се очекивати 
саобраћајне незгоде са смртним исходом и тешким последицама. 

Предлог мера: 

У циљу спречавања „провлачења“ између полубраника и елиминисања негативних ефеката 
наведеног проблема, у пракси се примењују следеће мере: 

 Постављање монтажних ивичњака са делинеаторима на средини коловоза, између 
саобраћајних трака (шифра IX-3 и IX-4 из важећег Правилника о саобраћајној 
сигнализацији); 

 Изградња физички издигнутих разделних острва на средини коловоза, између 
саобраћајних трака; 

 Постављање гумених стубића на средини коловоза, између саобраћајних трака 
(шифра IX-7 из важећег Правилника о саобраћајној сигнализацији); 

 Постављање система видео надзора; 

 Постављање браника. 
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Основни предуслов за постављање монтажних ивичњака са делинеаторима, постављање 
гумених стубића и изградњу физички издигнутих разделних острва је постојање напајања 
електричном енергијом како би се обезбедило одговарајуће осветљење зоне пружног 
прелаза. Осветљење је неопходно да би се смањио ризик налета на препреке које се налазе 
на средини коловоза у ноћним условима и у условима лоше видљивости. 

Основни предуслов за постављање система видео надзора је такође постојање напајања 
електричном енергијом како би се обезбедио рад система. 

Предложене мере имају одређене недостатке који ограничавају могућност њихове примене. 

Код постављања монтажних ивичњака са делинеаторима на средини коловоза, може 
доћи до угрожавања постојећег одводњавања, јер монтажни ивичњаци спречавају отицање 
воде ако се поставе спојено, без размака између њих. Ако се поставе спојено, може доћи до 
накупљања воде на коловозу и појаве аква планинга чиме се значајно угрожава безбедно 
одвијање саобраћаја. Поред тога, неодговарајуће одводњавање и накупљање воде негативно 
утичу и на век трајања коловоза. У циљу реализације ове мере, најчешће је неопходно 
извршити измену постојећег решења коловоза (попречни и подужни нагиб и сл.) или 
система за одводњавање што утиче на повећање инвестиционе вредности а тиме и на 
ограничење њене примене. Поред наведеног, ова мера се најчешће не може применити 
уколико се у зони пружног прелаза налазе прикључци путева и улица, јер се њеном 
применом онемогућава дистрибуција саобраћајних токова између пута и прикључака. 
Постављањем размакнутих монтажних ивичњака са делинеаторима може се избећи 
накупљање воде на коловозу чиме се омогућује масовнија примена ових елемената. 

Код изградње физички издигнутих разделних острва на средини коловоза, мора се водити 
рачуна да се у потпуности реши систем одводњавања коловоза, како би се обезбедило 
ефикасно отицање воде и спречила могућност накупљања воде на коловозу и појаве аква 
планинга чиме се значајно угрожава безбедно одвијање саобраћаја. У циљу реализације ове 
мере неопходно је да се изврши потпуна измена решења постојећег коловоза (попречни и 
подужни нагиб, систем за одводњавање и сл.) што утиче на високу инвестициону вредност а 
тиме и на ограничење њене примене. Примена предметне мере се предлаже код изградње 
нових или реконструкције постојећих саобраћајница у зони пружних прелаза. Као и 
претходна, ни ова мера се не може применити уколико се у зони пружног прелаза налазе 
прикључци путева и улица, јер се њеном применом онемогућава дистрибуција саобраћајних 
токова између пута и прикључака. 

Постављање гумених стубића на средини коловоза се примењује да би се елиминисали 
негативни ефекти којима се угрожава постојеће одводњавање, до којих може доћи 
постављањем спојених монтажних ивичњака са делинеаторима или изградњом физичких 
разделних острва. Гумени стубићи се постављају на растојању од једног метра, што 
омогућава отицање воде и задржавање постојећег система одводњавања коловоза. Поред 
тога, материјал од којих се израђују, омогућује да налетом на њих не настану саобраћајне 
незгоде са тежим и смртним последицама, а најчешће је реч о мањој материјалној штети на 
возилу под чијим налетом се ови стубићи савијају. У циљу реализације ове мере, није 
потребно извршити измену постојећег решења коловоза (попречни и подужни нагиб и сл.) 
чиме је примена ове мере изузетно приступачна. Ограничење примене ове мере најчешће 
произилази из просторног распореда саобраћајница у зони пружног прелаза, јер се мера не 
може применити уколико се у зони прелаза налазе прикључци путева и улица, зато што се 
њеном применом онемогућава дистрибуција саобраћајних токова између пута и прикључака. 

Постављање система видео надзора и начин финкционисања система је детаљно објашњен 
у тачки 6.1.2.2. Применом ове мере се не може онемогућити пролазак возила између 
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полубраника, што је њен основни недостатак, али се на овај начин непосредно може утицати 
на возаче, јер ће за извршени прекршај добити одговарајућу казну. 

Постављање браника је систем који захтева одговарајућу прегледност у зони пружног 
прелаза и ангажовање руковаоца браницима што су уједно и највећи недостаци и 
ограничења у примени овог система. Аутоматизација у примени система браника је 
ограничена због значајно дужег времена које је потребно за пролазак друмских возила преко 
пруге и њихов излазак опасног подручја пружног прелаза, као и због могућности затварања 
друмског возила у опасном подручју. Због наведеног, у прошлости је долазило до честог 
оштећења браника и отказа рада система те аутоматизација у примени овог система није 
одговарајуће решење. Услови за примену браника су одређени у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ и као такви утичу на 
значајну цену коштања овог система, која, између осталог, произилази из потребе за 
ангажовањем додатног особља чиме је његова исплативост у дужем временском периоду 
нерентабилна. 
 
Поред наведених ограничења и предуслова за реализацију могућих мера, на терену, у 
зависности од локације пружног прелаза, његове околине и просторног распореда друмских 
саобраћајница и објеката, често није могуће применити неку од наведених мера, те је 
потребно израдити конкретно решење којим ће се побољшати безбедност саобраћаја 
узимајући у обзир сва постојећа, али и планирана ограничења. 
 
Предлаже се да се на најугроженијим прелазима пута преко пруге на којима је обезбеђење 
извршено применом аутоматских полубраника, светлосне сигнализације и саобраћајних 
знакова, где год је могуће, изврши постављање размакнутих монтажних ивичњака са 
делинеаторима (шифра IX-3 и IX-4 из важећег Правилника о саобраћајној сигнализацији) по 
средини коловоза, између саобраћајних трака, у дужини од 50 м од пружног прелаза. 
Алтернативно се предлаже постављање „стубића“ IX-7 од гуме по средини коловоза, између 
саобраћајних трака, такође у дужини од 50 м од пружног прелаза, а на међусобном растојању 
од 1m. Овом мером би се спречио прелазак возила у саобраћајну траку намењену кретању 
возила из супротног смера, а самим тим и провлачење између полубраника. Недостатак ове 
мере представља претицање колоне возила које започиње испред постављених стубића и 
резултује „провлачењем“ између полубраника. У сврху елиминисања наведеног прекршаја 
или смањења на најмању меру предлаже се увођење система видео надзора. 

Инвестициона вредност: 

Орјентациона инвестициона вредност за реализацију могућих мера, у зависности од мере 
износи: 

 за постављање размакнутих монтажних ивичњака са делинеаторима на средини 
коловоза – око 6.000 ЕУР без ПДВ-а; 

 за изградњу физички издигнутих разделних острва на средини коловоза – око 8.000 
ЕУР без ПДВ-а; 

 за постављање гумених стубића на средини коловоза, између саобраћајних трака – 
око 2.500,00 ЕУР без ПДВ-а; 

 за постављање система видео надзора – око 7.000 ЕУР без ПДВ-а; 

 за постављање браника – око 120.000 ЕУР без ПДВ-а. 
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Носилац активности: 

Носиоци активности за реализацију предложених мера, у зависности од мере су: 

 за постављање монтажних ивичњака са делинеаторима на средини коловоза, носилац 
активности је надлежни управљач пута; 

 за изградњу физички издигнутих разделних острва на средини коловоза, носилац 
активности је надлежни управљач пута; 

 за постављање гумених стубића на средини коловоза, између саобраћајних трака, 
носилац активности је надлежни управљач пута; 

 за постављање система видео надзора носилац активности може да буде надлежно 
предузеће за управљање железничком инфраструктуром или јединица локалне 
самоуправе на чијој територији се налази прелаз преко пруге или надлежни управљач 
пута; 

 за постављање браника носилац активности је надлежно предузеће за управљање 
железничком инфраструктуром. 

6.1.2.2 Пролазак друмских возила у периоду активираног црвеног светла на семафору 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Рад система аутоматских полубраника са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним 
знацима на путу, генерално може да обухвати следеће фазе: 

 Активирање система при наиласку воза, када се укључују светлосни саобраћајни 
знаци (семафори) и када почињу да дају сигнале, 

 Временски период који протекне од момента укључења светлосних саобраћајних 
знакова до спуштања полубраника; 

 Временски период у коме су полубраници спуштени и када се очекује пролазак воза. 

Недостатак предметног система за осигурање безбедног саобраћаја на прелазима путе преко 
пруге, представља пролаз друмских возила преко пруге у периоду од укључења семафора до 
почетка спуштања полубраника. Овај недостатак је карактеристичан и за системе осигурања 
код којих се безбедан саобраћај реализује применом светлосних саобраћајних знакова и 
саобраћајних знакова на путу уз разлику да се недостатак везује за пролазак возила у току 
временског периода који протекне од момента укључења светлосних саобраћајних знакова 
до проласка железничког возила, када је незаустављање и кршење важећих саобраћајних 
прописа изузетно опасно. 

Опис проблема: 

Случајеви у којима се возило приликом кретања нађе у линији са семафором, који у том 
тренутку почиње да емитује светлосне и звучне сигнале и када возач не може безбедно да 
заустави возило пред семафором, односно када је принуђен да заврши прелазак преко 
пружног прелаза, се обично реализују безбедно, јер су такве ситуације предвиђене приликом 
пројектовања рада семафора. Проблем настаје, када возачи занемаре семафор који је много 
раније почео да емитује светлосне и звучне сигнале и када је њихово возило на удаљености 
од семафора довољној да се безбедно зауставе, а они наставе кретање и прелазак преко 
пружног прелаза, при томе кршећи важеће прописе у саобраћају. 
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Услед наведеног проблема, може се догодити да полубраник приликом спуштања удари у 
возило и да се оштети, што утиче на рад комплетног система за осигурање прелаза. Поред 
тога, услед могућег квара возила или уплашености од удара плубраника по возилу, може 
доћи до заустављања друмског возила на шинама и судара са железничким возилом. 
Угрожени су возачи и путници у друмском и железничком возилу, а могу се очекивати 
саобраћајне незгоде са смртним исходом и тешким последицама. 

Предлог мера: 

У циљу елиминисања наведеног проблема се предлаже постављање система видео надзора. 
Овом мером би се знатно смањио број прелазака друмских возила преко пруге у периоду 
када је семафор укључен. 
Постављање система видео надзора захтева уградњу одговарајућих камера и опреме за 
комуникацију у зони прелаза, као и опреме за комуникацију и централне јединице 
(рачунара) за снимање видео материјала. Видео камера и опрема за комуникацију се 
постављају на стуб носач, на одговарајућој висини. Напајање се може вршити из система 
железнице који се користи за рад аутоматских полубраника. Ради рационализације цене 
коштања система видео надзора, предлаже се да се снимање врши само у случају када 
систем аутоматских полубраника добије сигнал којим се најављује долазак воза и да се само 
тај материјал, одговарајућом комуникацијом, пренесе на централни рачунар који може бити 
постављен у најближој полицијској станици. Саобраћајна полиција, по основу Закона о 
безбедности саобраћаја, прегледом видео материјала може утврдити које возило је 
пролазило између полубраника и санкционисати наведени прекршај. Применом ове мере се 
не може онемогућити пролазак возила када се укључи семафор, што је њен основни 
недостатак, али се на овај начин непосредно може утицати на возаче, јер ће за извршени 
прекршај добити одговарајућу казну, те се очекује значајно смањење оваквих прекршаја. 

Инвестициона вредност: 

Инвестициона вредност за постављање система видео надзора износи око 7.000 ЕУР без 
ПДВ-а. 

Носилац активности: 

Носилац активности за реализацију ове мере може да буде надлежно предузеће за 
управљање железничком инфраструктуром или јединица локалне самоуправе на чијој 
територији се налази прелаз преко пруге или надлежни управљач пута. 
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6.2 ОПШТЕ МЕРЕ ЗА ПОДИЗАЊЕ НИВОА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА 
НА НАЈУГРОЖЕНИЈИМ ПРЕЛАЗИМА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ  

Опште мере за подизање нивоа безбедности саобраћаја на анализираним најугроженијим 
прелазима пута преко пруге су одређене у циљу санације општих недостатака који 
угрожавају безбедно одвијање саобраћаја. У складу са одређеним општим недостацима који 
угрожавају безбедно одвијање саобраћаја, опште мере за подизање нивоа безбедности 
саобраћаја на најугроженијим прелазима пута преко пруге се деле на: 

1. Опште мере које су заједничке за све најугроженије прелазе, 

2. Опште мере које су заједничке за поједине групе најугроженијих прелаза пута преко 
пруге, које су одређене у зависности врсте њиховог осигурања. 

Опште мере које су заједничке за све најугроженије прелазе пута преко пруге, се односе 
на све прелазе који су предмет анализе извршене у овом поглављу студије и приказане су у 
наредној табели. 

Табела 6.5 Предлог општих мера за подизање нивоа безбедности саобраћаја које су 
заједничке за све најугроженије прелазе без обзира на врсту осигурања

Редни 
бр. 

Недостатак (проблем) 
безбедног одвијања саобраћаја 

Предложене опште мере за подизање нивоа безбедности 
саобраћаја на најугроженијим прелазима 

1. Управљање брзинама 

Предлаже се увођење ограничења дозвољене брзине 
кретања возила на прилазима прелазу на 
максимално 30 km/h. Услед захтева елемената пута, 
карактеристика коловоза или услова одвијања 
саобраћаја дозвољенабрзина кретања се може 
ограничити и на нижу вредност. 

2. Саобраћајни знакови 

На прилазима прелазу се предлаже постављање 
саобраћајних знакова на флуоресцентној подлози 
(слика 6.1), као и саобраћајних знакова са 
изменљивим садржајем (слика 6.2) којима ће се 
додатно нагласити зона прелаза пута преко пруге 

3. Ознаке на коловозу 

На прилазима прелазу се предлаже израда ознака на 
коловозу од дебелослојних, пластичних, 
ретрорефлектујућих материјала (ивичне и разделне 
линије) у дужини од по 50 метара од пруге, како би се 
додатно нагласила зона прелаза пута преко пруге 

4. 
Прегледност на прилазима 
прелазу 

Предлаже се увођење ограничења дозвољене брзине 
кретања возила на прилазима прелазу на 
максимално 30 km/h из разлога што за ову брзину 
кретања, зона потребне прегледности на свим горе 
најугроженијим прелазима, има одговарајућу вредност 

5. Јавно осветљење 
Предлаже се постављање јавног осветљења на свим 
прилазима најугроженијих прелаза без обзира да ли 
се прелаз налази у насељеном месту или ван њега 

 
Како је извршеном анализом утврђено да се општи недостаци који су заједнички за 

поједине групе најугроженијих прелаза пута преко пруге у зависности од врсте осигурања 
прелаза, могу издвојити само за прелазе на којима је осигурање безбедног саобраћаја 
извршено аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним 
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знацима на путу, опште мере су издвојене само за санацију општих недостатака који су 
заједнички за групу прелаза која има ову врсту осигурања. Примена ових општих мера се 
предлаже за следеће најугроженије прелазе на којима је осигурање безбедног саобраћаја 
извршено аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним 
знацима на путу: Степановићево, Стара Пазова, Врбас, Рабровац, Смедервска Паланка и 
Мајур. 

Табела 6.6 Предлог општих мера за подизање нивоа безбедности саобраћаја које су 
заједничке за прелазе на којима је осигурање безбедног саобраћаја извршено аутоматским 
полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу
Редни 
бр. 

Недостатак (проблем) 
безбедног одвијања саобраћаја 

Предложене опште мере за подизање нивоа безбедности 
саобраћаја на најугроженијим прелазима 

1. 
„Провлачање“ друмских 
возила између спуштених 
полубраника 

Предлаже се постављање монтажних ивичњака са 
делинеаторима између саобраћајних трака како би се 
физички онемогућило провлачење друмских возила 
између спуштених полубраника. Алтернативно је 
могуће поставити гумене стубиће 

2. 
Пролазак друмских возила у 
периоду активираног црвеног 
светла на семафору 

Предлаже се постављање система видео надзора. 
Овом мером би се знатно смањио број прелазака 
друмских возила преко пруге у периоду када је 
светлосна сигнализација за најаву доласка воза и 
спуштање полубраника (семафор) укључена 

 
На доњим сликама су дати примери појединих саобраћајних знакова чија се примена 

препоручује у зонама најугроженијих прелаза пута преко пруге. 
 

  

Слика 6.1 Саобраћајни знакови на флоуресцентној подлози 
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I – Први, основни режим којим се додатно 
наглашава зона прелаза пута преко пруге  

II – Други, додатни режим који се укључује када 
друмско возило прилази прелазу брзином која је 

већа од 30km/h 

Слика 6.2 Саобраћајни знакови са изменљивим садржајем који се постављају на прилазима 
прелазу пута преко пруге на полупорталу 
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6.3 ПРЕЛАЗ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „ПИРОТ“ 

6.3.1 Основне карактеристике прелаза пута преко пруге 

А. ОСНОВНИ ПОДАЦИ О ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „ПИРОТ“ 

 

А1. Локација λ φ 
 Координате (географска дужина/ширина) 22.598675 43.1623 

Број пруге Магистрална пруга Е 70: Ниш - Димитровград - 
државна граница - (Драгоман) 

Град/градска општина/општина Пирот 
Положај у односу на насеље У насељу Пирот 
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А2. Друмска саобраћајница 
 Стационажа прелаза km / 

Функционални значај Улица у насељу 
Опис Пруга се укршта са улицом Ђерам. Прелаз је у зони 

раскрснице улица у несељу. 

Одржавање у надлежности Надлежно предузеће за управљање путем основано од 
стране јединице локалне самоуправе 

А3. Опис железничке инфраструктуре 
 Стационажа прелаза km 74+241 

Локација прелаза Отворена пруга (није у близини железничке станице) 
Број колосека на прелазу kom. 1 
Врста вуче Неелектрифицирана пруга 

А4. Геометријске карактеристике прелаза 
 Угао укрштања пута и пруге ᵒ 73 

Дужина прелаза пута преко пруге m 5,9 
Дужина прелаза m 14,3 
Ширина друмске саобраћајнице у зони прелаза m 6,2 
Површина коју обухвата прелаз пута преко пруге m2 36,6 
Површина прелаза m2 88,7 

А5. Дозвољене брзине преко прелаза 
 Друмска возила km/h 50 

Железничка возила km/h 85 
А6. Саобраћајно оптерећење 
 Просечан годишњи дневни саобраћај на 

друмској саобраћајници 
200 возила/дан 

Саобраћајно оптерећење пруге 10 путничких возова/дан и 10 теретних возова/дан 
Пешачки и бициклистички токови Приликом обиласка предметног прелаза нису 

идентификовани пешачки и бициклистички токови. 
Међутим, евидентно је да прелаз при свакодневном 
кретању користе пешаци и бициклисти. У зони 
прелаза не постоје ни пешачке, ни бициклистичке 
стазе, као ни заштитне ограде и мимоилазнице за 
усмеравање кретања пешака, те се пешаци и 
бициклисти крећу коловозом. 

А7. Подаци о саобраћајним незгодама за последњих 10 година (2007 – 2016. година) 
 број СН са погинулима 2 

број СН са повређенима 2 
број СН са материјалном штетом 2 

А8. Приказ прилаза прелазу пута преко пруге по смеровима 
 

Прилаз из Видличке улице 
Фотографисано од прелаза ка Видличкој 

улици 
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Прилаз из Димитровграда 
Фотографисано од прелаза ка 

Димитровграду 

Прилаз из улице Цара Душана 
Фотографисано од прелаза ка улици Цара 

Душана 

Прилаз из Беле Паланке 
Фотографисано од прелаза ка Белој 

Паланци 

Б. ОПИС ОСИГУРАЊА ПРЕЛАЗА 
Б1. Врста осигурања Саобраћајним знацима на путу и зоном потребне 

прегледности 
Б2. Врста техничког решења / 
Б3. Врста заштите сигналима / 
В. ОПИС ЖЕЛЕЗНИЧКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ 
В1. На прилазу из Димитровграда 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Сигнални знак „Место предсигнала“ kom. 1 145 m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

3 
Сигнални знак „Очекуј предсигнал“ kom. 1 240 m 4 

В2. На прилазу из Беле Паланке 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Светлосни сигнал kom. 1 170 m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

2 

Укупан број сигнала и знакова kom. 1 
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Г. ОПИС ДРУМСКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ
Г1. На прилазу из Видличке улице 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-33: троугаони 90 cm kom. 1 86 m 

1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 220 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (160 m) kom. 1 150 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (80 m) kom. 1 86 m 1 
IV-5: правоугаони 30 x 60 cm kom. 1 45 m 1 
II-43.3: округли 60 cm kom. 1 45 m 1 
II-2: осмоугаони 60 cm kom. 1 7 m 1 
I-34: „Андрејин крст“ kom. 1 7 m 1  

Г2. На прилазу из улице Цара Душана 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-33: троугаони 90 cm kom. 1 68 m 

1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 265 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (160 m) kom. 1 150 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (80 m) kom. 1 68 m 1 
I-34: Андрејин крст kom. 1 6 m 1 
II-2: осмоугаони 60 cm kom. 1 6 m 2 
IV-5: правоугаони 30 x 60 cm kom. 1 76 m 1 
II-45: округли 60 cm kom. 1 76 m 2 

Укупан број саобраћајних знакова kom. 16 
Г3. Ознаке на коловозу 
 Не постоје ознаке на коловозу 
Д. ОПИС КОЛОВОЗА У ЗОНИ ПРЕЛАЗА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ
 Коловозни застор Врста Стање 
Д1. на прелазу асфалт 1- Одлично 

2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

2 
Д2. на прилазима асфалт 3 

Ђ. ОПИС ПРЕГЛЕДНОСТИ НА ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
Ђ1. Троугао прегледности – 16.7  
 У смеру из улице Цара Душана Не постоји 

У смеру из Видличке улице Не постоји 
Ђ2. Троугао прегледности – 26.8  
 На прилазу из улице Цара Душана Не постоји 

На прилазу из Видличке улице Не постоји 

Ђ3. Даљина видљивости са пута на пругу Јединица 
Према Белој 
Паланци 

Према 
Димитровграду 

 На прилазу из улице Цара Душана (од знака 
„обавезно заустављање“ II-2) 

m 170 200 

На прилазу из Видличке улице (од знака 
„oбавезно заустављање“ II-2) 

m >300 300 

На прилазу из улице Цара Душана (од почетка 
зауставног пута при брзини од 50 km/h) 

m 5 100 

На прилазу из Видличке улице (од почетка 
зауставног пута при брзини од 50 km/h) 

m >300 0 

На прилазу из улице Цара Душана (од почетка 
зауставног пута при брзини од 30 km/h) 

m 170 150 

                                                 
6.7

 прегледност у случају када друмско возило из зауставне позиције, пре пружног прелаза, треба да пређе безбедно преко пружног прелаза 
(„Правилник o начину укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се може извести укрштање и 
мерама за осигурање безбедног саобраћаја, члан 13, став 2, Службени Гласник РС, бр. 89/2016“) 
6.8

 прегледност у случају када друмско возило које се креће дозвољеном брзином кретања треба да се заустави на безбедној удаљености од 
пружног прелаза при форсираном кочењу, од момента када возач друмског возила уочи железничко возило, које се креће ка пружном 
прелазу. 
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На прилазу из Видличке улице (од почетка 
зауставног пута при брзини од 30 km/h) 

m >300 300 

Ђ4. Прегледност са пруге на прелаз Јединица Даљина 
 На прилазу из Беле Паланке m 200 

На прилазу из Димитровграда m 350 
Е. Постојеће стање 

*Растојања саобраћајне сигнализације од прелаза нису приказана у размери
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6.3.2 Недостаци који угрожавају безбедно одвијање саобраћаја 

Извршеном провером безбедности саобраћаја у зони предметног прелаза пута преко пруге 
су утврђени следећи недостаци који утичу на безбедно одвијање саобраћаја, а који се односе 
на: 

 Управљање брзинама 

 Саобраћајне знакове 

 Прегледност на прилазима прелазу 

 Ознаке на коловозу 

Наведени недостаци, припадају општим недостацима који утичу на безбедно одвијање 
саобраћаја у зонама најугроженијих прелаза пута преко пруге и описани су у оквиру тачке 
6.1.1 предметне студије. 

Поређењем у односу на правила и вредности које су одређене у правилнику6.9 утврђени су 
следећи недостаци који утичу на безбедно одвијање саобраћаја: 

 Укрштање са некатегорисаним (атарским путевима) у зони пружног прелаза 

 Подужни нагиб коловоза на друмским прилазима прелазу 

 Јавно осветљење (припада општим недостацима и описано је у тачки 6.1.1) 

Интервјуисањем отправника возова није утврђен недостатак безбедног одвијања саобраћаја 
у зони пружног прелаза. 

6.3.2.1 Укрштање са некатегорисаним (атарским путевима) у зони пружног пелаза 

Карактеристике постојећег стања: 

На прилазу пружном прелазу из улице Цара Душана, у непосредној зони прелаза (на око 5 
метара од колосека) је положен прикључак некатегорисаног (атарског) пута који има 
земљану подлогу. 

Опис проблема: 

Узимајући у обзир важеће прописе који су одређени у „Правилнику o начину укрштања 
железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се може извести 
укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја (члан 7, тачке 5, 6 и 7)“, потребно је 
да путеви који се налазе у непосредној зони имају одговарајућу подлогу. Како је прикључак 
атарских путева на пут који се укршта са пругом, положени на растојању од свега 5 метара 
од колосека и како атарски путеви имају земљану подлогу, очекивати је да ће доћи до 
наношења блата на колосек а тиме и стварање услова за слетање друмских возила са пута у 
зони прелаза, али и проблема са кретањем железничког возила. 
Услед наведеног проблема, може доћи до саобраћајних незгода са тешким и смртним 
последицама. 

 

                                                 
6.9 Правилник o начину укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се може извести укрштање и 
мерама за осигурање безбедног саобраћаја, (Службени Гласник РС, бр. 89/2016“) 
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Предлог мера: 

Обзиром да је и чланом 38. Закона о јавним путевима (Сл. гласник РС бр. 104/13) 
предвиђена изградња тврдог коловозног застора са савременом подлогом на прикључцима 
земљаних путева (за општинске путеве дужина мора износити најмање 10 метара, а ширина 
5 метара), предлаже се израдња тзв. „отресишта“ у складу са наведеним прописом. 

Инвестициона вредност: 

Процена инвестиционе вредности потребне за реализацију предложене мере је око 1.500 
ЕУР без ПДВ-а. 

Носилац активности: 

Носилац активности је управљач државног пута, односно надлежно предузеће основано од 
стране јединице локалне самоуправе. 

6.3.2.2 Подужни нагиб коловоза на друмским прилазима прелазу 

Карактеристике постојећег стања: 

На друмском прилазу из Видличке улице подужни нагиб коловоза је око 8%, а на прилазу из 
улице Цара Душана је око 12%. Пад је усмерен од колосека ка прилазима. 

Опис проблема: 

Узимајући у обзир важеће прописе и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“, подужни нагиб 
коловоза нема одговарајућу вредност, јер исти за овај ранг пруге и пута не сме бити већи од 
3%, а коловоз није у нивоу са горњом ивицом шина. Проблем безбедног одвијања саобраћаја 
произилази из отежаног преласка возилима преко прелаза, а поготово је велики проблем што 
је на овом прелазу дозвољено кретање теретним возилима, којима је много теже да се крећу 
на овако великим нагибима коловоза.   

Предлог мера: 

У циљу решавања овог проблема потребно је применити грађевинско техничке мере на 
друмским прилазима прелазу и извести коловоз у нивоу са горњом ивицом шина у дужини 
од најмање 3 m са обе стране железничке пруге, мерено од осе колосека. Такође, требало би 
извести подужни нагиб у износу од највише 3 % у дужини од најмање 20 m и тако створити 
безбедније услове за кретање возила на прелазу. Међутим, због конфигурације терена, 
локације прелаза и просторног распореда друмских саобраћајница и објеката, на нивоу 
предметне студије, без израде детаљне техничке документације и сагледавања нивелационих 
односа, није могуће дати препоруку и реално проценити да ли је реализација предложене 
мере могућа. 

Инвестициона вредност: 

Реализација предложене мере захтева израду детаљног грађевинског пројекта, тако да на 
нивоу израде предметне студије није могуће дати одговарајућу процену инвестиционе 
вредности. 
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Носилац активности: 

Носилац активности за спровођење грађевинско техничких мера на друмским прилазима 
прелазу је управљач пута, односно надлежно предузеће основано од стране јединице локалне 
самоуправе. 

6.3.3 Предлог конкретних мера за подизање нивоа безбедности саобраћаја 

Конкретан предлог мера за побољшање нивоа безбедности саобраћаја у зони предметног 
пружног прелаза обухвата следећа решења: 

1. Изградња тврдог коловозног застора на прикључцима земљаних путева - Носилац 
активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Инвестициона 
вредност износи око 1.500 ЕУР без ПДВ-а; 

2. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова на флуоресцентној подлози - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Предложени 
саобраћајни знакови су приказани у прилогу. Инвестициона вредност износи око 3.000 
ЕУР без ПДВ-а; 

3. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова са изменљивим садржајем - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Предложени 
саобраћајни знакови треба да буду постављени на оба прилаза прелазу пута преко пруге. 
Инвестициона вредност износи око 9.000 ЕУР без ПДВ-а; 

4. Извођење ознака на коловозу од дебелослојне пластике са ретрорефлектујућим 
материјалима - Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач 
пута. Инвестициона вредност износи око 900 ЕУР без ПДВ-а;  

5. Постављање вибрационих трака на коловозу - Носилац активности за реализацију ове 
мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 1.000 ЕУР без 
ПДВ-а; 

6. Осветљење пружног прелаза - На прилазима прелазу постоји јавно осветљење, али је 
потребно додатно поставити по један стуб са светиљком на сваком прилазу да би зона 
прелаза била осветљена. Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде 
јединица локалне самоуправе или управљач пута. Инвестициона вредност износи око 
2.200 ЕУР без ПДВ-а; 

За реализацију предлога мера је потребно израдити одговарајућу техничку документацију 
којом ће бити обухваћена сва горе наведена решења, након чега се може добити одобрење за 
извођење радова у складу са законом. Следећи корак је извођење радова према техничкој 
документацији. 

Укупни трошкови за реализацију наведеног предлога мера за побољшање нивоа безбедности 
саобраћаја у зони предметног прелаза пута преко пруге, са израдом потребне техничке 
документације и вршењем техничке контроле исте, као и ангажовањем надзора над 
извођењем радова износе око 27.600 ЕУР без ПДВ-а. 
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6.3.3.1 Прилог – предложено решење саобраћајне сигнализације 
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6.4 ПРЕЛАЗ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „КЛЕНАК“ 

6.4.1 Основне карактеристике прелаза пута преко пруге 

А. ОСНОВНИ ПОДАЦИ О ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „КЛЕНАК“ 

 

А1. Локација λ φ 
 Координате (географска дужина/ширина) 19.720576 44.786463 

Број пруге Регионална пруга Рума - Шабац - Распутница Доња 
Борина - државна граница - (Зворник Нови) 

Град/градска општина/општина Рума 
Положај у односу на насеље Ван насеља 
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А2. Друмска саобраћајница 
 Стационажа прелаза km / 

Функционални значај Општински пут 
Опис Пут повезује насеље Кленак са државним путем IБ 

реда број 21
Одржавање у надлежности Надлежно предузеће за управљање путем основано од 

стране јединице локалне самоуправе 
А3. Опис железничке инфраструктуре 
 Стационажа прелаза km 28+174 

Локација прелаза Отворена пруга 
Број колосека на прелазу kom. 1 
Врста вуче Неелектрифицирана пруга 

А4. Геометријске карактеристике прелаза 
 Угао укрштања пута и пруге ᵒ 77 

Дужина прелаза пута преко пруге m 3 
Дужина прелаза m 6 
Ширина друмске саобраћајнице у зони прелаза m 4 
Површина коју обухвата прелаз пута преко пруге m2 12 
Површина прелаза m2 24 

А5. Дозвољене брзине преко прелаза 
 Друмска возила km/h 50 и 80 

Железничка возила km/h 80 
А6. Саобраћајно оптерећење 
 Просечан годишњи дневни саобраћај на 

друмској саобраћајници 
370 возила/дан 

Саобраћајно оптерећење пруге 12 путничких возова/дан и 12 теретних возова/дан 
Пешачки и бициклистички токови Приликом обиласка предметног прелаза нису 

идентификовани пешачки и бициклистички токови. 
Међутим, евидентно је да прелаз при свакодневном 
кретању користе пешаци и бициклисти. У зони 
прелаза не постоје ни пешачке, ни бициклистичке 
стазе, као ни заштитне ограде и мимоилазнице за 
усмеравање кретања пешака, те се пешаци и 
бициклисти крећу коловозом. 

А7. Подаци о саобраћајним незгодама за последњих 10 година (2007 – 2016. година) 
 број СН са погинулима 2 

број СН са повређенима 1 
број СН са материјалном штетом 1 

А8. Приказ прилаза прелазу пута преко пруге по смеровима 
 

Прилаз из Руме 
Фотографисано од прелаза ка Руми 
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Прилаз из Руме 
Фотографисано од прелаза ка Руми 

Прилаз из Шапца 
Фотографисано од прелаза ка Шапцу 

Прилаз из Кленка 
Фотографисано од прелаза ка Кленку 

Б. ОПИС ОСИГУРАЊА ПРЕЛАЗА 
Б1. Врста осигурања Саобраћајним знацима на путу и зоном потребне 

прегледности 
Б2. Врста техничког решења / 
Б3. Врста заштите сигналима / 
В. ОПИС ЖЕЛЕЗНИЧКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ 
В1. На прилазу из Руме 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

/ kom. / / / / 
В2. На прилазу из Шапца 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

/ kom. / / / / 
Укупан број сигнала и знакова kom. / 
Г. ОПИС ДРУМСКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ
Г1. На прилазу из Руме 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 
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III-23: правоугаони  kom. 1 8 m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће 
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
I-34: Андрејин крст kom. 1 9 m 1 
II-2: осмоугаони 60 cm kom. 1 9 m 1 

Г2. На прилазу из Кленка 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-33: троугаони 90 cm kom. 1 216 m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће 
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 216 m 3 
I-34: Андрејин крст kom. 1 10 m 1 
II-2: осмоугаони 60 cm kom. 1 10 m 1 

Укупан број саобраћајних знакова kom. 7 
Г3. Ознаке на коловозу 
 Врста Јед. мере Број Стање 

Неиспрекидана разделна линија kom. 1 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

4 

Д. ОПИС КОЛОВОЗА У ЗОНИ ПРЕЛАЗА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
 Коловозни застор Врста Стање 
Д1. на прелазу дрвени прагови 1- Одлично 

2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

3 
Д2. на прилазима асфалт 3 

Ђ. ОПИС ПРЕГЛЕДНОСТИ НА ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
Ђ1. Троугао прегледности – 1  
 На прилазу из Кленка Не постоји 

На прилазу из Руме Не постоји 
Ђ2. Троугао прегледности – 2  
 На прилазу из Кленка Не постоји 

На прилазу  из Руме Не постоји 
Ђ3. Даљина видљивости са пута на пругу Јединица Према Руми Према Шапцу 
 На прилазу из Кленка ( од почетка зауставног 

пута при брзини од 20 km/h) 
m 70 50 

На прилазу из Руме ( од почетка зауставног пута 
при брзини од 20 km/h) 

m 70 50 

На прилазу из Кленка ( од почетка зауставног 
пута при брзини од 30 km/h) 

m 70 50 

На прилазу из Руме ( од почетка зауставног пута 
при брзини од 30 km/h) 

m 70 50 

На прилазу из Кленка ( од почетка зауставног 
пута при брзини од 50km/h) 

m 20 0 

На прилазу из Руме ( од почетка зауставног пута 
при брзини од 50 km/h) 

m >300 50 

На прилазу из Кленка ( од почетка зауставног 
пута при брзини од 80 km/h) 

m 0 0 

На прилазу из Руме ( од почетка зауставног пута 
при брзини од 80 km/h) 

m >300 <200 

На прилазу из Руме ( од почетка саобраћајног 
знака „ обавезно заустављање II-2“) 

m 70 50 

На прилазу из Кленка ( од почетка саобраћајног 
знака „ обавезно заустављање II-2“) 

m 150 50 

Ђ4. Прегледност са пруге на прелаз Јединица Даљина 
  На прилазу из Шапца m 150 

На прилазу из Руме m >300 
Е. Постојеће стање 
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*Растојања саобраћајне сигнализације од прелаза нису приказана у размери 

6.4.2 Недостаци који угрожавају безбедно одвијање саобраћаја 

Извршеном провером безбедности саобраћаја у зони пружног прелаза су утврђени 
следећи недостаци који утичу на безбедно одвијање саобраћаја, а који се односе на: 

 Управљање брзинама 

 Саобраћајне знакове 

 Коловозни застор 

 Ознаке на коловозу 

 Прегледност на прилазима прелазу 

 Ширину коловоза у зони прелаза 

Наведени недостаци, са изузетком коловозног застора и ширине коловоза у зони прелаза, 
припадају општим недостацима који утичу на безбедно одвијање саобраћаја у зонама 
најугроженијих прелаза пута преко пруге и описани су у оквиру тачке 6.1.1 предметне 
студије. 

Поређењем у односу на правила и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ (Службени Гласник 
РС, бр. 89/2016) су утврђени следећи недостаци: 

 Подужни нагиб коловоза на прилазима прелазу 

 Јавно осветљење (припада општим недостацима и описано је у тачки 6.1.1) 
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Интервјуисањем отправника возова није утврђен недостатак безбедног одвијања саобраћаја 
у зони пружног прелаза. 

6.4.2.1 Коловозни застор 

Карактеристике постојећег стања: 

Коловозни застор на пружном прелазу је израђен од импрегнираних дрвених прагова. 

Опис проблема: 

Коловозни застор на прелазу је од дрвених прагова који су испуцали и расклимани, а на 
прилазима асфалт је са оштећењима у виду пукотина. Проблем безбедног одвијања 
саобраћаја произилази из лошег стања коловозног застора на прелазу и прилазима, услед 
чега може доћи до отежаног и успореног кретања возила на прелазу. 
Узимајући у обзир брзине кретања железничких возила на анализираном прелазу и 
чињеницу да постоји могућност да због лошег стања коловозног застора друмска возила 
неће моћи на време и безбедно да пређу преко прелаза, могу се очекивати саобраћајне 
незгоде са тешким и смртним последицама. Такође, услед таквог коловозног застора, пошто 
возила морају нагло да успоре кретање пред прелазом, може доћи до налета на возило (које 
успорава) са задње стране од стране возила које се креће иза њега у истом смеру и додатних 
задржавања на пружном прелазу, која могу бити изузетно опасна. Услед наведеног проблема 
може доћи до саобраћајних незгода са лакшим или тежим последицама. 

Предлог мера: 

Предлаже се примена грађевинско техничких мера на пружном прелазу и рехабилитацију 
коловозног застора на прелазу и прилазима, чиме ће се створити безбеднији услови за 
кретање возила на пружном прелазу.  

Инвестициона вредност: 

Процена инвестиционе вредности потребне за обнављање коловозног застора на прилазима 
(ширина постојећег коловоза је око 4 метра, док дужина износи око 20 метара по прилазу) 
износи око 2.400 ЕУР без ПДВ-а. Орјентациона инвестициона вредност за обнављање 
коловозног застора на прелазу износи око 2.000 ЕУР без ПДВ-а. 

Носилац активности: 

Носилац активности за обнављање коловозног застора на прилазима је управљач пута, 
односно надлежно предузеће основано од стране јединице локалне самоуправе, док је 
носилац активности за обнављање коловоза на прелазу (замену прагова и др.) надлежно 
предузеће за управљање железничком инфраструктуром. 
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6.4.2.2 Ширина коловоза у зони прелаза 

Карактеристике постојећег стања: 

Ширина постојећег коловоза на пружном прелазу износи око 4 метара, док на прилазима 
износи око 5 метара.  

Опис проблема: 

Проблем безбедног одвијања саобраћаја представља ширина коловоза у зони прелаза, која 
није довољна да би се два возила безбедно мимоишла на прелазу. 
Услед наведеног проблема, може доћи до чеоног судара или судара приликом мимоилажења 
два возила на прелазу и ако се узме у обзир претпоставка да у том моменту може наићи воз, 
могу се очекивати саобраћајне незгоде са тешким и смртним последицама. 

Предлог мера: 

Предлаже се примена грађевинско техничких мера на пружном прелазу и проширење 
коловоза на прелазу и прилазима (у дужини од 20 метара од колосека) тако да ширина 
коловоза буде минимално 6 m, чиме ће се створити безбеднији услови за кретање и 
мимоилажење возила на пружном прелазу. 

Инвестициона вредност: 

Орјентациона инвестициона вредност потребна за реализацију предложене мере износи око 
4.500 ЕУР без ПДВ-а. 

Носилац активности: 

Носилац активности за реализацију ове мере је управљач пута, односно надлежно предузеће 
основано од стране јединице локалне самоуправе. 

6.4.2.3 Подужни нагиб коловоза на прилазима прелазу 

Карактеристике постојећег стања: 

Подужни нагиб на прилазу у смеру од Кленка износи око 9 %, док на прилазу из Руме 
подужни нагиб коловоза је око 5 %. Нагиби су усмерени од колосека ка прилазима.   

Опис проблема: 

Узимајући у обзир важеће прописе и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“, подужни нагиб 
коловоза нема одговарајућу вредност, јер исти за овај ранг пруге и пута не сме бити већи од 
3%. Проблем безбедног одвијања саобраћаја произилази из отежаног преласка возилима 
преко прелаза. 

Предлог мера: 

У циљу решавања овог проблема потребно је применити грађевинско техничке мере на 
друмским прилазима прелазу и извести коловоз у нивоу са горњом ивицом шина у дужини 
од најмање 3 m са обе стране железничке пруге, мерено од осе колосека. Такође, требало би 
извести подужни нагиб у износу од највише 3 % у дужини од најмање 20 m и тако створити 
безбедније услове за кретање возила на прелазу. Међутим, због конфигурације терена, 
локације прелаза и просторног распореда друмских саобраћајница и објеката, на нивоу 
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предметне студије, без израде детаљне техничке документације и сагледавања нивелационих 
односа, није могуће дати препоруку и реално проценити да ли је реализација предложене 
мере могућа. 

Инвестициона вредност: 

Реализација предложене мере захтева израду детаљног грађевинског пројекта, тако да на 
нивоу израде предметне студије није могуће дати одговарајућу процену инвестиционе 
вредности. 

Носилац активности: 

Носилац активности за спровођење грађевинско техничких мера на друмским прилазима 
прелазу је управљач пута, односно надлежно предузеће основано од стране јединице локалне 
самоуправе. 

6.4.3 Предлог конкретних мера за подизање нивоа безбедности саобраћаја 

Конкретан предлог мера за побољшање нивоа безбедности саобраћаја у зони предметног 
прелаза пута преко пруге обухвата следећа решења: 

1. Постављање вибрационих трака на коловозу - Носилац активности за реализацију 
ове мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 1.000 ЕУР 
без ПДВ-а; 

2. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова на флуоресцентној подлози - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. 
Предложени саобраћајни знакови су приказани у прилогу. Инвестициона вредност 
износи око 3.000 ЕУР без ПДВ-а; 

3. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова са изменљивим садржајем - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. 
Предложени саобраћајни знакови треба да буду постављени на оба прилаза прелазу 
пута преко пруге. Инвестициона вредност износи око 9.000 ЕУР без ПДВ-а; 

4. Извођење ознака на коловозу од дебелослојне пластике са ретрорефлектујућим 
материјалима - Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач 
пута. Инвестициона вредност износи око 900 ЕУР без ПДВ-а;  

5. Проширење коловоза - Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде 
управљач пута. Инвестициона вредност износи око 4.500 ЕУР без ПДВ-а. 

6. Осветљење пружног прелаза - На прилазу из Кленка постоји расвета, док на 
прилазу из Руме не постоји, те је потребно поставити четири стуба са светиљком да 
би зона прелаза била осветљена. Носилац активности за реализацију ове мере треба 
да буде јединица локалне самоуправе или управљач пута. Инвестициона вредност 
износи око 4.400 ЕУР без ПДВ-а; 

За реализацију предлога мера је потребно израдити одговарајућу техничку документацију 
којом ће бити обухваћена сва горе наведена решења, након чега се може добити одобрење за 
извођење радова у складу са законом. Следећи корак је извођење радова према техничкој 
документацији. 

Укупни трошкови за реализацију наведеног предлога мера за побољшање нивоа безбедности 
саобраћаја у зони предметног прелаза пута преко пруге, са израдом потребне техничке 
документације и вршењем техничке контроле исте, као и ангажовањем надзора над 
извођењем радова износе око 33.000 ЕУР без ПДВ-а. 
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6.4.3.1 Прилог – предложено решење саобраћајне сигнализације 

 



 
6. Анализа најугроженијих прелаза пута преко пруге на подручју Србије 

 
 

155 
 

6.5 ПРЕЛАЗ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „СТЕПАНОВИЋЕВО“ 

6.5.1 Основне карактеристике прелаза пута преко пруге 

А. ОСНОВНИ ПОДАЦИ О ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „СТЕПАНОВИЋЕВО“ 

 

А1. Локација Λ φ 
 Коориднате (географска дужина/ширина) 19.696141 45.422852 

Број пруге Магистрална пруга Е 85: (Београд) - Стара Пазова - 
Нови Сад - Суботица - државна граница - (Келебија) 

Град/градска општина/општина Нови Сад 
Положај у односу на насеље У насељу Степановићево 

А2. Друмска саобраћајница 
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 Стационажа прелаза km 26+572 
Функционални значај Државни пут IIА број 113 
Опис Пруга се укршта са државним путем који води у 

једном смеру ка Новом Саду, а у другом ка Врбасу. 
Одржавање у надлежности ЈП Путеви Србије 

А3. Опис железничке инфраструктуре 
 Стационажа прелаза km 99+047 

Локација прелаза Отворена пруга (није у близини железничке станице) 
Број колосека на прелазу kom. 1 
Врста вуче Електрифицирана пруга 

А4. Геометријске карактеристике прелаза 
 Угао укрштања пута и пруге ᵒ 71 

Дужина прелаза пута преко пруге m 3 
Дужина прелаза m 8,7 
Ширина друмске саобраћајнице у зони прелаза m 6,2 
Површина коју обухвата прелаз пута преко пруге m2 18.6 
Површина прелаза m2 54 

А5. Дозвољене брзине преко прелаза 
 Друмска возила km/h 50 

Железничка возила km/h 80 
А6. Саобраћајно оптерећење 
 Просечан годишњи дневни саобраћај на 

друмској саобраћајници 
5588 возила/дан 

Саобраћајно оптерећење пруге 26 путничких возова/дан и 20 теретних возова/дан 
Пешачки и бициклистички токови Приликом обиласка предметног прелаза нису 

идентификовани пешачки и бициклистички токови. 
Међутим, евидентна је потреба за повременим 
коришћењем прелаза од стране пешака и пре свега 
бициклиста. У зони прелаза не постоје ни пешачке, ни 
бициклистичке стазе, као ни заштитне ограде и 
мимоилазнице за усмеравање кретања пешака, те се 
пешаци и бициклисти крећу коловозом. 

А7. Подаци о саобраћајним незгодама за последњих 10 година (2007 – 2016. година) 
 број СН са погинулима 2 

број СН са повређенима 1 
број СН са материјалном штетом 1 

А8. Приказ прилаза прелазу пута преко пруге по смеровима 
 

Прилаз из Врбаса 
Фотографисано од прелаза ка Врбасу 
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Прилаз из Врбаса 
Фотографисано од прелаза ка Врбасу 

Прилаз из Новог Сада 
Фотографисано од прелаза ка Новом Саду 

Прилаз из Новог Сада 
Фотографисано од прелаза ка Новом Саду 

Б. ОПИС ОСИГУРАЊА ПРЕЛАЗА 
Б1. Врста осигурања Аутоматским полубраницима са светлосним 

саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу 
Б2. Врста техничког решења Релејна техника 
Б3. Врста заштите сигналима На прилазу из Новог Сада: светлосним сигналима 

На прилазу из Врбаса: светлосним сигналима 
В. ОПИС ЖЕЛЕЗНИЧКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ 
В1. На прилазу из Новог Сада 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Сигнални знак “Укључна тачка са 
даљинском контролом“ 

kom. 1 945 m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

4 

Светлосни сигнал kom. 1 116 m 2 

В2. На прилазу из Врбаса 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Светлосни сигнал kom. 1 12 m 1- Одлично 2 
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2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

Укупан број сигнала и знакова kom. 3 
Г. ОПИС ДРУМСКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ
Г1. На прилазу из Новог Сада 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 240 m 

1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
III-3: квадратни 60 x 60 cm kom. 1 180 m 1 
III-6: правоугаони 60 x 60 cm kom. 1 180 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (160 m) kom. 1 160 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (80 m) kom. 1 80 m 1 
I-34: Андрејин крст kom. 1 5 m 1 
VI-9: троугаони 90 cm kom. 1 5 m 1 

Г2. На прилазу из Врбаса 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-32: троугаони 90 cm kom. 1 240 m 

1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 240 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (160 m) kom. 1 160 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (80 m) kom. 1 80 m 1 
I-34: Андрејин крст kom. 1 6 m 1 
VI-9: троугаони 90 cm kom. 1 6 m 1 
I-1: троугаони 90 cm kom. 1 40 m 1 
I-28.1: троугаони 90 cm kom. 1 40 m 1 

Укупан број саобраћајних знакова kom. 15 
Г3. Ознаке на коловозу 
 Врста Јед. мере Број Стање 

Неиспрекидана разделна линија kom. 1 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 

Д. ОПИС КОЛОВОЗА У ЗОНИ ПРЕЛАЗА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
 Коловозни застор Врста Стање 
Д1. на прелазу асфалт 1- Одлично 

2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
Д2. на прилазима асфалт 1 

Ђ. ОПИС ПРЕГЛЕДНОСТИ НА ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
Ђ1. Троугао прегледности – 2  
 На прилазу из Врбаса Постоји 

На прилазу из Новог Сада Не постоји 

Ђ2. Даљина видљивости са пута на пругу Јединица 
Према Новом 

Саду 
Према Врбасу 

 На прилазу из Новог Сада (од семафора VI-9) m >300 >300 
На прилазу из Врбаса (од семафора VI-9) m 65 10 
На прилазу из Новог Сада (од почетка 
зауставног пута при брзини од 50 km/h) 

m 80 >300 

На прилазу из Врбаса (од почетка зауставног 
пута при брзини од 50 km/h) 

m 200 >300 

На прилазу из Новог Сада (од почетка 
зауставног пута при брзини од 30 km/h) 

m 80 >300 

На прилазу из Врбаса (од почетка зауставног 
пута при брзини од 30 km/h) 

m 200 150 

Ђ3. Прегледност са пруге на прелаз Јединица Даљина 
 На прилазу из Врбаса m >300 
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На прилазу из Новог Сада m >300 
Е. Постојеће стање 

*Растојања саобраћајне сигнализације од прелаза нису приказана у размери 

6.5.2 Недостаци који угрожавају безбедно одвијање саобраћаја 

Извршеном провером безбедности саобраћаја у зони пружног прелаза су утврђени 
следећи недостаци који утичу на безбедно одвијање саобраћаја, а који се односе на: 

 Управљање брзинама 

 Саобраћајне знакове 

 Пролазак друмских возила у периоду активираног црвеног светла на семафору 

 Прегледност на прилазима прелазу 

 Ознаке на коловозу 

Наведени недостаци, припадају општим недостацима који утичу на безбедно одвијање 
саобраћаја у зонама најугроженијих прелаза пута преко пруге и описани су у оквиру тачке 
6.1.1 и 6.1.2 предметне студије. 
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Поређењем у односу на правила и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ (Службени Гласник 
РС, бр. 89/2016) су утврђени следећи недостаци: 

 Јавно осветљење (припада општим недостацима и описано је у тачки 6.1.1) 

Интервјуисањем отправника возова је утврђен следећи недостатак безбедног одвијања 
саобраћаја у зони пружног прелаза: 

 „Провлачање“ друмских возила између спуштених полубраника (припада општим 
недостацима и описано је у тачки 6.1.2) 

6.5.3 Предлог конкретних мера за подизање нивоа безбедности саобраћаја 

Конкретан предлог мера за побољшање нивоа безбедности саобраћаја у зони предметног 
прелаза пута преко пруге обухвата следећа решења: 

1. Осветљење пружног прелаза - На прилазима прелазу не постоји расвета, те је потребно 
поставити по четири стуба са светиљком на сваком прилазу да би зона прелаза била 
осветљена Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде надлежно 
предузеће за управљање железничком инфраструктуром (уколико се напајање врши са 
система железнице) или јединица локалне самоуправе или управљач пута. Инвестициона 
вредност износи око 10.800 ЕУР без ПДВ-а; 

2. Постављање система видео надзора - Носилац активности за реализацију ове мере 
треба да буде надлежно предузеће за управљање железничком инфраструктуром или 
јединица локалне самоуправе на чијој територији се налази прелаз преко пруге. 
Инвестициона вредност износи око 7.000 ЕУР без ПДВ-а. 

3. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова на флуоресцентној подлози - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Предложени 
саобраћајни знакови су приказани у прилогу. Инвестициона вредност износи око 3.000 
ЕУР без ПДВ-а; 

4. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова са изменљивим садржајем - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Предложени 
саобраћајни знакови треба да буду постављени на оба прилаза прелазу пута преко пруге. 
Инвестициона вредност износи око 9.000 ЕУР без ПДВ-а; 

5. Извођење ознака на коловозу од дебелослојне пластике са ретрорефлектујућим 
материјалима- Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач 
пута. Инвестициона вредност износи око 900 ЕУР без ПДВ-а;  

6. Постављање вибрационих трака на коловозу - Носилац активности за реализацију ове 
мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 1.000 ЕУР без 
ПДВ-а; 

7. Постављање монтажних ивичњака са са делинеаторима - Носилац активности за 
реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 
6.000 ЕУР без ПДВ-а. Алтернативно је могуће поставити флексибилне гумене стубиће 
уместо монтажних ивичњака са делинеаторима; 

За реализацију предлога мера је потребно израдити одговарајућу техничку документацију 
којом ће бити обухваћена сва горе наведена решења, након чега се може добити одобрење за 
извођење радова у складу са законом. Следећи корак је извођење радова према техничкој 
документацији. 
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Укупни трошкови за реализацију наведеног предлога мера за побољшање нивоа безбедности 
саобраћаја у зони предметног прелаза пута преко пруге, са израдом потребне техничке 
документације и вршењем техничке контроле исте, као и ангажовањем надзора над 
извођењем радова износе око 48.000 ЕУР без ПДВ-а. 
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6.5.3.1 Прилог – предложено решење саобраћајне сигнализације 
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6.6 ПРЕЛАЗ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „СТАРА ПАЗОВА“ 

6.6.1 Основне карактеристике прелаза пута преко пруге 

А. ОСНОВНИ ПОДАЦИ О ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „СТАРА ПАЗОВА“ 

 

А1. Локација Λ φ 
 Координате (географска дужина/ширина) 20.139746 44.98342 

Број пруге Магистрална пруга Е 85: (Београд) - Стара Пазова - 
Нови Сад - Суботица - државна граница - (Келебија) 

Град/градска општина/општина Стара Пазова 
Положај у односу на насеље У насељу Стара Пазова 
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А2. Друмска саобраћајница 
 Стационажа прелаза km 12+590 

Функционални значај Државним путем IIA број 147 
Опис Пруга се укршта са државним путем. Прелаз је у зони 

раскрснице државног пута и улица у насељу. 

Одржавање у надлежности ЈП Путеви Србије 
А3. Опис железничке инфраструктуре 
 Стационажа прелаза km 34+694 

Локација прелаза У близини железничке станице 
Број колосека на прелазу kom. 2 
Врста вуче Електрифицирана пруга 

А4. Геометријске карактеристике прелаза 
 Угао укрштања пута и пруге ᵒ 61 

Дужина прелаза пута преко пруге m 8,77 
Дужина прелаза m 16,5 
Ширина друмске саобраћајнице у зони прелаза m 6,4 
Површина коју обухвата прелаз пута преко пруге m2 56,1 
Површина прелаза m2 105,6 

А5. Дозвољене брзине преко прелаза 
 Друмска возила km/h 50 

Железничка возила km/h 120 
А6. Саобраћајно оптерећење 
 Просечан годишњи дневни саобраћај на 

друмској саобраћајници 
3506 возила/дан 

Саобраћајно оптерећење пруге 10 путничких возова/дан и 2 теретна воза/7 дана 
Пешачки и бициклистички токови Приликом обиласка предметног прелаза 

идентификовани су пешачки и бициклистички токови. 
У зони прелаза не постоје ни пешачке, ни 
бициклистичке стазе, као ни заштитне ограде и 
мимоилазнице за усмеравање кретања пешака, те се 
пешаци и бициклисти крећу коловозом. 

А7. Подаци о саобраћајним незгодама за последњих 10 година (2007 – 2016. година) 
 број СН са погинулима 2 

број СН са повређенима 1 
број СН са материјалном штетом 1 

А8. Приказ прилаза прелазу пута преко пруге по смеровима 
 

Прилаз из Новог Сада 
Фотографисано од прелаза ка Новом Саду 
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Прилаз од аутопута Е-75 
Фотографисано од прелаза ка аутопуту Е-

75 

Прилаз из Београда 
Фотографисано од прелаза ка Београду 

Прилаз из Руми 
Фотографисано од прелаза ка Руми 

Б. ОПИС ОСИГУРАЊА ПРЕЛАЗА 
Б1. Врста осигурања Аутоматским полубраницима са светлосним 

саобраћајним знацима  и саобраћајним знацима на 
путу 

Б2. Врста техничког решења Релејна техника 
Б3. Врста заштите сигналима У смеру из Београда: светлосним сигналима 

У смеру из Новог Сада: светлосним сигналима 
В. ОПИС ЖЕЛЕЗНИЧКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ 
В1. На прилазу из Београда 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Укључни уређај kom. 1 580m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
Светлосни сигнал kom. 1 495 m 1 
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В2. На прилазу из Новог Сада 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Светлосни сигнал kom. 1 115 m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 

Укупан број сигнала и знакова kom. 2 
Г. ОПИС ДРУМСКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ
Г1. На прилазу из смера аутопута Е-75 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 232 m 

1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
I-32: троугаони 90 cm kom. 1 232 m 1 
III-3: квадратни 60 cm kom. 1 73 m 1 

I-35: правоугаони 30 x 100 cm (160 m) kom. 1 162 m 1 
II-2: осмоугаони 60 cm kom. 1 21 m 1 
VI-9: троугаони 90 cm kom. 1 6 m 1 
I-34.1: Андрејин крст kom. 1 6m 1 

Г2. На прилазу из смера Руме 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 236 m 

1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

4 
I-32: троугаони 90 cm kom. 1 236 m 2 
II-30: округли пречника60 cm kom. 1 84 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (160 m) kom. 1 160 m 1 
III-66: правоугаони kom. 1 100 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (80 m) kom. 1 80 m 1 
II-2: осмоугаони 60 cm kom. 1 13 m 1 
I-34.1: Андрејин крст kom. 1 5m 2 
VI-9: троугаони 90 cm kom. 1 5 m 2 

Укупан број саобраћајних знакова kom. 16 
Г3. Ознаке на коловозу 
 Врста Јед. мере Број Стање 

Неиспрекидана разделна линија kom. 1 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

3 

Д. ОПИС КОЛОВОЗА У ЗОНИ ПРЕЛАЗА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
 Коловозни застор Врста Стање 
Д1. на прелазу гумени панели 1- Одлично 

2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
Д2. на прилазима Асфалт 2 

Ђ. ОПИС ПРЕГЛЕДНОСТИ НА ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
Ђ1. Троугао прегледности – 2  
 На прилазу од аоутопута Е-75 Не постоји 

На прилазу из Руме Не постоји 

Ђ2. Даљина видљивости са пута на пругу Јединица 
Према Новом 

Саду 
Према Београду 

 На прилазу од аутопута Е-75 (од знака СТОП) m 30 10 
На прилазу из Руме(од знака СТОП) m >300 >300 
На прилазу од аутопута Е-75 (од почетка 
зауставног пута при брзини од 50 km/h) 

m 50 0 

На прилазу из Руме (од почетка зауставног пута 
при брзини од 50 km/h) 

m 100 100 

На прилазу од аутопута Е-75 (од почетка m 30 50 
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зауставног пута при брзини од 30 km/h) 
На прилазу из Руме (од почетка зауставног пута 
при брзини од 30 km/h) 

m >300 200 

Ђ3. Прегледност са пруге на прелаз Јединица Даљина 
 На прилазу из Београда m >300 

На прилазу из Новог Сада m >300 
Е. Постојеће стање 

*Растојања саобраћајне сигнализације од прелаза нису приказана у размери 

6.6.2 Недостаци који угрожавају безбедно одвијање саобраћаја 

Извршеном провером безбедности саобраћаја у зони пружног прелаза су утврђени 
следећи недостаци који утичу на безбедно одвијање саобраћаја, а који се односе на: 

 Управљање брзинама 

 Саобраћајне знакове 

 Прегледност на прилазима прелазу 

 Пролазак друмских возила у периоду активираног црвеног светла на семафору 

 Ознаке на коловозу 

Наведени недостаци, припадају општим недостацима који утичу на безбедно одвијање 
саобраћаја у зонама најугроженијих прелаза пута преко пруге и описани су у оквиру тачке 
6.1.1 и 6.1.2 предметне студије. 

Поређењем у односу на правила и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ (Службени Гласник 
РС, бр. 89/2016) нису утврђени недостаци који негативно утичу на безбедно одвијање 
саобраћаја. 
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Интервјуисањем отправника возова је утврђен следећи недостатак безбедног одвијања 
саобраћаја у зони пружног прелаза: 

 „Провлачање“ друмских возила између спуштених полубраника (припада општим 
недостацима и описано је у тачки 6.1.2) 

6.6.3 Предлог конкретних мера за подизање нивоа безбедности саобраћаја 

Конкретан предлог мера за побољшање нивоа безбедности саобраћаја у зони предметног 
прелаза пута преко пруге обухвата следећа решења: 

1. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова на флуоресцентној подлози - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Предложени 
саобраћајни знакови су приказани у прилогу. Инвестициона вредност износи око 3.000 
ЕУР без ПДВ-а; 

2. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова са изменљивим садржајем - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Предложени 
саобраћајни знакови треба да буду постављени на оба прилаза прелазу пута преко пруге. 
Инвестициона вредност износи око 9.000 ЕУР без ПДВ-а; 

3. Извођење ознака на коловозу од дебелослојне пластике са ретрорефлектујућим 
материјалима- Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач 
пута. Инвестициона вредност износи око 900 ЕУР без ПДВ-а;  

4. Постављање вибрационих трака на коловозу - Носилац активности за реализацију ове 
мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 1.000 ЕУР без 
ПДВ-а; 

5. Постављање система видео надзора - Носилац активности за реализацију ове мере 
треба да буде надлежно предузеће за управљање железничком инфраструктуром или 
јединица локалне самоуправе на чијој територији се налази прелаз преко пруге. 
Инвестициона вредност износи око 7.000 ЕУР без ПДВ-а; 

За реализацију предлога мера је потребно израдити одговарајућу техничку документацију 
којом ће бити обухваћена сва горе наведена решења, након чега се може добити одобрење за 
извођење радова у складу са законом. Следећи корак је извођење радова према техничкој 
документацији. 

Укупни трошкови за реализацију наведеног предлога мера за побољшање нивоа безбедности 
саобраћаја у зони предметног прелаза пута преко пруге, са израдом потребне техничке 
документације и вршењем техничке контроле исте, као и ангажовањем надзора над 
извођењем радова износе око 31.000 ЕУР без ПДВ-а. 
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6.6.3.1 Прилог – предложено решење саобраћајне сигнализације 
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6.7 ПРЕЛАЗ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „МЛАЂЕВО“ 

6.7.1 Основне карактеристике прелаза пута преко пруге 

А. ОСНОВНИ ПОДАЦИ О ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „МЛАЂЕВО“ 

 

А1. Локација λ φ 
 Координате (географска дужина/ширина) 20.063813 44.31281 

Број пруге Магистрална пруга Е 79: (Београд) - Ресник - Пожега - 
Врбница - државна граница - (Бијело Поље) 

Град/градска општина/општина Ваљево 
Положај у односу на насеље Ван насеља 
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А2. Друмска саобраћајница 
 Стационажа прелаза km / 

Функционални значај Локални пут 
Опис Локални пут повезује насеље Велиновац и Државни 

пут IБ реда број 27 (државна граница са Босном и 
Херцеговином (гранични прелаз Трбушница) - 
Лозница - Осечина - Ваљево - Лајковац - Ћелије - 
Лазаревац - Аранђеловац - Крчевац - Топола - Рача – 
Свилајнац)

Одржавање у надлежности Надлежно предузеће за управљање путем основано од 
стране јединице локалне самоуправе 

А3. Опис железничке инфраструктуре 
 Стационажа прелаза km / 

Локација прелаза Отворена пруга (у близини железничког стајалишта) 
Број колосека на прелазу kom. 1 
Врста вуче Неелектрифицирана пруга 

А4. Геометријске карактеристике прелаза 
 Угао укрштања пута и пруге ᵒ 71 

Дужина прелаза пута преко пруге m 2,8 
Дужина прелаза m 11 
Ширина друмске саобраћајнице у зони прелаза m 4,4 
Површина коју обухвата прелаз пута преко пруге m2 12.3 
Површина прелаза m2 48.4 

А5. Дозвољене брзине преко прелаза 
 Друмска возила km/h 80 

Железничка возила km/h 100 
А6. Саобраћајно оптерећење 
 Просечан годишњи дневни саобраћај на 

друмској саобраћајници 
230 возила/дан 

Саобраћајно оптерећење пруге 12 путничких возова/дан и 10 теретних возова/дан 
Пешачки и бициклистички токови Приликом обиласка предметног прелаза нису 

идентификовани пешачки и бициклистички токови. 
Међутим, евидентна је потреба за повременим 
коришћењем прелаза од стране пешака и пре свега 
бициклиста. У зони прелаза не постоје ни пешачке, ни 
бициклистичке стазе, као ни заштитне ограде и 
мимоилазнице за усмеравање кретања пешака, те се 
пешаци и бициклисти крећу коловозом. 

А7. Подаци о саобраћајним незгодама за последњих 10 година (2007 – 2016. година) 
 број СН са погинулима 2 

број СН са повређенима 0 
број СН са материјалном штетом 1 

А8. Приказ прилаза прелазу пута преко пруге по смеровима 
 

Прилаз из Ваљевске Лознице 
Фотографисано од прелаза ка Ваљевској 

Лозници 
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Прилаз из Лајковца 
Фотографисано од прелаза ка Лајковцу 

Прилаз из Веселиновца 
Фотографисано од прелаза ка 

Веселиновцу 

Прилаз из Ваљева 
Фотографисано од прелаза ка Ваљеву 

Б. ОПИС ОСИГУРАЊА ПРЕЛАЗА 
Б1. Врста осигурања Светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним 

знацима на путу   
Б2. Врста техничког решења Релејна техника 
Б3. Врста заштите сигналима / 
В. ОПИС ЖЕЛЕЗНИЧКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ 
В1. На прилазу из Лајковца 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Укључни уређај и сигнални знак 
„Укључна тачка са даљинском 
контролом“ 

kom. 1 1085 m 
1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 

Сигнални знак “Почетак зауставног 
пута испред путног прелаза“ 

kom. 1 717 m 1 
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В2. На прилазу из Ваљева 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Укључни уређај и сигнални знак 
„Укључна тачка са даљинском 
контролом“ 

kom. 1 1070m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 

 Сигнални знак “Почетак зауставног 
пута испред путног прелаза 

kom. 1 700 m 1 

Укупан број сигнала и знакова kom. 4 
Г. ОПИС ДРУМСКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ
Г1. На прилазу из Ваљевске Лознице 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-33: троугаони 120 cm kom. 1 12 m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
II-21: округли пречника 60 cm kom. 1 12 m  

Г2. На прилазу из Веселиновца 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 247 m 

1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
I-33: троугаони 120 cm kom. 1 247 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (160 m) kom. 1 170 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (80 m) kom. 1 94 m 1 
II-21: округли пречника 60 cm kom. 1 12 m 2 
I-33: троугаони 120 cm kom. 1 12 m 1 
II-21: округли пречника 60 cm kom. 1 12 m 1 
VI-9: троугаони 120 cm kom. 1 5 m  

Укупан број саобраћајних знакова kom. 11 
Г3. Ознаке на коловозу 
 Не постоје ознаке на коловозу 
Д. ОПИС КОЛОВОЗА У ЗОНИ ПРЕЛАЗА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
 Коловозни застор Врста Стање 
Д1. на прелазу гумени панели 1- Одлично 

2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
Д2. на прилазима асфалт 2 

Ђ. ОПИС ПРЕГЛЕДНОСТИ НА ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
Ђ1. Троугао прегледности – 2  
 На прилазу из Ваљевске Лознице Не постоји 

На прилазу из Веселиновца Не постоји 
Ђ2. Даљина видљивости са пута на пругу Јединица Према Ваљеву Према Лајковцу 
 На прилазу из Ваљевске Лознице (од почетка 

зауставног пута при брзини од 20 km/h) 
m 150 > 300 

На прилазу из Веселиновца (од почетка 
зауставног пута при брзини од 20 km/h) 

m 150 > 300 

На прилазу из Ваљевске Лознице (од почетка 
зауставног пута при брзини од 30 km/h) 

m 150 > 300 

На прилазу из Веселиновца (од почетка 
зауставног пута при брзини од 30 km/h) 

m 150 > 300 

На прилазу из Ваљевске Лознице (од почетка 
зауставног пута при брзини од 50 km/h) 

m 0 0 

На прилазу из Веселиновца (од почетка 
зауставног пута при брзини од 50 km/h) 

m 150 0 

На прилазу из Ваљевске Лознице (од почетка 
зауставног пута при брзини од 80km/h) 

m 0 0 

На прилазу из Веселиновца (од почетка m 150 0 
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зауставног пута при брзини од 80km/h) 
На прилазу из Ваљевске Лознице (од семафора 
VI-9) 

m 100 > 300 

У смеру из Веселиновца (од семафора VI-9) m 150 > 300 
Ђ3. Прегледност са пруге на прелаз Јединица Даљина 
 На прилазу из Лајковца m >300 

На прилазу из Ваљева m >300 
Е. Постојеће стање 

*Растојања саобраћајне сигнализације од прелаза нису приказана у размери 

6.7.2 Недостаци који угрожавају безбедно одвијање саобраћаја 

Извршеном провером безбедности саобраћаја у зони пружног прелаза су утврђени 
следећи недостаци који утичу на безбедно одвијање саобраћаја, а који се односе на: 

 Управљање брзинама 

 Саобраћајне знакове 

 Прегледност на прилазима прелазу 

 Ширина коловоза у зони прелаза 

 Пролазак друмских возила у периоду активираног црвеног светла на семафору 

 „Провлачање“ друмских возила између спуштених полубраника (припада општим 
недостацима и описано је у тачки 6.1.2) 
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 Јавно осветљење 

Наведени недостаци, са изузетком ширине коловоза у зони прелаза, припадају општим 
недостацима који утичу на безбедно одвијање саобраћаја у зонама најугроженијих прелаза 
пута преко пруге и описани су у оквиру тачке 6.1.1 и 6.1.2 предметне студије. 

Поређењем у односу на правила и вредности које су одређене „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ (Службени Гласник 
РС, бр. 89/2016) су утврђени следећи недостаци: 

 Дужина одвојног пута од места одвајања до ближе ивице шине колосека 

Интервјуисањем отправника возова није утврђен недостатак безбедног одвијања саобраћаја 
у зони пружног прелаза. 

6.7.2.1 Ширина коловоза у зони прелаза 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Ширина постојећег коловоза у зони пружног прелаза износи 4,4 метара.  

Опис проблема: 

Проблем безбедног одвијања саобраћаја представља ширина коловоза у зони прелаза, која 
није довољна да би се два возила безбедно мимоишла на прелазу. 
Услед наведеног проблема, може доћи до чеоног судара или судара приликом мимоилажења 
два возила на прелазу и ако се узме у обзир претпоставка да у том моменту може наићи воз, 
могу се очекивати саобраћајне незгоде са тешким и смртним последицама. 

Предлог мера: 

Предлаже се примена грађевинско техничких мера на пружном прелазу и проширење 
коловоза на прелазу и прилазима (на прилазу из Веселиновца у дужини од 40 метара од 
колосека) тако да ширина коловоза буде минимално 6 m, чиме ће се створити безбеднији 
услови за кретање и мимоилажење возила на пружном прелазу. 

Инвестициона вредност: 

Орјентациона инвестициона вредност потребна за реализацију предложене мере износи око 
4.500 ЕУР без ПДВ-а. 

Носилац активности: 

Носилац активности за реализацију ове мере је управљач пута, односно надлежно предузеће 
основано од стране јединице локалне самоуправе. 

6.7.2.2 Дужина одвојеног пута од места одвајања до места ближе ивице шине колосека 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Паралелно са пружним колосеком простире се државни пут са којег се са десне стране у 
смеру из Ваљева према Лајковцу одваја пут који преко пружног прелаза води до насеља 
Веселиновац. Одвојни пут од места одвајања до пружног прелаза нема довољну дужину. 

Опис проблема: 

Постојећа дужина одвојеног пута је око 20 метара.  
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Ова дужина одвојеног пута није у складу са „Правилником о начину укрштања железничке 
пруге и пута, пешачке или бициклистиче стазе, месту на којем се може извести укрштање и 
мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ јер (према Члану 7, став 8) ако се са пута који 
иде паралелно са пружним колосеком одваја пут који се укршта са железничком пругом у 
нивоу колосека, дужина одвојеног пута од места одвајања до ближе ивице шине колосека на 
путном прелазу не може бити мања од 30 метара. Услед непостојања потребне дужине 
одвојеног пута, а у случају када се возило највеће дозвољене дужине или више краћих 
возила (који формирају колону дужу од 20 метара) нађе у простору између пружног прелаза 
и државног пута, стварају се услови који нису безбедни, јер тај простор нема довољну 
дужину да би се у њему безбедно задржало возило највеће дозвољене дужине или више 
краћих возила а да задњи део најдужег возила или колоне возила (која је дужа од 20 метара) 
делимично не остаје на пружном прелазу. Овакви случајеви су посебно изражени уколико је 
повећан интензитет саобраћаја на државном путу па возила са одвојеног пута не могу да се 
укључе на државни пут. Сличан проблем јавља се и у случају када се возила крећу државним 
путем у смеру из Лајковца и када преко одвојеног пута, који се налази непосредно пре 
пружног прелаза, желе да наставе своје кретање према Веселиновцу. У таквим случајевим 
возила морају да изврше лево скретање са државног пута на одвојни пут и уколико су у том 
тренутку укључени светлосно-звучни сигнали који најављују наилазак воза возачи возила 
морају да зауставе возило испред пружног прелаза. Уколико је возило највеће дозвољене 
дужине или више краћих возила извршило скретање у тренутку када је забрањен пролаз 
преко пружног прелаза, услед недовољне дужине одвојеног пута задњи део најдужег возила 
или задњег возила у колони остаје на државном путу. Имајући у обзир брзине кретања 
возова и друмских возила на предметној деоници, уколико би се неко возило задржало на 
пружном прелазу или на државном путу у моменту када воз наилази и уколико би дошло до 
контакта, последице би биле тешке. 

Предлог мера: 

Ограничавајући фактор за примену грађевинских интервенција потребних за повећање 
одвојног пута представља и решавање наведеног проблема представља недовољно растојање 
између пруге и државног пута. У циљу елеминисања наведених проблема који угрожавају 
безбедно одвијање саобраћаја, предлаже се опремање раскрснице светлосним сигналима 
(семафором) који ће се користити за регулисање токова возила у зависности од наиласка 
железничког возила. Обзиром да је саобраћајно оптерећење општинског пута изузетно ниско 
очекује се да ће рад светлосних сигнала обезбедити високу проточност без стварања 
значајних временских губитака. Да би се омогућио одговарајући рад семафора, неопходно је 
да командни уређај семафора буде повезан са уређајем за управљање светлосном 
сигнализацијом пруге и да добије информацију о наиласку воза. Поред тога, неопходно је да 
се на државном путу обезбеди трака за лево скретање а да се за рад семафора користе 
дирекциони сигнали због смањивања временских губитака за возила која се крећу државним 
путем. Основа рада описаног система треба да се заснива на добијању информације о 
наиласку воза када сви сигнали на семафору треба да покажу забрану проласка која ће 
трајати потревбно време док се не испразни колона возила на споредном прилазу а након 
тога ће се на државном путу дозволити кретање право у оба смера, док ће остали смерви 
кретања имати забрањен пролазак. Накупљање возила и чекање на пролаза воза ће се вршити 
на траци за лево и на траци за десно скретање на државном путу. 

Инвестициона вредност: 

Орјентациона инвестициона вредност потребна за реализацију наведене мере износи око 
100.000 ЕУР без ПДВ-а. 
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Носилац активности: 

Носилац активности за спровођење предложенне мере је управљач пута, односно ЈП Путеви 
Србије. 

6.7.3 Предлог конкретних мера за подизање нивоа безбедности саобраћаја 

Конкретан предлог мера за побољшање нивоа безбедности саобраћаја у зони предметног 
пружног прелаза обухвата следећа решења: 

1. Постављање система видео надзора - Носилац активности за реализацију ове мере 
треба да буде надлежно предузеће за управљање железничком инфраструктуром или 
јединица локалне самоуправе на чијој територији се налази прелаз преко пруге. 
Инвестициона вредност износи око 7.000 ЕУР без ПДВ-а. 

2. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова на флуоресцентној подлози - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. 
Предложени саобраћајни знакови су приказани у прилогу. Инвестициона вредност 
износи око 2.000 ЕУР без ПДВ-а; 

3. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова са изменљивим садржајем - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. 
Предложени саобраћајни знакови треба да буду постављени на оба прилаза прелазу 
пута преко пруге. Инвестициона вредност износи око 9.000 ЕУР без ПДВ-а; 

4. Извођење ознака на коловозу од дебелослојне пластике са ретрорефлектујућим 
материјалима- Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач 
пута. Инвестициона вредност износи око 900 ЕУР без ПДВ-а; 

5. Постављање вибрационих трака на коловозу - Носилац активности за реализацију 
ове мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 500 ЕУР 
без ПДВ-а; 

6. Проширење коловоза - Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде 
управљач пута. Инвестициона вредност износи око 4.500 ЕУР без ПДВ-а. 

7. Осветљење пружног прелаза - На прилазима прелазу не постоји расвета, те је 
потребно поставити по четири стуба са светиљком на сваком прилазу да би зона 
прелаза била осветљена Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде 
надлежно предузеће за управљање железничком инфраструктуром (уколико се 
напајање врши са система железнице) или јединица локалне самоуправе или 
управљач пута. Инвестициона вредност износи око 10.800 ЕУР без ПДВ-а; 

За реализацију предлога мера је потребно израдити одговарајућу техничку документацију 
којом ће бити обухваћена сва горе наведена решења, након чега се може добити одобрење за 
извођење радова у складу са законом. Следећи корак је извођење радова према техничкој 
документацији. 

Укупни трошкови за реализацију наведеног предлога мера за побољшање нивоа безбедности 
саобраћаја у зони предметног прелаза пута преко пруге, са израдом потребне техничке 
документације и вршењем техничке контроле исте, као и ангажовањем надзора над 
извођењем радова износе око 45.000 ЕУР без ПДВ-а. 
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6.7.3.1 Прилог – предложено решење саобраћајне сигнализације 
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6.8 ПРЕЛАЗ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „ВРБАС“ 

6.8.1 Основне карактеристике прелаза пута преко пруге 

А. ОСНОВНИ ПОДАЦИ О ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „ВРБАС“ 

 

А1. Локација Λ φ 
 Координате (географска дужина/ширина) 19.623796 45.579726 

Број пруге  Магистрална пруга Е 85: (Београд) - Стара Пазова - 
Нови Сад - Суботица - државна граница - ( Kelebia) 

Град/градска општина/општина Врбас 
Положај у односу на насеље У насељу Врбас 
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А2. Друмска саобраћајница 
 Стационажа прелаза km 73+452 

Функционални значај  Државни пут IБ реда број 15 
Опис Државни пут IБ реда број 15: државна граница са 

Мађарском (гранични прелаз Бачки Брег) - Бездан - 
Сомбор - Кула - Врбас - Србобран - Бечеј - Нови Бечеј 
- Кикинда - државна граница са Румунијом (гранични 
прелаз Наково) 

Одржавање у надлежности ЈП Путеви Србије 
А3. Опис железничке инфраструктуре 
 Стационажа прелаза km 117+478 

Локација прелаза У близини железничке станице 
Број колосека на прелазу kom. 2 
Врста вуче Електрифицирана пруга 

А4. Геометријске карактеристике прелаза 
 Угао укрштања пута и пруге ᵒ 76 

Дужина прелаза пута преко пруге M 6.7 
Дужина прелаза M 20 
Ширина друмске саобраћајнице у зони прелаза M 6,8 
Површина коју обухвата прелаз пута преко пруге m2 45.6 
Површина прелаза m2 136 

А5. Дозвољене брзине преко прелаза 
 Друмска возила km/h 50 

Железничка возила km/h 65 
А6. Саобраћајно оптерећење 
 Просечан годишњи дневни саобраћај на 

друмској саобраћајници 
6126 (возила/дан) 

Саобраћајно оптерећење пруге 29 путничких возова/дан и 21 теретних возова/дан 
Пешачки и бициклистички токови Приликом обиласка пружног прелаза Врбас, 

идентификовани су пешачки и бициклистички токови, 
који се одвијају на изграђеној пешачкој и 
бициклистичкој стази, која се укршта са пругом где 
постоји изграђен прелаз за наведене категорије 
учесника у саобраћају, осигуран аутоматском 
светлосно-звучном сигнализацијом са полубраницима. 

А7. Подаци о саобраћајним незгодама за последњих 10 година (2007 – 2016. година) 
 број СН са погинулима 2 

број СН са повређенима 0 
број СН са материјалном штетом 1 

А8. Приказ прилаза прелазу пута преко пруге по смеровима 
 

Прилаз из Новог Сада 
Фотографисано од прелаза ка Новом Саду 
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Прилаз из Куле 
Фотографисано од прелаза ка Кули 

Прилаз из Суботице 
Фотографисано од прелаза ка Суботици 

Прилаз из Србобрана 
Фотографисано од прелаза ка Србобрану 

Б. ОПИС ОСИГУРАЊА ПРЕЛАЗА 
Б1. Врста осигурања Аутоматским полубраницима са светлосним 

саобраћајним знацима  и саобраћајним знацима на 
путу 

Б2. Врста техничког решења Релејна техника 
Б3. Врста заштите сигналима На прилазу из Куле: сетлосним сигналима 

На прилазу из Србобрана: светлосним сигналима 
В. ОПИС ЖЕЛЕЗНИЧКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ 
В1. На прилазу из Суботице 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Сигнални знак “Укључна тачка са 
даљинском контролом“ 

kom. 1 1180 m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

3 
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В2. На прилазу из Новог Сада 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Светлосни сигнал kom. 1 600 m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће 
3- Лоше 
4- Врло лоше 

2 

Укупан број сигнала и знакова kom. 2 
Г. ОПИС ДРУМСКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ
Г1. На прилазу из Србобрана 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 240 m 

1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
I-32: троугаони 90 cm kom. 1 240 m 1 
II-34: округли пречника 90 cm kom. 1 190 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (160 m) kom. 1 172 m 1 
II-34: округли пречника 90 cm kom. 1 140 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (80 m) kom. 1 82 m 1 
II-43: округли пречника 90 cm kom. 1 60m 1 
IV-6: правоугаони 30 x 60 cm  kom. 1 60 m 1 
II-34: округли пречника 90 cm kom. 1 18 m 3 
VI-9: троугаони 90 cm kom. 2 8 m 1 
I-34.1: Андрејин крст kom. 2 8 m 2 

Г2. На прилазу из Куле 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 2 220 m 

1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

2 
I-32: троугаони 90 cm kom. 2 220 m 1 
II-43: округли пречника 90 cm kom. 1 170 m 1 
IV-6: правоугаони 30 x 60 cm  kom. 1 170 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (160 m) kom. 1 156 m 1 
III-6: квадратни 60 cm kom. 1 130 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (80 m) kom. 2 72 m 4 

 II-43: округли пречника 90 cm kom. 1 56 m 1 
 IV-6: правоугаони 30 x 60 cm  kom. 1 56 m 1 
 I-34.1: Андрејин крст kom. 2 8 m 2 
 VI-9: троугаони 90 cm kom. 2 8 m 2 
Укупан број саобраћајних знакова kom. 29 
Г3. Ознаке на коловозу 
 Врста Јед. мере Број Стање 

Неиспрекидана разделна линија kom. 1 1- Одлично 
2- Задовољавајуће 
3- Лоше 
4- Врло лоше 

3 

Д. ОПИС КОЛОВОЗА У ЗОНИ ПРЕЛАЗА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
 Коловозни застор Врста Стање 
Д1. на прелазу асфалт 1- Одлично 

2- Задовољавајуће 
3- Лоше 
4- Врло лоше 

3 
Д2. на прилазима асфалт 3 

Ђ. ОПИС ПРЕГЛЕДНОСТИ НА ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
Ђ1. Троугао прегледности – 2  
 На прилазу из Србобрана Не постоји 

На прилазу из Куле Не постоји 

Ђ2. Даљина видљивости са пута на пругу Јединица 
Према Новом 

Саду 
Према 

Суботици 
 На прилазу из Куле ( од почетка зауставног m 30 30 



 
6. Анализа најугроженијих прелаза пута преко пруге на подручју Србије 

 
 

183 
 

пута при брзини од 20 km/h) 
На прилазу из Србобрана ( од почетка 
зауставног пута при брзини од 20 km/h) 

m 
30 30 

На прилазу из Куле ( од почетка зауставног 
пута при брзини од 30 km/h) 

m 
0 0 

На прилазу из Србобрана ( од почетка 
зауставног пута при брзини од 30 km/h) 

m 
100 20 

На прилазу из Куле ( од почетка зауставног 
пута при брзини од 50 km/h) 

m 
0 0 

На прилазу из Србобрана ( од почетка 
зауставног пута при брзини од 50 km/h) 

m 
0 0 

На прилазу из Куле (од семафора VI-9) m  30 30 
На прилазу из Србобрана (од семафора VI-9) m  0  0 

Ђ3. Прегледност са пруге на прелаз Јединица Даљина 
 На прилазу из Суботице m >300 

На прилазу из Новог Сада m 250 
Е. Постојеће стање 

*Растојања саобраћајне сигнализације од прелаза нису приказана у размери 

6.8.2 Недостаци који угрожавају безбедно одвијање саобраћаја 

Извршеном провером безбедности саобраћаја у зони пружног прелаза су утврђени 
следећи недостаци који утичу на безбедно одвијање саобраћаја, а који се односе на: 

 Управљање брзинама 

 Саобраћајне знакове 

 „Провлачање“ друмских возила између спуштених полубраника 
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 Пролазак друмских возила у периоду активираног црвеног светла на семафору 

 Прегледност на прилазима прелазу 

 Ознаке на коловозу 

 Коловозни застор 

 Јавно осветљење 

Наведени недостаци, са изузетком коловозног застора, припадају општим недостацима који 
утичу на безбедно одвијање саобраћаја у зонама најугроженијих прелаза пута преко пруге и 
описани су у оквиру тачке 6.1.1 и 6.1.2 предметне студије. 

Поређењем у односу на правила и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ (Службени Гласник 
РС, бр. 89/2016) нису утврђени недостаци који негативно утичу на безбедно одвијање 
саобраћаја. 

Интервјуисањем отправника возова је утврђен следећи недостатак безбедног одвијања 
саобраћаја у зони пружног прелаза: 

 Откази у раду аутоматског система за осигурање прелаза и оштећење полубраника 

6.8.2.1 Коловозни застор 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Коловозни застор на прилазима и прелазу је у лошем стању и израђен је од асфалта.  

Опис проблема: 

Током периода експлоатације и услед оптерећења саобраћаја коловозни застор на прилазима 
и прелазу је променио облик и изгубио квалитет.  Постојећи коловозни застор је оштећен, са 
неравнинама у виду колотрага дубине око 4 cm и пукотинама које отежавају прелазак 
возачима друмских возила преко прелаза, што додатно успорава одвијање саобраћаја у зони 
места прелаза. Такође, услед таквог коловозног застора, пошто возила морају нагло да 
успоре кретање пред прелазом, може доћи до налета на возило (које успорава) са задње 
стране од стране возила које се креће иза њега у истом смеру и додатних задржавања на 
пружном прелазу, која могу бити изузетно опасна. Услед наведеног проблема може доћи до 
саобраћајних незгода са лакшим или тежим последицама. 

Предлог мера: 

Предлаже се примена грађевинско техничких мера на пружном прелазу и рехабилитацију 
коловозног застора на прелазу и прилазима, чиме ће се створити безбеднији услови за 
кретање возила на пружном прелазу.  

Инвестициона вредност: 

Процена инвестиционе вредности потребне за обнављање коловозног застора на прилазима 
(ширина постојећег коловоза је око 7 метара, док дужина износи око 20 метара по прилазу) 
износи око 12.000 ЕУР без ПДВ-а. Орјентациона инвестициона вредност за обнављање 
коловозног застора на прелазу износи око 2.000 ЕУР без ПДВ-а. 
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Носилац активности: 

Носилац активности за обнављање коловозног застора на прилазима је управљач пута, 
односно ЈП Путеви Србије, док је носилац активности за обнављање коловоза на прелазу 
(замену прагова и др.) надлежно предузеће за управљање железничком инфраструктуром. 

6.8.2.2 Откази у раду аутоматског система за осигурање прелаза и оштећење 
полубраника 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Предметни прелаз пута преко пруге је осигуран аутоматским полубраницима са светлосним 
саобраћајним знацима  и саобраћајним знацима на путу. 

Опис проблема: 

Начин рада аутоматског система за осигурање прелаза пута преко пруге се заснива на 
детектовању воза сензором који треба да буде постављен на одговарајућој удаљености од 
прелаза. Приликом детекције воза врши се провера рада полубраника и укључују се 
светлосно – звучни сигнали на прелазу којима се возачима друмских возила даје 
информација о наиласку железничког возила. Уколико дође до квара на систему услед којег 
не могу да се спусте полубраници, железничко возило добија одговарајућу информацију 
путем светлосног сигнала, који је постављен на дужини зауставног пута од прелаза како би 
железничко возило могло безбедно да се заустави испред прелаза и сачека одговарајући 
моменат када ће моћи безбедно да пређе прелаз преко пруге. 
Према информацијама добијеним од отправника возова, откази у раду система су чести, што 
услед наведених недостатака који се односе на угрожену прегледност може довести до 
настанка саобраћајних незгода.  

Предлог мера: 

Обзиром да наведене недостататке, предлаже се интезивирање активности сервисирања и 
редовног одржавања система за осигурање прелаза. 

Инвестициона вредност: 

Предложена мера није инвестициона, тако да није извршена процена њене вредности. 

Носилац активности: 

Носилац активности за реализацију предложене мере је надлежно предузеће за управљање 
железничком инфраструктуром. 

6.8.3 Предлог конкретних мера за подизање нивоа безбедности саобраћаја 

Конкретан предлог мера за побољшање нивоа безбедности саобраћаја у зони предметног 
прелаза пута преко пруге обухвата следећа решења: 

1. Постављање система видео надзора - Носилац активности за реализацију ове мере 
треба да буде надлежно предузеће за управљање железничком инфраструктуром или 
јединица локалне самоуправе на чијој територији се налази прелаз преко пруге. 
Инвестициона вредност износи око 7.000 ЕУР без ПДВ-а. 

2. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова са изменљивим садржајем - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. 
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Предложени саобраћајни знакови треба да буду постављени на оба прилаза прелазу 
пута преко пруге. Инвестициона вредност износи око 9.000 ЕУР без ПДВ-а; 

3. Извођење ознака на коловозу од дебелослојне пластике са ретрорефлектујућим 
материјалима- Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач 
пута. Инвестициона вредност износи око 900 ЕУР без ПДВ-а;  

4. Постављање вибрационих трака на коловозу - Носилац активности за реализацију 
ове мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 1.000 ЕУР 
без ПДВ-а; 

5. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова на флуоресцентној подлози - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. 
Предложени саобраћајни знакови су приказани у прилогу. Инвестициона вредност 
износи око 3.000 ЕУР без ПДВ-а; 

6. Осветљење пружног прелаза - На прилазу из центра Врбаса постоји расвета, док на 
прилазу из Куле не постоји у зони прелаза, те је потребно додатно поставити још два 
стуба са светиљком да би зона прелаза била осветљена. Носилац активности за 
реализацију ове мере треба да буде надлежно предузеће за управљање железничком 
инфраструктуром (уколико се напајање врши са система железнице) или јединица 
локалне самоуправе или управљач пута. Инвестициона вредност износи око 2.200 
ЕУР без ПДВ-а; 

7. Примена грађевинско техничких мера и рехабилитација коловозног застора на 
прилазима и прелазу - Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде 
управљач пута. Инвестициона вредност износи око 14.000 ЕУР без ПДВ-а; 

За реализацију предлога мера је потребно израдити одговарајућу техничку документацију 
којом ће бити обухваћена сва горе наведена решења, након чега се може добити одобрење за 
извођење радова у складу са законом. Следећи корак је извођење радова према техничкој 
документацији. 

Укупни трошкови за реализацију наведеног предлога мера за побољшање нивоа безбедности 
саобраћаја у зони предметног прелаза пута преко пруге, са израдом потребне техничке 
документације и вршењем техничке контроле исте, као и ангажовањем надзора над 
извођењем радова износе око 34.000 ЕУР без ПДВ-а. 
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6.8.3.1 Прилог – предложено решење саобраћајне сигнализације 
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6.9 ПРЕЛАЗ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „РАБРОВАЦ“ 

6.9.1 Основне карактеристике прелаза пута преко пруге 

А. ОСНОВНИ ПОДАЦИ О ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „РАБРОВАЦ“ 

 

А1. Локација λ φ 
 Координате (географска дужина/ширина) 20.77475 44.384754 

Број пруге Магистрална пруга Е 70 / Е 85: Београд - Младеновац 
- Лапово - Ниш - Прешево - државна граница - 

(Табановце) 
Град/градска општина/општина Смедеревска Паланка 
Положај у односу на насеље Ван насеља 
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А2. Друмска саобраћајница 
 Стационажа прелаза km / 

Функционални значај Пут ка Рабровцу 
Опис Пруга се укршта са улицом Српских владара. Прелаз 

је у зони раскрснице улице Српских владара и 
атарског пута.  

Одржавање у надлежности Надлежно предузеће за управљање путем основано од 
стране јединице локалне самоуправе 

А3. Опис железничке инфраструктуре 
 Стационажа прелаза km 78+249 

Локација прелаза Отворена пруга (у близини железничког стајалишта) 
Број колосека на прелазу kom. 1 
Врста вуче Електрифицирана пруга 

А4. Геометријске карактеристике прелаза 
 Угао укрштања пута и пруге ᵒ 83 

Дужина прелаза пута преко пруге m 3 
Дужина прелаза m 6,4 
Ширина друмске саобраћајнице у зони прелаза m 4,5 
Површина коју обухвата прелаз пута преко пруге m2 13,5 
Површина прелаза m2 28,8 

А5. Дозвољене брзине преко прелаза 
 Друмска возила km/h 40 и 80 

Железничка возила km/h 80 
А6. Саобраћајно оптерећење 
 Просечан годишњи дневни саобраћај на 

друмској саобраћајници 
400 возила/дан 

Саобраћајно оптерећење пруге 40 путничких возова/дан и 30 теретних возова/дан 
Пешачки и бициклистички токови Приликом обиласка предметног прелаза нису 

идентификовани пешачки и бициклистички токови. 
Међутим, евидентна је потреба за повременим 
коришћењем прелаза од стране пешака и пре свега 
бициклиста. У зони прелаза не постоје ни пешачке, ни 
бициклистичке стазе, као ни заштитне ограде и 
мимоилазнице за усмеравање кретања пешака, те се 
пешаци и бициклисти крећу коловозом. 

А7. Подаци о саобраћајним незгодама за последњих 10 година (2007 – 2016. година)  
 број СН са погинулима 2 

број СН са повређенима 0 
број СН са материјалном штетом 0 

А8. Приказ прилаза прелазу пута преко пруге по смеровима 
 

Прилаз из Кусадака 
Фотографисано од прелаза ка Кусадаку 
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Прилаз из Смедеревске Паланке 
Фотографисано од прелаза ка 

Смедеревској Паланци 

Прилаз из Рабровца 
Фотографисано од прелаза ка Рабровцу 

Прилаз из Младеновца 
Фотографисано од прелаза ка Младеновцу 

Б. ОПИС ОСИГУРАЊА ПРЕЛАЗА 
Б1. Врста осигурања Аутоматским полубраницима са светлосним 

саобраћајним знацима  и саобраћајним знацима на 
путу 

Б2. Врста техничког решења Релејна техника 
Б3. Врста заштите сигналима / 
В. ОПИС ЖЕЛЕЗНИЧКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ 
В1. На прилазу из Смедеревске Паланке 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Укључни уређај и сигнални знак 
„Укључна тачка са даљинском 
контролом“ 

kom. 1 1120 m 
1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 

Сигнални знак “Почетак зауставног 
пута испред путног прелаза“ 

kom. 1 1000 m 2 
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 Светлосни сигнал kom. 1 5 m 2 
В2. На прилазу из Младеновца 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Укључни уређај и сигнални знак 
„Укључна тачка са даљинском 
контролом“ 

kom. 1 1100 m 
1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 

 Сигнални знак “Почетак зауставног 
пута испред путног прелаза 

kom. 1 1000 m 2 

 Светлосни сигнал kom. 1 130 m 2 
Укупан број сигнала и знакова kom. 6 
Г. ОПИС ДРУМСКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ
Г1. На прилазу из Рабровца 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

VI-9: троугаони 90 cm kom. 1 4 m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

2 

Г2. На прилазу из Кусадака 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

VI-9: троугаони 90 cm kom. 1 4 m 
1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

2 
II-2: осмоугаони пречника 60 cm kom. 1 13 m 1 
II-21: округли пречника 60 cm kom. 1 25 m 1 
II-30: округли пречника 60 cm kom. 1 90 m 2 
II-22: осмоугаони пречника 60 cm kom. 1 90 m 2 

Укупан број саобраћајних знакова kom. 6 
Г3. Ознаке на коловозу 
 Не постоје ознаке на коловозу 
Д. ОПИС КОЛОВОЗА У ЗОНИ ПРЕЛАЗА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
 Коловозни застор Врста Стање 
Д1. на прелазу бетонске плоче 1- Одлично 

2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

3 
Д2. на прилазима асфалт 3 

Ђ. ОПИС ПРЕГЛЕДНОСТИ НА ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
Ђ1. Троугао прегледности – 2  
 На прилазу из Кусадака Не постоји 

На прилазу из Рабровца Не постоји 

Ђ2. Даљина видљивости са пута на пругу Јединица 
Према 

Младеновцу 

Према 
Смедеревској 
Паланци 

 На прилазу из Кусадака (од знака „обавезно 
заустављање“ II-2) 

m 80 80 

На прилазу из Рабровца (од семафора VI-9) m 50 0 
На прилазу из Кусадака (од почетка зауставног 
пута при брзини од 40 km/h) 

m 50 80 

На прилазу из Рабровца (од почетка зауставног 
пута при брзини од 40 km/h) 

m 
200 200 

На прилазу из Рабровца (од почетка зауставног 
пута при брзини од 80 km/h) 

m 
200 >300 

Ђ3. Прегледност са пруге на прелаз Јединица Даљина 
 На прилазу из Младеновца m >300 

На прилазу из Смедеревске Паланке m >300 
Е. Постојеће стање 
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*Растојања саобраћајне сигнализације од прелаза нису приказана у размери 

6.9.2 Недостаци који угрожавају безбедно одвијање саобраћаја 

Извршеном провером безбедности саобраћаја у зони пружног прелаза су утврђени 
следећи недостаци који утичу на безбедно одвијање саобраћаја, а који се односе на: 

 Управљање брзинама 

 Саобраћајне знакове 

 Ширина коловоза 

 Коловозни застор 

 Пролазак друмских возила у периоду активираног црвеног светла на семафору 

 Прегледност на прилазима прелазу 

Наведени недостаци, са изузетком ширине коловоза и коловозног застора, припадају општим 
недостацима који утичу на безбедно одвијање саобраћаја у зонама најугроженијих прелаза 
пута преко пруге и описани су у оквиру тачке 6.1.1 предметне студије. 

Поређењем у односу на правила и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ (Службени Гласник 
РС, бр. 89/2016) су утврђени следећи недостаци: 

 Укрштање са некатегорисаним (атарским путевима) у зони пружног прелаза 
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 Јавно осветљење (припада општим недостацима и описано је у тачки 6.1.1) 

Интервјуисањем отправника возова је утврђен следећи недостатак безбедног одвијања 
саобраћаја у зони пружног прелаза: 

 „Провлачање“ друмских возила између спуштених полубраника (припада општим 
недостацима и описано је у тачки 6.1.2) 

6.9.2.1 Ширина коловоза 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Ширина коловоза у зони прелаза је 4,5 m. 

Опис проблема: 

Проблем безбедног одвијања саобраћаја представља ширина коловоза у зони прелаза, која 
није довољна да би се два возила безбедно мимоишла на прелазу. Услед наведеног 
проблема, може доћи до чеоног судара или судара приликом мимоилажења два возила на 
прелазу и ако се узме у обзир претпоставка да у том моменту може наићи воз, могу се 
очекивати саобраћајне незгоде са тешким и смртним последицама. 

Предлог мера: 

Предлаже се примена грађевинско техничких мера на пружном прелазу и проширење 
коловоза на прелазу и прилазима (у дужини од 20 метара од колосека) тако да ширина 
коловоза буде минимално 6 m, чиме ће се створити безбеднији услови за кретање и 
мимоилажење возила на пружном прелазу. 

Инвестициона вредност: 

Орјентациона инвестициона вредност потребна за реализацију предложене мере износи око 
4.500 ЕУР без ПДВ-а. 

Носилац активности: 

Носилац активности за реализацију ове мере је управљач пута, односно надлежно предузеће 
основано од стране јединице локалне самоуправе. 

6.9.2.2 Коловозни застор 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Коловозни застор на прелазу је од бетонских плоча, а на прилазима је асфалтни. Бетонске 
плоче су испуцале и расклимане, а ивице коловоза су оштећене. 

Опис проблема: 

Проблем безбедног одвијања саобраћаја произилази из лошег стања коловозног застора на 
прелазу и прилазима, услед чега може доћи отежаног и успореног кретања возила на 
прелазу. Узимајући у обзир брзине кретања железничких возила на анализираном прелазу и 
чињеницу да због лошег стања коловозног застора друмска возила неће моћи на време и 
безбедно да пређу преко прелаза, могу се очекивати саобраћајне незгоде са тешким и 
смртним последицама. Такође, обзиром да возила морају нагло да успоре кретање пред 
прелазом, може доћи до налета на возило (које успорава) са задње стране од стране возила 
које се креће иза њега у истом смеру и додатних задржавања на пружном прелазу, која могу 
бити изузетно опасна. 
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Предлог мера: 

Предлаже се примена грађевинско техничких мера на пружном прелазу и рехабилитацију 
коловозног застора на прелазу и прилазима, чиме ће се створити безбеднији услови за 
кретање возила на пружном прелазу. 

Инвестициона вредност: 

Процена инвестиционе вредности потребне за обнављање коловозног застора на прилазима 
(ширина постојећег коловоза је око 4,5 метара, док дужина износи око 20 метара по прилазу) 
износи око 2.400 ЕУР без ПДВ-а. Орјентациона инвестициона вредност за обнављање 
коловозног застора на прелазу износи око 2.000 ЕУР без ПДВ-а. 

Носилац активности: 

Носилац активности за обнављање коловозног застора на прилазима је управљач пута, 
односно надлежно предузеће основано од стране јединице локалне самоуправе, док је 
носилац активности за обнављање коловоза на прелазу (замену прагова и др.) надлежно 
предузеће за управљање железничком инфраструктуром. 

6.9.2.3 Укрштање са некатегорисаним (атарским путевима) у зони пружног прелаза 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

На прилазу пружном прелазу из Рабровца, у непосредној зони прелаза (на око 5 метара од 
колосека) је положен прикључак некатегорисаног (атарског) пута који има земљану подлогу. 

Опис проблема: 

Узимајући у обзир важеће прописе који су одређени у „Правилнику o начину укрштања 
железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се може извести 
укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја (члан 7, тачке 5, 6 и 7)“, потребно је 
да путеви који се налазе у непосредној зони имају одговарајућу подлогу. Како је прикључак 
атарских путева на пут који се укршта са пругом, положени на растојању од свега 5 метара 
од колосека и како атарски путеви имају земљану подлогу, очекивати је да ће доћи до 
наношења блата на колосек а тиме и стварање услова за слетање друмских возила са пута у 
зони прелаза, али и проблема са кретањем железничког возила.  

Предлог мера: 

Обзиром да је и чланом 38. Закона о јавним путевима (Сл. гласник РС бр. 104/13) 
предвиђена изградња тврдог коловозног застора са савременом подлогом на прикључцима 
земљаних путева (за општинске путеве дужина мора износити најмање 10 метара, а ширина 
5 метара), предлаже се израдња тзв. „отресишта“ у складу са наведеним прописом. 

Инвестициона вредност: 

Процена инвестиционе вредности потребне за реализацију мере је око 3.000 ЕУР без ПДВ-а. 

Носилац активности: 

Носилац активности је управљач државног пута, односно надлежно предузеће основано од 
стране јединице локалне самоуправе. 

6.9.3 Предлог конкретних мера за подизање нивоа безбедности саобраћаја 
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Конкретан предлог мера за побољшање нивоа безбедности саобраћаја у зони предметног 
прелаза пута преко пруге обухвата следећа решења: 

1. Изградња тврдог коловозног застора на прикључцима земљаних путева - Носилац 
активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Инвестициона 
вредност износи око 3.000 ЕУР без ПДВ-а; 

2. Проширење коловоза у зони пружног прелаза - Носилац активности за реализацију 
ове мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 4.500 ЕУР без 
ПДВ-а; 

3. Рехабилитација коловозног застора на прилазима и прелазу - Носилац активности за 
реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 
4.400 ЕУР без ПДВ-а. 

4. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова на флуоресцентној подлози - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Предложени 
саобраћајни знакови су приказани у прилогу. Инвестициона вредност износи око 3.000 
ЕУР без ПДВ-а; 

5. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова са изменљивим садржајем - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Предложени 
саобраћајни знакови треба да буду постављени на оба прилаза прелазу пута преко пруге. 
Инвестициона вредност износи око 9.000 ЕУР без ПДВ-а; 

6. Извођење ознака на коловозу од дебелослојне пластике са ретрорефлектујућим 
материјалима- Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач 
пута. Инвестициона вредност износи око 900 ЕУР без ПДВ-а;  

7. Постављање вибрационих трака на коловозу - Носилац активности за реализацију ове 
мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 1.000 ЕУР без 
ПДВ-а; 

8. Постављање система видео надзора - Носилац активности за реализацију ове мере 
треба да буде надлежно предузеће за управљање железничком инфраструктуром или 
јединица локалне самоуправе на чијој територији се налази прелаз преко пруге. 
Инвестициона вредност износи око 7.000 ЕУР без ПДВ-а; 

9. Осветљење пружног прелаза - На прилазима прелазу не постоји расвета, те је потребно 
поставити по четири стуба са светиљком на сваком прилазу да би зона прелаза била 
осветљена Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде надлежно 
предузеће за управљање железничком инфраструктуром (уколико се напајање врши са 
система железнице) или јединица локалне самоуправе или управљач пута. Инвестициона 
вредност износи око 10.800 ЕУР без ПДВ-а; 

За реализацију предлога мера је потребно израдити одговарајућу техничку документацију 
којом ће бити обухваћена сва горе наведена решења, након чега се може добити одобрење за 
извођење радова у складу са законом. Следећи корак је извођење радова према техничкој 
документацији. 

Укупни трошкови за реализацију наведеног предлога мера за побољшање нивоа безбедности 
саобраћаја у зони предметног прелаза пута преко пруге, са израдом потребне техничке 
документације и вршењем техничке контроле исте, као и ангажовањем надзора над 
извођењем радова износе око 44.000 ЕУР без ПДВ-а. 
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6.9.3.1 Прилог – предложено решење саобраћајне сигнализације 
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6.10 ПРЕЛАЗ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „СМЕДЕРЕВСКА ПАЛАНКА“ 

6.10.1 Основне карактеристике прелаза пута преко пруге 

А. ОСНОВНИ ПОДАЦИ О ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „СМЕДЕРЕВСКА ПАЛАНКА“ 

 

А1. Локација λ φ 
 Координате (географска дужина/ширина) 20.968815 44.360147 

Број пруге Магистрална пруга Е 70 / Е 85: Београд - Младеновац - 
Лапово - Ниш - Прешево - државна граница - 

(Табановце) 
Град/градска општина/општина Смедеревска Паланка 
Положај у односу на насеље У насељу Смедеревска Паланка 

А2. Друмска саобраћајница 
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 Стационажа прелаза km 77+050 
Функционални значај Државним путем IIA број 147 
Опис Пруга се укршта са државним путем који води у 

једном смеру ка Новом Саду , а у другом ка Врбасу. 
Прелаз је у зони раскрснице државног пута и улица у 
насељу. 

Одржавање у надлежности ЈП Путеви Србије 
А3. Опис железничке инфраструктуре 
 Стационажа прелаза km 39+362 

Локација прелаза У близини железничке станице 
Број колосека на прелазу kom. 1 
Врста вуче Електрифицирана пруга 

А4. Геометријске карактеристике прелаза 
 Угао укрштања пута и пруге ᵒ 49 

Дужина прелаза пута преко пруге m 2,8 
Дужина прелаза m 12,1 
Ширина друмске саобраћајнице у зони прелаза m 7 
Површина коју обухвата прелаз пута преко пруге m2 19.6 
Површина прелаза m2 84,7 

А5. Дозвољене брзине преко прелаза 
 Друмска возила km/h 50 

Железничка возила km/h 60 
А6. Саобраћајно оптерећење 
 Просечан годишњи дневни саобраћај на 

друмској саобраћајници 
5754 возила/дан 

Саобраћајно оптерећење пруге 40 путничких возова/дан и 30 теретних возава/дан 
Пешачки и бициклистички токови Приликом обиласка пружног прелаза Смедеревска 

паланка, идентификовани су пешачки и 
бициклистички токови. Пешаци и бициклисти користе 
тај прелаз преко пруге приликом свакодневног 
кретања. У зони прелаза не постоје ни пешачке, ни 
бициклистичке стазе, као ни заштитне ограде и 
мимоилазнице за усмеравање кретања пешака, те се 
пешаци и бициклисти крећу коловозом. 

А7. Подаци о саобраћајним незгодама за последњих 10 година (2007 – 2016. година) 
 број СН са погинулима 2 

број СН са повређенима 0 
број СН са материјалном штетом 0 

А8. Приказ прилаза прелазу пута преко пруге по смеровима 
 

Прилаз из Смедерева 
Фотографисано од прелаза ка Смедереву 
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Прилаз из Велике Плане 
Фотографисано од прелаза ка Великој 

Плани 

Прилаз из Велике Плане 
Фотографисано од прелаза ка Великој 

Плани 

Прилаз из Младеновца 
Фотографисано од прелаза ка Младеновцу 

Б. ОПИС ОСИГУРАЊА ПРЕЛАЗА 
Б1. Врста осигурања Аутоматским полубраницима са светлосним 

саобраћајним знацима  и саобраћајним знацима на 
путу 

Б2. Врста техничког решења Релејна техника 
Б3. Врста заштите сигналима У смеру ка Младеновцу: светлосним сигналима 

У смеру ка Великој Плани: светлосним сигналима 
В. ОПИС ЖЕЛЕЗНИЧКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ 
В1. На прилазу из Велике Плане 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Светлосни сигнал kom. 1 185 m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

2 
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В2. На прилазу из Младеновца 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

/ / / / 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

/ 

Укупан број сигнала и знакова kom. 1 
Г. ОПИС ДРУМСКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ
Г1. На прилазу из Смедерева 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-32: троугаони 90 cm kom. 1 210 m 

1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 210 m 2 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (160 m) kom. 1 140 m 1 
III-6: квадратни 60 cm kom. 1 90 m 4 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (80 m) kom. 1 80 m 1 
II-34: округли 60 cm kom. 1 60 m 4 
IV-5: правоугаони 30 x 60 cm kom. 1 60 m 4 
II-21: округли 60 cm kom. 1 18 m 1 
I-34: „Андрејин крст“ kom. 1 20 m  
II-2: осмоугаони 60 cm kom. 1 20 m 1 
VI-9: троугаони 90 cm kom. 1 7 m 4 
II-34: округли 60 cm kom. 1 32 m 2 
II-30: округли 60 cm kom. 1 58 m 1 

Г2. На прилазу из Велике Плане 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-32: троугаони 90 cm kom. 1 240 m 

1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 240 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (160 m) kom. 1 145 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (80 m) kom. 1 70 m 1 
I-34: Андрејин крст kom. 1 15 m 1 
VI-9: троугаони 90 cm kom. 1 3 m 4 
II-2: осмоугаони 60 cm kom. 1 15 m 2 
II-30: округли 60 cm kom. 1 45 m 2 

Укупан број саобраћајних знакова kom. 21 
Г3. Ознаке на коловозу 
 Врста Јед. мере Број Стање 

Неиспрекидана разделна линија kom. 1 1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

4 

Д. ОПИС КОЛОВОЗА У ЗОНИ ПРЕЛАЗА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
 Коловозни застор Врста Стање 
Д1. на прелазу гумени панели 1- Одлично 

2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

2 
Д2. на прилазима асфалт 3 

Ђ. ОПИС ПРЕГЛЕДНОСТИ НА ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
Ђ1. Троугао прегледности – 2  
 На прилазу из Велике Плане Не постоји 

На прилазу из Смедерева Не постоји 

Ђ2. Даљина видљивости са пута на пругу Јединица 
Према 

Младеновцу 
Према Великој 

Плани 
 На прилазу из Велике Плане (од знака 

„обавезно заустављање“ II-2) 
m 50 20 
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На прилазу из Смедерева (од знака „oбавезно 
заустављање“ II-2) 

m 40 0 

На прилазу из Велике Плане (од почетка 
зауставног пута при брзини од 40 km/h) 

m 0 0 

На прилазу из Смедерева (од почетка 
зауставног пута при брзини од 50 km/h) 

m 0 0 

На прилазу из Велике Плане (од почетка 
зауставног пута при брзини од 20 km/h) 

m 80 30 

На прилазу из Смедерева (од почетка 
зауставног пута при брзини од 20 km/h) 

m 10 0 

Ђ3. Прегледност са пруге на прелаз Јединица Даљина 
 На прилазу из Велике Плане m 150 

На прилазу из Младеновца m >300 
Е. Постојеће стање 

*Растојања саобраћајне сигнализације од прелаза нису приказана у размери 
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6.10.2 Недостаци који угрожавају безбедно одвијање саобраћаја 

Извршеном провером безбедности саобраћаја у зони пружног прелаза су утврђени 
следећи недостаци који утичу на безбедно одвијање саобраћаја, а који се односе на: 

 Управљање брзинама 

 Саобраћајне знакове 

 Коловозни застор 

 Прегледност на прилазима прелазу 

 Пролазак друмских возила у периоду активираног црвеног светла на семафору 

 Ознаке на коловозу 

Наведени недостаци, са изузетком коловозног застора, припадају општим недостацима који 
утичу на безбедно одвијање саобраћаја у зонама најугроженијих прелаза пута преко пруге и 
описани су у оквиру тачке 6.1.1 и 6.1.2 предметне студије. 

Поређењем у односу на правила и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ (Службени Гласник 
РС, бр. 89/2016) су утврђени следећи недостаци: 

 Угао укрштања пута и пруге 

 Подужни нагиб коловоза на друмским прилазима прелазу 

Интервјуисањем отправника возова је утврђен следећи недостатак безбедног одвијања 
саобраћаја у зони пружног прелаза: 

 „Провлачање“ друмских возила између спуштених полубраника (припада општим 
недостацима и описано је у тачки 6.1.2) 

6.10.2.1 Коловозни застор 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Коловозни застор на прелазу је од гумених панела, а на прилазима је асфалтни. Коловозни 
застор на прилазима са оштећењима у виду мрежастих пукотина и „ударних рупа“. 

Опис проблема: 

Проблем безбедног одвијања саобраћаја произилази из лошег стања коловозног застора на 
прилазима, услед чега може доћи отежаног и успореног кретања возила на прелазу. 
Узимајући у обзир брзине кретања железничких возила на анализираном прелазу и 
чињеницу да због лошег стања коловозног застора друмска возила неће моћи на време и 
безбедно да пређу преко прелаза, могу се очекивати саобраћајне незгоде са тешким и 
смртним последицама. Такође, услед таквог коловозног застора, возила морају нагло да 
успоре кретање пред прелазом, те може доћи до налета на возило (које успорава) са задње 
стране од стране возила које се креће иза њега у истом смеру и додатних задржавања на 
пружном прелазу, која могу бити изузетно опасна. 
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Предлог мера: 

Предлаже се примена грађевинско техничких мера на пружном прелазу и рехабилитацију 
коловозног застора на прелазу и прилазима, чиме ће се створити безбеднији услови за 
кретање возила на пружном прелазу. 

Инвестициона вредност: 

Процена инвестиционе вредности потребне за обнављање коловозног застора на прилазима 
(ширина постојећег коловоза је око 7 метара, док дужина износи око 20 метара по прилазу) 
износи око 8.400 ЕУР без ПДВ-а.  

Носилац активности: 

Носилац активности за обнављање коловозног застора на прилазима је управљач пута, 
односно ЈП Путеви Србије. 

6.10.2.2 Угао укрштања пута и пруге 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Угао укрштања пута и пруге износи око 49 степени, што значајно утиче на угрожавање 
прегледности у зони пружног прелаза.  

Опис проблема: 

Узимајући у обзир важеће прописе и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“, угао укрштања нема 
одговарајућу вредност јер исти за овај ранг пруге и пута не сме бити мањи од 60 степени. 
Проблем безбедног одвијања саобраћаја произилази из недовољне прегледности, услед чега 
у условима ванредних ситуација које се односе на отказ рада система аутоматских 
полубраника може доћи до контакта са железничким возилом. 

Предлог мера: 

Обзиром да није реално да се изврши корекција угла укрштања пута и пруге јер су за ову 
мере потребне значајне инвестиционе вредности и решавање имовинско правних односа, у 
циљу елиминисања негативних ефеката наведеног проблема, предлажено је додатно 
ограничење брзине кретања и наглашавање прилаза пружном прелазу одговарајућом 
саобраћајном сигнализацијом. 

Инвестициона вредност: 

Процена инвестиционе вредности потребне за додатно наглашавање прилаза пружном 
прелазу одговарајућом саобраћајном сигнализацијом је дата у тачкама 6.1.1.3. 

Носилац активности: 

Носилац активности за постављање саобраћајне сигнализације на друмским прилазима 
прелазу је управљач пута, односно ЈП Путеви Србије. 

6.10.2.3 Подужни нагиб коловоза на друмским прилазима прелазу 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

На друмском прилазу из Смедерева подужни нагиб коловоза је око 5%, а на прилазу из 
Велике Плане је око 1%. Пад је усмерен од колосека ка прилазима. 
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Опис проблема: 

Узимајући у обзир важеће прописе и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“, подужни нагиб 
коловоза, на прилазу из Смедерева, нема одговарајућу вредност, јер исти за овај ранг пруге и 
пута не сме бити већи од 3 %, а коловоз није у нивоу са горњом ивицом шина. Проблем 
безбедног одвијања саобраћаја произилази из отежаног преласка возилима преко прелаза. 

Предлог мера: 

У циљу решавања овог проблема потребно је применити грађевинско техничке мере на 
друмским прилазима прелазу и извести коловоз у нивоу са горњом ивицом шина у дужини 
од најмање 3 m са обе стране железничке пруге, мерено од осе колосека. Такође, требало би 
извести подужни нагиб у износу од највише 3 % у дужини од најмање 20 m и тако створити 
безбедније услове за кретање возила на прелазу. Међутим, због конфигурације терена, 
локације прелаза и просторног распореда друмских саобраћајница и објеката, на нивоу 
предметне студије, без израде детаљне техничке документације и сагледавања нивелационих 
односа, није могуће дати препоруку и реално проценити да ли је реализација предложене 
мере могућа. 

Инвестициона вредност: 

Реализација предложене мере захтева израду детаљног грађевинског пројекта, тако да на 
нивоу израде предметне студије није могуће дати одговарајућу процену инвестиционе 
вредности. 

Носилац активности: 

Носилац активности за спровођење грађевинско техничких мера на друмским прилазима 
прелазу је управљач пута, односно ЈП Путеви Србије. 

6.10.3 Предлог конкретних мера за подизање нивоа безбедности саобраћаја 

Конкретан предлог мера за побољшање нивоа безбедности саобраћаја у зони предметног 
прелаза пута преко пруге обухвата следећа решења: 

1. Рехабилитација коловозног застора на прилазима - Носилац активности за 
реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 
8.400 ЕУР без ПДВ-а; 

2. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова на флуоресцентној подлози - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Предложени 
саобраћајни знакови су приказани у прилогу. Инвестициона вредност износи око 3.000 
ЕУР без ПДВ-а; 

3. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова са изменљивим садржајем - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Предложени 
саобраћајни знакови треба да буду постављени на оба прилаза прелазу пута преко пруге. 
Инвестициона вредност износи око 9.000 ЕУР без ПДВ-а; 

4. Извођење ознака на коловозу од дебелослојне пластике са ретрорефлектујућим 
материјалима- Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач 
пута. Инвестициона вредност износи око 900 ЕУР без ПДВ-а;  
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5. Постављање вибрационих трака на коловозу - Носилац активности за реализацију ове 
мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 1.000 ЕУР без 
ПДВ-а; 

6. Постављање система видео надзора - Носилац активности за реализацију ове мере 
треба да буде надлежно предузеће за управљање железничком инфраструктуром или 
јединица локалне самоуправе на чијој територији се налази прелаз преко пруге. 
Инвестициона вредност износи око 7.000 ЕУР без ПДВ-а; 

За реализацију предлога мера је потребно израдити одговарајућу техничку документацију 
којом ће бити обухваћена сва горе наведена решења, након чега се може добити одобрење за 
извођење радова у складу са законом. Следећи корак је извођење радова према техничкој 
документацији. 

Укупни трошкови за реализацију наведеног предлога мера за побољшање нивоа безбедности 
саобраћаја у зони предметног прелаза пута преко пруге, са израдом потребне техничке 
документације и вршењем техничке контроле исте, као и ангажовањем надзора над 
извођењем радова износе око 39.000 ЕУР без ПДВ-а. 
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6.10.3.1 Прилог – предложено решење саобраћајне сигнализације 
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6.11 ПРЕЛАЗ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „БУЂАНОВЦИ“ 

6.11.1 Основне карактеристике прелаза пута преко пруге 

А. ОСНОВНИ ПОДАЦИ О ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „БУЂАНОВЦИ“ 

 

А1. Локација λ φ 
 Координате (географска дужина/ширина) 19.837031 44.965929 
 Број пруге Регионална пруга Рума - Шабац - Распутница Доња 

Борина - државна граница - (Зворник Нови) 
 Град/градска општина/општина Рума 
 Положај у односу на насеље Ван насеља 
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А2. Друмска саобраћајница 
 Стационажа прелаза km 2+900 
 Функционални значај Општински пут 
 Опис Пут повезује насеља Руму и Буђановце 
 Одржавање у надлежности Надлежно предузеће за управљање путем основано од 

стране јединице локалне самоуправе 
А3. Опис железничке инфраструктуре 
 Стационажа прелаза km 3+285 
 Локација прелаза Отворена пруга 
 Број колосека на прелазу kom. 1 
 Врста вуче Неелектрифицирана пруга 
А4. Геометријске карактеристике прелаза 
 Угао укрштања пута и пруге ᵒ 53 
 Дужина прелаза пута преко пруге m 3 
 Дужина прелаза m 10 
 Ширина друмске саобраћајнице у зони прелаза m 4.8 
 Површина коју обухвата прелаз пута преко пруге m2 14.4 
 Површина прелаза m2 48 
А5. Дозвољене брзине преко прелаза 
 Друмска возила km/h 80 
 Железничка возила km/h 80 
А6. Саобраћајно оптерећење 
 Просечан годишњи дневни саобраћај на 

друмској саобраћајници 
815 возила/дан 

 Саобраћајно оптерећење пруге 12 путничких возова/дан и 12 теретних возова/дан 
 Пешачки и бициклистички токови Приликом обиласка предметног прелаза нису 

идентификовани пешачки и бициклистички токови. 
Међутим, евидентна је потреба за повременим 
коришћењем прелаза од стране пешака и пре свега 
бициклиста. У зони прелаза не постоје ни пешачке, ни 
бициклистичке стазе, као ни заштитне ограде и 
мимоилазнице за усмеравање кретања пешака, те се 
пешаци и бициклисти крећу коловозом. 

А7. Подаци о саобраћајним незгодама за последњих 10 година (2007 - 2016. година) 
 број СН са погинулима 1 
 број СН са повређенима 3 
 број СН са материјалном штетом 2 
А8. Приказ прилаза прелазу пута преко пруге по смеровима 
 

Прилаз из Руме 
Фотографисано од прелаза ка Руми 
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Прилаз из Буђановца 
Фотографисано од прелаза ка Буђановцу 

 

Прилаз из Шапца 
Фотографисано од прелаза ка Шапцу 

 

Прилаз из Руме 
Фотографисано од прелаза ка Руми 

Б. ОПИС ОСИГУРАЊА ПРЕЛАЗА 
Б1. Врста осигурања Саобраћајним знацима на путу и зоном потребне 

прегледности 
Б2. Врста техничког решења / 
Б3. Врста заштите сигналима / 
В. ОПИС ЖЕЛЕЗНИЧКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ 
В1. На прилазу из Руме 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

 / kom. / / / / 
В2. На прилазу из Шапца 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

 / kom. / / / / 
Укупан број сигнала и знакова kom. / 
Г. ОПИС ДРУМСКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ
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Г1. На прилазу из Руме 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-33: троугаони 90 cm kom. 1 240 m 
1- Одлично 
2- Задовољавајуће 
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 240 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (80 m) kom. 1 90 m 1 
I-34: Андрејин крст kom. 1 6 m 2 
II-2: осмоугаони 60 cm kom. 1 6 m 2 

Г2. На прилазу из Буђановаца 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-33: троугаони 90 cm kom. 1 245 m 1- Одлично 
2- Задовољавајуће 
3- Лоше 
4- Врло лоше 

1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 245 m 1 
I-34: Андрејин крст kom. 1 8 m 1 
II-2: осмоугаони 60 cm kom. 1 8 m 1 

Укупан број саобраћајних знакова kom. 9 
Г3. Ознаке на коловозу 
 Врста Јед. мере Број Стање 
 

Неиспрекидана разделна линија kom. 1 

1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

4 

Д. ОПИС КОЛОВОЗА У ЗОНИ ПРЕЛАЗА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ
 Коловозни застор Врста Стање 
Д1. 

на прелазу дрвени прагови 

1- Одлично 
2- Задовољавајуће  
3- Лоше 
4- Врло лоше 

2 

Д2. на прилазима асфалт  3 
Ђ. ОПИС ПРЕГЛЕДНОСТИ НА ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
Ђ1. Троугао прегледности – 1  
 На прилазу из Буђановаца Не постоји 

На прилазу из Руме Постоји 
Ђ2. Троугао прегледности – 2  
 На прилазу из Буђановаца Не постоји 

На прилазу из Руме Постоји 
Ђ3. Даљина видљивости са пута на пругу Јединица Према Руми Према Шапцу 
 На прилазу из Руме (од почетка саобраћајног 

знака „ обавезно заустављање II-2“)) 
m >300 >300 

На прилазу из Буђановаца (од почетка 
саобраћајног знака „ обавезно заустављање II-
2“) 

m 150 >200 

На прилазу из Руме (од почетка зауставног 
пута при брзини од 30 km/h) 

m >300 >300 

На прилазу из Буђановаца ( од почетка 
зауставног пута при брзини од 30 km/h) 

m 70 >300 

На прилазу ка Руме (од почетка зауставног 
пута при брзини од 50km/h) 

m >300 >300 

На прилазу из Буђановаца (од почетка 
зауставног пута при брзини од 50 km/h) 

m 100 >300 

  На прилазу ка Руме (од почетка зауставног 
пута при брзини од 80km/h) 

m < 300 < 300 

  На прилазу из Буђановаца (од почетка 
зауставног пута при брзини од 80 km/h) 

m 0 >300 

Ђ4. Прегледност са пруге на прелаз Јединица Даљина 
 На прилазу из Руме m >300 

На прилазу из Шапца m >300 
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Е. Постојеће стање 

*Растојања саобраћајне сигнализације од прелаза нису приказана у размери 

6.11.2 Недостаци који угрожавају безбедно одвијање саобраћаја 

Извршеном провером безбедности саобраћаја у зони пружног прелаза су утврђени 
следећи недостаци који утичу на безбедно одвијање саобраћаја, а који се односе на: 

 Управљање брзинама 

 Ширину коловоза у кривини у којој је положен прелаз 

 Саобраћајне знакове 

 Ознаке на коловозу 

 Прегледност на прилазима прелазу 

Наведени недостаци, са изузетком ширине коловоза, припадају општим недостацима који 
утичу на безбедно одвијање саобраћаја у зонама најугроженијих прелаза пута преко пруге и 
описани су у оквиру тачке 6.1.1 предметне студије. 

Поређењем у односу на правила и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ (Службени Гласник 
РС, бр. 89/2016) су утврђени следећи недостаци: 

 Угао укрштања пута и пруге 

 Укрштање са некатегорисаним (атарским) путевима у зони пружног прелаза 

 Јавно осветљење (припада општим недостацима и описано је у тачки 6.1.1) 
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Интервјуисањем отправника возова није утврђен недостатак безбедног одвијања саобраћаја 
у зони пружног прелаза. 

6.11.2.1 Ширина коловоза у кривини у којој је положен прелаз 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Ширина постојећег коловоза у зони пружног прелаза износи око 4,8 m, док је на прилазима 
око 6,8 m. У кружној кривини радијуса 27 метара, у којој је положен прелаз преко пруге, 
није извршено проширење коловоза, тако да и у њој ширина коловоза износи око 4,8 m.  

Опис проблема: 

Узимајући у обзир важеће прописе и вредности које су одређене у „Правилнику о условима 
које са аспекта безбедности саобраћаја морају да испуњавају путни објекти и други елементи 
јавног пута“, коловоз у хоризонталној кривини код пружног прелаза није одговарајуће 
ширине у односу на радијус кружне кривине. Проблем безбедног одвијања саобраћаја 
представља непостојање проширења коловоза у кружној кривини услед чега је отежано 
мимоилажење теретних возила која често прелазе преко банкине, оштећују је и негативно 
утичу на безбедно одвијање саобраћаја. 
Услед наведеног проблема, у условима повећане влажности када је банкина нестабилна, 
може доћи до заглављивања па и превртања тешких теретних возила у зони пружнох прелаза 
чиме се угрожава безбедно одвијање друмског и железничког саобраћаја. Обзиром да су 
брзине теретних возила преко прелаза мале не очекују се саобраћајне незгоде са тежим 
последицама. 

Предлог мера: 

Елиминисање негативних ефеката наведеног проблема безбедног одвијања саобраћаја се 
може остварити проширењем коловоза у кружној кривини према важећим прописима уз 
додатно извођење „стабилизованих банкина“ од камене ситнежи. 

Инвестициона вредност: 

Орјентациона инвестициона вредност потребна за реализацију предложене мере износи око 
7.000 ЕУР без ПДВ-а. 

Носилац активности: 

Носилац активности за реализацију ове мере је управљач пута, односно надлежно предузеће 
основано од стране јединице локалне самоуправе. 

6.11.2.2 Угао укрштања пута и пруге 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Угао укрштања пута и пруге износи око 53 степени, што значајно утиче на угрожавање 
прегледности у зони пружног прелаза.  

Опис проблема: 

Узимајући у обзир важеће прописе и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“, угао укрштања нема 
одговарајућу вредност јер исти за овај ранг пруге и пута не сме бити мањи од 60 степени. 
Проблем безбедног одвијања саобраћаја произилази из недовољне видљивости, услед чега 
може доћи до контакта са железничким возилом. 
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Предлог мера: 

Обзиром да није реално да се изврши корекција угла укрштања пута и пруге јер су за ову 
мере потребне значајне инвестиционе вредности, у циљу елиминисања негативних ефеката 
наведеног проблема, предложено је додатно ограничење брзине кретања и наглашавање 
прилаза пружном прелазу одговарајућом саобраћајном сигнализацијом. 

Инвестициона вредност: 

Процена инвестиционе вредности потребне за додатно наглашавање прилаза пружном 
прелазу одговарајућом саобраћајном сигнализацијом је дата у тачкама 6.1.1.3. 

Носилац активности: 

Носилац активности за постављање саобраћајне сигнализације на друмским прилазима 
прелазу је управљач пута, односно надлежно предузеће основано од стране јединице локалне 
самоуправе. 

6.11.2.3 Укрштање са некатегорисаним (атарским путевима) у зони пружног пелаза 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

На оба прилаза пружном прелазу, у непосредној зони прелаза (на око 15 метара од колосека) 
су положени прикључци некатегорисаних (атарских) путева који имају земљану подлогу.  

Опис проблема: 

Узимајући у обзир важеће прописе који су одређени у „Правилнику o начину укрштања 
железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се може извести 
укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја (члан 7, тачке 5, 6 и 7)“, потребно је 
да путеви који се налазе у непосредној зони имају одговарајућу подлогу. Како су прикључци 
атарских путева на државни пут који се укршта са пругом, положени на растојању од свега 
15 метара  у смеру из Руме и 30 метара у смеру из Буђановаца од колосека и како атарски 
путеви имају земљану подлогу, очекивати је да ће доћи до наношења блата на колосек а 
тиме и стварање услова за слетање друмских возила са пута у зони прелаза али и проблема 
са кретањем железничког возила. 
Услед наведеног проблема, може доћи до саобраћајних незгода са тешким и смртним 
последицама. 

Предлог мера: 

Обзиром да је и чланом 38. Закона о јавним путевима (Сл. гласник РС бр. 104/13) 
предвиђена изградња тврдог коловозног застора са савременом подлогом на прикључцима 
земљаних путева (за државне путеве првог реда дужина мора износити најмање 10 метара а 
ширина 5 метара), предлаже се израдња тзв. „отресишта“ у складу са наведеним прописом. 

Инвестициона вредност: 

Процена инвестиционе вредности потребне за реализацију предложене мере је око 3.000 
ЕУР без ПДВ-а. 

 

 

Носилац активности: 
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Носилац активности је управљач државног пута, односно надлежно предузеће основано од 
стране јединице локалне самоуправе. 

6.11.3 Предлог конкретних мера за подизање нивоа безбедности саобраћаја 

Конкретан предлог мера за побољшање нивоа безбедности саобраћаја у зони предметног 
прелаза пута преко пруге обухвата следећа решења: 

1. Извођење ознака на коловозу од дебелослојне пластике са ретрорефлектујућим 
материјалима- Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач 
пута. Инвестициона вредност износи око 900 ЕУР без ПДВ-а;  

2. Постављање вибрационих трака на коловозу - Носилац активности за реализацију 
ове мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 1.000 ЕУР 
без ПДВ-а; 

3. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова на флуоресцентној подлози - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. 
Предложени саобраћајни знакови су приказани у прилогу. Инвестициона вредност 
износи око 3.000 ЕУР без ПДВ-а; 

4. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова са изменљивим садржајем - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. 
Предложени саобраћајни знакови треба да буду постављени на оба прилаза прелазу 
пута преко пруге. Инвестициона вредност износи око 9.000 ЕУР без ПДВ-а; 

5. Проширење коловоза у кривини - Носилац активности за реализацију ове мере 
треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 7.000 ЕУР без ПДВ-
а; 

6. Изградња тврдог коловозног застора на оба прикључка земљаних путева - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. 
Инвестициона вредност износи око 3.000 ЕУР без ПДВ-а; 

7. Осветљење пружног прелаза - На прилазима прелазу не постоји расвета, те је 
потребно поставити по четири стуба са светиљком на сваком прилазу да би зона 
прелаза била осветљена. Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде 
управљач пута. Инвестициона вредност износи око 13.600 ЕУР без ПДВ-а; 

За реализацију предлога мера је потребно израдити одговарајућу техничку документацију 
којом ће бити обухваћена сва горе наведена решења, након чега се може добити одобрење за 
извођење радова у складу са законом. Следећи корак је извођење радова према техничкој 
документацији. 

Укупни трошкови за реализацију наведеног предлога мера за побољшање нивоа безбедности 
саобраћаја у зони предметног прелаза пута преко пруге, са израдом потребне техничке 
документације и вршењем техничке контроле исте, као и ангажовањем надзора над 
извођењем радова износе око 48.000 ЕУР без ПДВ-а. 
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6.11.3.1 Прилог – предложено решење саобраћајне сигнализације 
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6.12 ПРЕЛАЗ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „МАЈУР“ 

6.12.1 Основне карактеристике прелаза пута преко пруге 

А. ОСНОВНИ ПОДАЦИ О ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ „МАЈУР“ 

 

А1. Локација λ φ 
 Координате (географска дужина/ширина) 19.655375 44.771891 

Број пруге Регионална пруга Рума - Шабац - Распутница Доња 
Борина - државна граница - (Зворник Нови) 

Град/градска општина/општина Шабац 
Положај у односу на насеље У насељу Мајур 
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А2. Друмска саобраћајница 
 Стационажа прелаза km 4+038 

Функционални значај  Улица цара Душана, Мајур 
Опис Улица цара Душана повезује улицу Војводе Путника 

са Милешевском улицом. Непосредно пре пружног 
прелаза из смера Милешевске улице са десне стране 
постоји и Железничка улица која се такође улива у 
улицу Цара Душана у насељу Мајур. 

Одржавање у надлежности Надлежно предузеће за управљање путем основано од 
стране јединице локалне самоуправе 

А3. Опис железничке инфраструктуре 
 Стационажа прелаза km / 

Локација прелаза У близини железничке станице 
Број колосека на прелазу kom. 1 
Врста вуче Неелектрифицирана пруга 

А4. Геометријске карактеристике прелаза 
 Угао укрштања пута и пруге ᵒ 80 

Дужина прелаза пута преко пруге m 3.2 
Дужина прелаза m 9 
Ширина друмске саобраћајнице у зони прелаза m 5.8 
Површина коју обухвата прелаз пута преко пруге m2 18.6 
Површина прелаза m2 52.2 

А5. Дозвољене брзине преко прелаза 
 Друмска возила km/h 50 

Железничка возила km/h 70 
А6. Саобраћајно оптерећење 
 Просечан годишњи дневни саобраћај на 

друмској саобраћајници 
3255 возила/дан 

Саобраћајно оптерећење пруге 10 теретних возава/дан 
Пешачки и бициклистички токови Приликом обиласка предметног прелаза 

идентификовани су пешачки и бициклистички токови. 
У зони прелаза не постоје ни пешачке, ни 
бициклистичке стазе, као ни заштитне ограде и 
мимоилазнице за усмеравање кретања пешака, те се 
пешаци и бициклисти крећу коловозом. 

А7. Подаци о саобраћајним незгодама за последњих 10 година (2007 – 2016. година) 
 број СН са погинулима 1 

број СН са повређенима 3 
број СН са материјалном штетом 1 

А8. Приказ прилаза прелазу пута преко пруге по смеровима 
 

 
Прилаз из Милешевске улице 
Фотографисано од прелаза ка 

Милешевској улици 
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Прилаз из Шапца 
Фотографисано од прелаза ка Шапцу 

Прилаз из улице Војводе Путника 
Фотографисано од прелаза ка улици 

Војводе Путника 

Прилаз из Лознице 
Фотографисано од прелаза ка Лозници  

Б. ОПИС ОСИГУРАЊА ПРЕЛАЗА 
Б1. Врста осигурања Аутоматским полубраницима са светлосним 

саобраћајним знацима  и саобраћајним знацима на 
путу 

Б2. Врста техничког решења Релејна техника 
Б3. Врста заштите сигналима На прилазу из Лознице: сетлосним сигналима 

На прилазу из Шапца: светлсним сигналима 
В. ОПИС ЖЕЛЕЗНИЧКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ 
В1. На прилазу из Лознице 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Сигнални знак “Укључна тачка са 
даљинском контролом“ 

kom. 1 1000 m 1. Одлично 
2. Задовољавајуће  
3. Лоше 
4. Врло лоше 

1 

 Светлосни сигнал kom. 1 700 m 1 
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В2. На прилазу из Шапца 
 Сигнали и знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

Светлосни сигнал kom. 1 700 m 1. Одлично 
2. Задовољавајуће  
3. Лоше 
4. Врло лоше 

1 
 Сигнални знак “Укључна тачка са 

даљинском контролом“ 
kom. 1 973 m 1 

Укупан број сигнала и знакова kom. 4 
Г. ОПИС ДРУМСКЕ СИГНАЛИЗАЦИЈЕ
Г1. На прилазу из Милешевске улице 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-35: правоугаони 30 x 100 cm (240 m) kom. 1 233 m 
1. Одлично 
2. Задовољавајуће 
3. Лоше 
4. Врло лоше 

1 
I-32: троугаони 90 cm kom. 1 233 m 1 
VI-9: троугаони 90cm kom. 1 3m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (160 m) kom. 1 160 m 1 
II-2: осмоугаони пречника 60 cm kom. 1 3 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (80 m) kom. 1 76 m 1 

Г2. На прилазу из улице Војводе Путника 
 Саобраћајни знакови Јед. 

мере 
Број Растојање 

од прелаза 
Стање 

I-35: правоугаони 30 x 100 cm (160 m) kom. 1 160 m 
1. Одлично 
2. Задовољавајуће 
3. Лоше 
4. Врло лоше 

1 
I-32: троугаони 90 cm kom. 1 160 m 1 
I-35: правоугаони 30 x 100 cm (80 m) kom. 1 75 m 1 
VI-9: троугаони 90 cm kom. 1 3 m 1 
I-2: осмоугаони пречника 60 cm  kom. 1 3 m 1 

Укупан број саобраћајних знакова kom. 11 
Г3. Ознаке на коловозу 
 Врста Јед. мере Број Стање 

Неиспрекидана разделна линија kom. 1 1. Одлично 
2. Задовољавајуће  
3. Лоше 
4. Врло лоше 

3 

Д. ОПИС КОЛОВОЗА У ЗОНИ ПРЕЛАЗА ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
 Коловозни застор Врста Стање 
Д1. на прелазу асфалт 1. Одлично 

2. Задовољавајуће  
3. Лоше 
4. Врло лоше 

3 
Д2. на прилазима асфалт 3 

Ђ. ОПИС ПРЕГЛЕДНОСТИ НА ПРЕЛАЗУ ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
Ђ1. Троугао прегледности – 2  
 На прилазу из Лознице Не постоји 

На прилазу из Шапца Не постоји 
Ђ2. Даљина видљивости са пута на пругу Јединица Према Шапцу Према Лозници 
 На прилазу из улице Војводе Путника ( од 

почетка зауставног пута при брзини од 20 
km/h) 

m 0 0 

На прилазу из Милешевске улице ( од почетка 
зауставног пута при брзини од 20 km/h) 

m <100 <100 

На прилазу из улице Војводе Путника ( од 
почетка зауставног пута при брзини од 30 
km/h) 

m 0 0 

На прилазу из Милешевске улице ( од почетка 
зауставног пута при брзини од 30 km/h) 

m <100 10 

На прилазу из улице Војводе Путника ( од 
почетка зауставног пута при брзини од 50 
km/h) 

m 0 0 
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На прилазу из Милешевске улице ( од почетка 
зауставног пута при брзини од 50 km/h) 

m 0 0 

На прилазу из Милешевске улице (од семафора 
VI-9) 

m >300 >300 

На прилазу из улице Војводе Путника (од 
семафора VI-9) 

m >300 50 

Ђ3. Прегледност са пруге на прелаз Јединица Даљина 
 На прилазу из Шапца m >300 

На прилазу из Лознице m >300 
Е. Постојеће стање 

*Растојања саобраћајне сигнализације од прелаза нису приказана у размери 

6.12.2 Недостаци који угрожавају безбедно одвијање саобраћаја 

Извршеном провером безбедности саобраћаја у зони пружног прелаза су утврђени 
следећи недостаци који утичу на безбедно одвијање саобраћаја, а који се односе на: 

 Управљање брзинама 

 Саобраћајне знакове 

 „Провлачање“ друмских возила између спуштених полубраника 

 Пролазак друмских возила у периоду активираног црвеног светла на семафору 

 Прегледност на прилазима прелазу 

 Коловозни застор 
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 Ознаке на коловозу 

Наведени недостаци, са изузетком коловозног застора, припадају општим недостацима који 
утичу на безбедно одвијање саобраћаја у зонама најугроженијих прелаза пута преко пруге и 
описани су у оквиру тачке 6.1.1 и 6.1.2 предметне студије. 

Поређењем у односу на правила и вредности које су одређене у „Правилнику o начину 
укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се 
може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја“ (Службени Гласник 
РС, бр. 89/2016) нису утврђени недостаци који негативно утичу на безбедно одвијање 
саобраћаја. 

Интервјуисањем отправника возова нису утврђени недостаци безбедног одвијања саобраћаја 
у зони пружног прелаза. 

6.12.2.1 Коловозни застор 

Карактеристике постојећег стања и опис недостатка: 

Коловозни застор на пружном прелазу је у лошем стању и израђен је од асфалта.  

Опис проблема: 

Проблем безбедног одвијања саобраћаја произилази из лошег стања коловозног застора на 
прелазу и прилазима, услед чега може доћи до отежаног и успореног кретања возила на 
прелазу. 
Узимајући у обзир брзине кретања железничких возила на анализираном прелазу и 
чињеницу да постоји могућност да због лошег стања коловозног застора друмска возила 
неће моћи на време и безбедно да пређу преко прелаза, могу се очекивати саобраћајне 
незгоде са тешким и смртним последицама. 

Предлог мера: 

Предлаже се примена грађевинско техничких мера на пружном прелазу и рехабилитацију 
коловозног застора на прелазу и прилазима, чиме ће се створити безбеднији услови за 
кретање возила на пружном прелазу. Потребно је решити и питање система одводњавања 
атмосферских вода, како би се продужио век трајања коловозног застора. 

Инвестициона вредност: 

Процена инвестиционе вредности потребне за обнављање коловозног застора на прилазима 
(ширина постојећег коловоза је око 6 метара, док дужина износи око 20 метара по прилазу) 
износи око 7.500 ЕУР без ПДВ-а. Орјентациона инвестициона вредност за обнављање 
коловозног застора на прелазу износи око 2.000 ЕУР без ПДВ-а. 

Носилац активности: 

Носилац активности за обнављање коловозног застора на прилазима је управљач пута, 
односно ЈП Путеви Србије, док је носилац активности за обнављање коловоза на прелазу 
(замену прагова и др.) надлежно предузеће за управљање железничком инфраструктуром. 
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6.12.3 Предлог конкретних мера за подизање нивоа безбедности саобраћаја 

Конкретан предлог мера за побољшање нивоа безбедности саобраћаја у зони предметног 
пружног прелаза обухвата следећа решења: 

1. Постављање система видео надзора - Носилац активности за реализацију ове мере 
треба да буде надлежно предузеће за управљање железничком инфраструктуром или 
јединица локалне самоуправе на чијој територији се налази прелаз преко пруге. 
Инвестициона вредност износи око 7.000 ЕУР без ПДВ-а. 

2. Извођење ознака на коловозу од дебелослојне пластике са ретрорефлектујућим 
материјалима- Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач 
пута. Инвестициона вредност износи око 900 ЕУР без ПДВ-а;  

3. Постављање вибрационих трака на коловозу - Носилац активности за реализацију ове 
мере треба да буде управљач пута. Инвестициона вредност износи око 1.000 ЕУР без 
ПДВ-а; 

4. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова на флуоресцентној подлози - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Предложени 
саобраћајни знакови су приказани у прилогу. Инвестициона вредност износи око 3.000 
ЕУР без ПДВ-а; 

5. Постављање одговарајућих саобраћајних знакова са изменљивим садржајем - 
Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде управљач пута. Предложени 
саобраћајни знакови треба да буду постављени на оба прилаза прелазу пута преко пруге. 
Инвестициона вредност износи око 9.000 ЕУР без ПДВ-а; 

6. Примена грађевинско техничких мера и рехабилитација коловозног застора на 
прелазу - Носилац активности за реализацију ове мере треба да буде предузеће за 
управљање железничком инфраструктуром. Инвестициона вредност износи око 2.000 
ЕУР без ПДВ-а; 

За реализацију предлога мера је потребно израдити одговарајућу техничку документацију 
којом ће бити обухваћена сва горе наведена решења, након чега се може добити одобрење за 
извођење радова у складу са законом. Следећи корак је извођење радова према техничкој 
документацији. 

Укупни трошкови за реализацију наведеног предлога мера за побољшање нивоа безбедности 
саобраћаја у зони предметног прелаза пута преко пруге, са израдом потребне техничке 
документације и вршењем техничке контроле исте, као и ангажовањем надзора над 
извођењем радова износе око 33.000 ЕУР без ПДВ-а. 



 
6. Анализа најугроженијих прелаза пута преко пруге на подручју Србије 
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6.12.3.1 Прилог – предложено решење саобраћајне сигнализације 
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7. ПОНАШАЊЕ ВОЗАЧА ДРУМСКИХ ВОЗИЛА И РИЗИЧНЕ 
СИТУАЦИЈЕ НА ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ 
 

7.1 УВОДНЕ НАПОМЕНЕ 
 
Објаснити понашање човека у саобраћају, мере утицаја на то понашање и отпорност 

човека према овим мерама је сложен посао. Човек је сложено интегрисани мозаик 
наслеђа, урођених обележја, антрополошке структуре, физичких карактеристика, умних 
потенцијала, али и плод друштвених услова (околине) у којима се формирао. Поред 
тога што је сваки човек ˝свет за себе˝, динамика његовог психичког живота је тешко 
доступна. Због ове сложености, унутрашње физичке и психичке факторе код човека је 
тешко квантификовати. 

Возач је елемент који покреће систем. Његов је задатак да прилагоди своју активност 
проблемима који настају из интеракција између различитих компоненти, које укључују 
и њега. Да би савладао ове препреке, возач изводи одређен број функција, посебно 
когнитивних. Већину времена коришћење ових функција омогућава корисницима пута 
да ефукасно превазилазе евентуалне недостатаке система током вожње. Тако да су 
возачи основа функционисања система вожње. Међутим, већина функција које обично 
омогућавају возачу да регулише своју активност могу водити до грешке, ако возач 
наиђе на главне неисправности унутар система које спречавају да ове функције 
достигну свој циљ. Ово резултује функционалним пропустом, који се обично назива 
„људска грешка“ (Слика 7.1). 

 

 
Слика 7.1 Интеракције унутар елементарног система Човек - Возило - Окружење 
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7.2 УТИЦАЈ ЉУДСКОГ ФАКТОРА НА НАСТАНАК НЕЗГОДА 
 
Постоје два приступа о утицају људског фактора на настанак незгода: 

"традиционални приступ" и "савремени приступ" (Dekker, 2002). "Традиционални 
приступ " (Reason, 2000, American Medical Association., 1998) види људску грешку као 
узрок неуспеха на следећи начин: 

• Људска грешка је узрок већине незгода; 
• Пројектовани системи у којима људи раде су у основи сигурни; њихов успех је 
суштински. Главна претња безбедности потиче од непоузданости људи; и  

• Напредак у безбедности може се остварити заштитом ових система од непоузданих 
људи кроз селекцију, аутоматизацију, обуку и дисциплину. 

 
"Савремени приступ" види људску грешку не као узрок, већ као симптом неуспеха 

(American Medical Association., 1998, Hoffman, 2000, Reason, 2000, Woods, 1994) и 
укључује следеће погледе: 

• Људска грешка је симптом проблема дубље унутар система; 
• Безбедност није инхерентна у системима. Сами системи су контрадикција између 
више циљева које људи морају истовремено да обављају. Људи морају да стварају 
безбедност; 

• Људска грешка је систематски повезана са особинама људских задатака и 
карактеристика радног окружења. Напредак у погледу безбедности полази од 
разумевања и утицаја на ове везе. 

 
Раније студије показале су да се небезбедна вожња може класификовати у три 

различите категорије: грешке, пропусти и кршење прописа (Reason, 1990). Према овим 
резултатима, када се разматра људски допринос незгодама, неопходно је направити 
разлику између ових категорија. Претходно истраживање је указало на то да ова три 
главна типа понашања возача имају различита психолошка порекла и захтевају 
различите начине корекције понашања (Parker, 2000). Према Parker, Reason, Manstead и 
Stradling (1995): 

 Пропусти су типично одсуство понашања са последицама углавном за починиоца, 
не представљају претњу другим корисницима путева; 

 Грешке су типично погрешне процене и неуспех посматрања које могу бити 
опасне за друге; и 

 Кршења прописа су укључивала намерне прекршаје очекиване безбедне возачке 
праксе. 

 
Сходно овом приступу саобраћајне незгоде које се догађају на прелазима преко 

пруге можемо класификовати на три типа: непредвиђени догађај, злоупотреба (грешка), 
злупотреба (намерна грешка). Ове три категорије могу се дефинисати на следећи начин: 

 Непредвиђени догађај: корисник прелази прелаз потпуно законито, али 
непредвиђен догађај доводи до незгоде; 

 Злоупотреба: грешка – корисник прелази кад је воз врло близу, мислећи да ће 
својом брзином кориговати напревљену грешку и дата упозорења. 

 Злоупотреба: намерна грешка – корисник прелази прелаз када је воз врло близу, 
али свесно се необазире на упозорења и сигнале. 
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Појава грешака, које доводе до незгоде, се може посматрати као функција елемената 
који учествују у појави. На основу истраживања фактора настанка грешака код возача 
(TRACE, 2008), уочене су одређене специфичности код возача различитог пола, и то: 

 
 Грешке и фактори грешака током вожње. До сада спроведене студије о утицају 

пола на вожњу, а посебно на изазивање незгода, фокусиране су на врсте и 
озбиљност незгода и на младе возаче. Такође, с обзиром на то да је евидентна већа 
стопа незгода међу мушкарцима, већина студија фокусирана је на ову групу 
корисника. Ова анализа се бави опсервацијом разлика између возача оба пола у 
погледу функционалних поступака који су укључени у њихове возачке 
активности. Можемо да констатујемо да грешке које се истичу међу мушкарцима 
проистичу из дијагнозе очекивања непостојања препрека, намерног кршења 
правила безбедности и промена способности. Код жена увиђамо: велики удео 
перцептивних грешака, активно очекивање прилагођавања од стране других 
корисника, грешке управљања возилом и на крају презасићене когнитивне 
способности. 

 Грешке у перцепцији. Перцепционе грешке се чешће јављају код жена (41,2% 
наспрам 31,9%) него код мушкараца. Код жена, углавном се јављају на 
раскрсницама и то са губитком права првенства пролаза и углавном их 
карактеришу информације стечене фокусирањем само дела целокупне ситуације. 
Ове грешке се односе на уобичајено учешће жена у ситуацијама које се 
понављају, узрокујући смањену пажњу на сопствене маневре. Мушкарци више 
показују немар према захтевима за прикупљање информација, што доводи до 
касне реакције успоравања или се једноставно превише приближе возилу испред, 
што се може објаснити ниским нивоом пажње и слабом будношћу. 

 Грешке у дијагнози. Дијагностичке грешке се више јављају код мушкараца 
(14,2% наспрам 10,4% код жена) и углавном су направљене од стране младих 
људи оба пола. Недостатак искуства, непознавање локације и велика брзина су 
елементи који значајно утичу на ове грешке. Дијагностичке грешке међу 
мушкарцима се јављају при неразумевању маневра предузетих од стране другог 
корисника и потцењујући привремене потешкоће које се односе на 
инфраструктуру (нарочито незгодне кривине). Жене више теже да буду жртве 
тако што прецењују места за спајање услед претераног поверења у сигнале које 
емитују други и временског ограничења ситуације. У овим случајевима, оне деле 
информације везане за ситуацију са осталим корисницима. 

 Грешке у прогнози. Стопе прогностичких грешака су прилично сличне за оба 
пола (16,3% за мушкарце и 15% за жене). За обе групе посматрамо неприлагођене 
брзине, али механизми ових грешака се разликују. Жене су углавном забринуте 
због погрешног очекивања корекције путање возила на путу. Код перцепционих 
грешака, можемо да уочимо снажан утицај изложености жена ситуацијама које се 
понављају, што доводи до ниског нивоа пажње и упрошћавању ситуација, 
објашњавајући своје изненађење када други корисник изведе необичан маневар. 
Код мушкараца грешке се састоје код занемаривања препрека, пре свега у 
одсудство возила у кривинама са веома ограниченом видљивошћу. Жене знају да 
„одлутају“ и недовољно су пажљиве током вожње, чак и на местима ограничене 
видљивости (услед инфраструктуре) и уже коловозне траке. 

 Грешке при доношењу одлука. Грешке при доношењу одлука обично се јављају 
код мушкараца (10,5% наспрам 5,6% код жена), а нарочито брине намерно 
кршење правила безбедности од стране мушкараца, посебно младића са 
недовољним искуством у вожњи. Овај тип грешака се манифестује великим 
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брзинама и ризичном вожњом у ситуацији вожње из задовољства, где возач 
потцењује потенцијално опасну ситуацију. Ови подаци слажу се са литературом 
по питању прецењивања личне вештине и преузимања ризика током вожње код 
младих возача. Међу грешкама током одлучивања, увиђамо код жена благу 
тенденцију да изврше прекршај унутар граница карактеристичних ситуација, што 
се може видети код предузимања маневара, упркос ограниченој видљивости (од 
инфраструктуре) на непознатој локацији. 

 Извршне грешке. Стопа извршних грешака је релативно ниска и нешто више се 
појављује код мушкараца (8,0% наспрам 6,2% код жена). Код жена, до грешака 
долази након скретања пажње са главног задатка, поготово ако немају довољно 
искуства са вожњом и возилом. Мушкарце више брине слаба контрола 
способности када се суоче са спољашњим поремећајима, у комбинацији са 
великом брзином и ризичном вожњом. 

 Опште грешке. Опште грешке су заступљене код оба пола у подједнакој мери 
(8,3% код мушкараца и 8,8% код жена) али се јављају разлике у зависности од 
врсте квара. Већина жена су код општих грешака претрпане когнитивним 
способностима које их наводе да обављају погрешне маневре (као што је 
заустављање у траци за убрзање при изласку са наплатне рампе). Ови возачи су 
углавном старији, ретко возе и збуњени су док траже правац у непознатој области. 
Мушкарце овде карактеришу промене њихових сензорно-моторних и 
когнитивних способности услед претераног конзумирања алкохола  и на тај начин 
отежавају своју вожњу. Овакво конзумирање алкохола доводи до прекорачења 
брзине и ризичне вожње у условима смањене видљивости, и повезује се са 
будношћу. Алкохол у оваквим случајевима најчешће конзумирају млађи 
мушкарци.  

 Ванредне ситуације. Ванредне ситуације представљају фазе у којима постоји 
нагли пораст у времену и динамици захтева. Мушкарци имају нешто више удела 
од жена код неизбегавања незгоде (53,1% наспрам 46,9%). Занимљиво је 
приметити да 35,1% ових мушкараца чине млађи од 25 година. Жене имају више 
удела код изостанка детекције незгоде (29,1% наспрам 18,6%). Оне су посебно 
укључене у потпуно одсуство детекције опасности у случајевима површног 
прикупљања информација (25,1%), али и код случајева презасићене когнитивне 
способности (12,8%). 

 
 

7.3 ФАКТОРИ ПОНАШАЊА ВОЗАЧА НА ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ 
 
Објашњавање људског понашања је веома сложен и тежак задатак који може бити 

разматран на многим нивоима (Ajzen, 1991). 
Према Tustin et al. (1986), приликом преласка возила преко пруге могу се издвојити 

три специфичне области у функцији информација и одлука које је неопходно донети, и 
то: 

 Зона приступа. Ова зона је подручје пута у коју возач возила почиње да 
формулише акције потребне да би се избегла незгода на прелазу преко пруге. 
Уочавање воза или сигнала, евидентирање било каквих опасности и правилно 
одлучивање су карактеристична обележја понашања возача у овој зони. Возачи 
морају бити свесни да се приблишавају прелазу, са информацијама које обично 
добија од стране комуникационих система на путу. Напредни системи упозорења 
треба да буду смештени у простору који обезбеђује правовремено упозорење 
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возачу у погледу промене брзине кретања и предузимање одговарајућих акција 
током вожње по потреби. 

 Зона акције. Ова зона почиње од тачке на путу где возач мора да одлучи да ли да 
се заустави, ако се воз приближава. Ако је одлука о заустављању одложена након 
ове зоне, величина преосталог пута неће бити довољна да би се избегао судар са 
долазећим возом. Зона акције се завршава на почетку зоне опасности, а почиње са 
растојањем прегледности које се захтева. Возачи могу да заснивају своју одлуку о 
преласку преко пруге на сопственом искуству од раније на истом том прелазу 
(фамилијарност) или на неким другим прелазима (асоцијација). Концепт 
менталног склопа указује да ако су људи изложени истој понављајућој појави они 
почињу да очекују то. Људи постају навикнути да не гледају да ли воз наилази на 
прелаз преко пруге. Са друге стране, људи који су добро упознати са једним 
прелазом могу своје искуство да примене и на новом прелазу и да том приликом 
не буду обазриви у новој ситуацији. Обе ове ситуације могу да доведу до тога да 
возачи буду мање опрезни што може довести до непоштовање система 
упозоравања. Такође, указано је да на прелазима са аутоматским полубраницима 
неки возачи могу бити навикнути да своју одлуку о заустављању заснивају на 
основу чињенице да ли су рампе спуштене, а не на основу тога да ли су укључена 
светла. Ако су навикли да је потребно неколико секунди пре него што се рампе 
спусте они могу бити више склони да покушају да буду бржи од рампе. 

 Зона опасности. Ово је површина (правоугаоник) формиран ширином пута у 
којем, ако се возило нађе долази до контакта између њега и воза. 

 
Постоје бројни модели / теорије које могу бити корисне код истраживања понашања 

возача на прелазима преко пруге, а један од њих је Интегрисани модел промене 
понашања (Fishbein, 2000) који укључује два важна конструкта у вожњи: способности и 
факторе окружења. 

Fishbein сугерише да модел препознаје недостатак способности и/или ограничења у 
окружењу која могу спречити возача да делује на њихове намере, с обзиром на то да се 
намера посматра као примарна детерминанта понашања. 

Оба конструкта су тесно повезана са процесом доношења одлука возача у таквим 
ситуацијама. Lerner и Ratte (1990) су дефинисали најзначајније факторе који утичу на 
процес доношења одлуке код возача: 

 Ограничења у информацији и двосмислености. Информације представљене возачу 
могу бити и ограничене и двосмислене. Неки од примера ограничених 
информација укључују: разлику између обезбеђења прелаза приликом њихових 
уочавања, уочавање брзине долазећег воза, утврђивање удаљености воза и сл. 

 Поузданост информација. Упозорења губе своју ефикасност уколико нису 
веродостојна, а то се односи на уређаје за контролу саобраћаја. Кредибилитет 
може бити ослабљен услед околности као што су: непримерено дуго 
упозоравајуће време, лажна сигнализација и сл. 

 Очекивања у саобраћају. Понашање возача у саобраћају је генерално 
детерминисано њиховим очекивањем. Возачи имају очекивања везане за 
саобраћај возова и могу да се појаве специфична очекивања у вези са одређеним 
прелазом преко пруге. Релевантни типови очекивања укључују вероватноћу 
наиласка воза, као и брзину возова. Многи возачи верују да је већина прелаза 
осигурана активном сигнализацијом, а такође могу бити повезана са природом 
пута, елементима пута и сл. 

 Вредновање понашања. Возачи често своје понашање заснивају на основу 
„користи“ и „трошкова“ од реализованог понашања. Приликом доношења одлуке 
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возача о преласку преко прелаза, претпоставка је да он процењује дужину чекања 
због застоја на путном прелазу. 

 Временско ограничење. За обраду информација, доношење одлуке и спровођење 
те одлуке потребно је време. Трајање тог процеса може бити дуго у односу на 
временске ограничења које се намећу на многим путним прелазима због фактора 
као што су ограничена прегледност, брзина, возила, брзина воза и сложеност 
одлука. 

 Сложеност возачких захтева. Возачи су приморани да деле пажњу на различите 
подзадатке у вожњи. Разматрање вероватноће наиласка воза или времена 
затварања утичу на то да возачи треба да реше више захтева. Други захтеви могу 
бити: могући конфликти са другим друмским возилима на прелазу, геометрија 
пута, као и стање на коловозу. И остале фазе у оквиру реализације возачких 
задатака као што су идентификација и селекција појава, доношење одлуке и 
реализација су отежани у таквим ситуацијама. 

 Утицаји окружења. Вожња је активност која подпада под утицај социјалних 
фактора. На пример, возачи обично доносе пажљивије одлуке када постоје 
путници у аутомобилу, а посебно деца, или ризичније одлуке када су у питању 
млади возачи и путници у возилу. 

 Емоционалне реакције. Возачеве одлуке могу бити под утицајем емоционалног 
стања. На пример, стрес у породици, радном окружењу и сл. могу довести до 
нестрпљења и агресивне вожње. 

 
 

7.4 ПЕРЦЕПЦИЈА РИЗИКА НА ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ 
 
Постоји обимна литература посвећена психолошком раду на пољу опажања ризика. 

Међутим, генерално је непознато како и зашто се појединци разликују у процени 
ризика. Перцепција возачког ризика представља предмет систематских изобличења 
(Rafaely et al., 2006). Ово је посебно евидентно у млађој популацији возача (тј. до 25 
година старости). Ниво опаженог ризика (осећај возача о нивоу ризика за одређену 
ситуацију у вожњи) се показао нижи за млађе возаче у односу на старије возаче. 
Такође, мушкарци имају мањи ниво опаженог ризика у односу на жене. 

Млађи возачи обично подцењују ризик да буду укључени у саобраћајну незгоду 
(Deery, 1999, Dejoy, 1992), повезујући их са ризичним понашањем (Glendon et al., 1996) 
као и ризично возачко понашање (Deery, 1999, Harre, 2000). Gardner и Steinberg (2005) у 
симулацији вожње утврдили су да је присуство вршњака као путника утицало на 
ризично доношење одлука. У поређењу са тим када је возач сам, учесници су се 
фокусирали више на користи од могућих последица ризичног понашања и доносили су 
квалитетније одлуке (Gardner and Steinberg, 2005). Поред тога, нека истраживања 
указују на то да млади возачи сагледавају сопствени ризик ниже у односу на своје 
вршњаке (Finn and Bragg, 1986). У поређењу са млађом возачком популацијом, 
пронађено је да старији возачи сагледавају њихову способност вожње боље или исто 
као и њихови вршњаци (Holland, 1993, Freund et al., 2005) и боље од њихових млађих 
колега (тј. млађи возачи старији од 25 година године) (Groeger and Brown, 1989). 
Недавне студије у Канади откривају да возачи сматрају прелазе преко пруге као мали 
проблем безбедности саобраћаја (Beirness et al., 2003) (График 7.1). Ово истраживање је 
открило да када се испитује безбедност саобраћаја у контексту осталих питања, 
безбедност на прелазу преко пруге се сматра најмање озбиљним. На графику 7.1 
приказане су просечне оцене на скали где 1 представља "Није проблем уопште", а 6 
представља "изузетно озбиљан проблем". Може се видети да многи учесници анкете 
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сматрају да су најозбиљнија питања безбедности саобраћаја вожња под утицајем 
алкохола и пролазак возилом кроз црвено на семафору, док је прелазак преко пруге 
имао најмању просечну оцену 3,0. 

 

 
График 7.1 Перцепција фактора ризика у саобраћају, Канада, 2003. 

(Beirness et al., 2003) 
 
Међутим, према једном аустралијском стручњаку за безбедност на прелазима преко 

пруге, безбедност људског фактора сагледава систем као целину и не расподељује 
кривицу, већ пре настоји да посматра обрасце људског понашања које се разликују од 
очекивања пројектаната система и сходно томе, да би стекли разумевање људских 
ограничења која су произвела такве разлике (Wigglesworth, 1978, Wigglesworth, 2001). 
То се посебно односи на пасивне прелазе преко пруге, јер очекивања пројектаната 
система је да ће возачи проверити да ли се воз приближава, брзином која им омогућава 
да зауставе возило уколико буде неопходно (Wigglesworth, 2001, Leibowitz, 1985). 
Возачи се обавештавају када се приближавају активном (аутоматском) прелазу преко 
пруге, а присуство воза се најављује употребом трепћућих светла и звучним сигналом. 
Ови системи упозорења се активирају око тридесет секунди пре доласка воза. Такви 
системи пружају много бољу процену вероватноће долазећег воза од пасивног прелаза 
(само саобраћајна сигнализација). 

Поједина истраживања су потврдила ове претпоставке и указала су на то да постоје 
бројни узрочни фактори који се односе на (Australian Transport Safety Bureau, 2002): 

 Пројектне елементе пута (број улазних / излазних тачака); 
 Светлосну сигнализацију и међусобно повезивање са системом за упозоравање на 

железници; 
 Ширину прелаза; 
 Вероватни недостатак свести возача друмских возила о правилима друмског 

саобраћаја који се односе на прелазе преко пруге; 
 Непостојање извештаја о "скоро хитној безбедности" на нивоу прелаза; и 
 Недостатак фокусираног тела за надзор и предузимање процена заснованих на 

ризику прелаза преко пруге. 
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7.5 РИЗИЧНО ПОНАШАЊЕ ВОЗАЧА НА ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ 

 
Безбедност саобраћаја на прелазима преко пруге је у значајној мери повезано са 

понашањем возача моторних возила. У целини гледано, уважавање и поштовање 
прописа на прелазима преко пруге од стране возача је на високом нивоу, али се исто 
тако догађају и прекршаји. Ти прекршаји не доводе увек до незгоде, али ризик ипак 
расте, ако возачи не поштују сигнализацију и постављену опрему. 

Постоји могућност да су неки возачи збуњени или несигурни у то како да пређу 
преко прелаза преко пруге и то може довести до погрешног понашања. Посматрања 
указују да постоје два екстремна понашања. Прво од тих екстремних понашања је да 
неки возачи застајкују да пређу или нагло коче. Ово је уочено у истраживањима од 
стране Tenkink and van der Horst (1990) који су сугерисали да овако понашање може 
довести до повећања колизије возило-возило. Са друге стране други екстрем показује 
да постоје возачи који желе да пожуре и да пређу прелаз пре него прође воз. На 
отвореним прелазима заштићеним трептућим светлом постоји могућност извршења 
радње баш у време када воз крене да пролази кроз прелаз. На прелазима са аутоматским 
полубраницима типично неправилно понашање возача је да пожуре пре него се спусте 
рампе што је уочено од Richards and Heathington (1990) или да се користи цик-цак 
маневар за обилажење спуштених рампи што је уочено од стране Stott (1987). Трећа 
категорија опасног понашања уочена је од стране Tenkink and van der Horst (1990) и 
представља прелазак кроз прелаз одмах након проласка воза преко укрштања. Ово 
може да доведе до судара возило-воз, ако други воз наилази врло брзо након 
претходног воза. 

Према Pickett и Grayson (1996) постоје три категорије возача које су идентификовани 
са већом вероватноћом за учешће у саобраћајним незгодама на прелазима преко пруге: 

 Они који нису спремни да се зауставе јер верују да имају довољно времена да 
прођу пре него што воз стигне; 

 Они који нису у могућности да се зауставе јер су сувише близу прелаза или зато 
што неко вози превише близу иза њих; и 

 Они који нису упознати са сигналима јер су ометени услед појединих фактора. 
 
У Студији на узорку од 419 учесника извршена је анализа ставова возача који су 

направили прекршај приликом преласка прелаза преко пруге. Ставови су анализирани и 
квалификовани на основу тврдњи возача да нису желели да стану, да нису могли да 
стану или да су несвесно прешли прелаз. Резултати су показали да је више од половине 
возача (55%) изјавило да нису спремни да зауставе на прелазима када су активирани 
системи упозорења, 13% возача рекло је да нису у могућности да зауставе, а нешто 
више од једне четвртине (27%) тврди да нису били свесни ни преласка ни светла, а 5% 
испитаника се није могло класификовати. 

Возачи (класификовани као они који не желе да стану) су отворено признали да су 
намерно игнорисали систем упозорења на прелазима. Разлози за такву одлуку су се 
кретали од кашњења на посао до изјава да једноставно нису желели да стану. Возачи 
који су заустављени и кажњени, а тврдили су да су прошли због тога што се неко иза 
њих кретао превише близу, такође су сврстани у ову категорију. Разлог тога је што је 
оцењено да су имали времена да упозоравајуће светло те су због тога направили 
неопходне промене у начину вожње. Возачи који су одлучили да пређу упркос 
активираном систему упозорења могу озбиљно да потцене ризик од неусаглашености. 
Они неће бити под утицајем да промене одлуку упркос јасној забрани. Претпоставља се 
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да су ови преступници разумели систем упозорења, али су ипак донели одлуку да га 
игноришу.  

Возачи (класификовани као они који нису могли да стану) су се затекли у близини 
прелаза када се појавило упозоравајуће светло од приближавања воза. Слично томе, 
возачи који су изјавили да су их превише на малом одстојању пратили други возачи 
како услед тога не би могли да се безбедно зауставе, класификовани су као они који 
нису могли да се зауставе. 

Возачи (класификовани да нису свесно направили прекршај), се нису сећали 
инцидента, нису се сећали активације светла упозорења, или се нису сећали преласка. 
7% оних који су прекршили правило изјавило је да се не сећају или нису свесни 
прекршаја. Могуће је да су у покушају да заштите себе од прекршајног гоњења, 
одбацили знање о самом прекршају. 15% оних који су прекршили правила саобраћаја су 
изјавили да нису приметили активиран систем. Ниједан други детаљ није понуђен, али 
се може навести да су имали сличан проблем са онима који су класификовани у групу 
остали. Могуће је да су возачи из ове групе сматрали изјаву да нису видели светла на 
прелазу најприхватљивији разлог који су могли дати полицији. 1% прекршилаца је 
изјавило да је положај сунца спречио да уоче светло док је треперило. Извештај од 
стране Stott (1987) је прихватио чињеницу да под одређеним условима видљивост 
светлосног сигнала за заустављање може бити значајно смањена због сунца. Међутим, 
он је истакао да је то ретка појава.  

Тешко је класификовати изјаве преосталих 5% возача. Ови возачи су погрешно 
протумачили присуство посматрача, имали су техничких проблема услед квара или су 
имали незгоду на прелазу. Ови неспоразуми су се десили на неколико прелаза који су 
били надгледани од стране особа који одржавају сигнализацију, или других запослених 
који су били присутни на самом прелазу. Возачи погрешно разумеју присуство ових 
људи и мишљења су да је безбедно прећи чак и када је систем упозорења активиран. 
2% њих су ударили у препреку, или возило иза њих. Мали проценат возача је изјавио да 
су имали механичке проблем са својим возилом и били су забринути да су могли да 
имају незгоду на прелазу.  

Листа категорија које су предложили Pickett и Grayson (1996) је донекле непотпуна, 
јер не укључује оне возаче којима недостаје знање и свест о системима заштите, као и 
оне возаче који сматрају ове системе сложеним и збуњујућим. Wigglesworth-ова студија 
(1979) од 85 фаталних незгода на свим врстама прелаза у Викторији, утврдила је да 
већина смртних случајева није повезана са кршењем прописа, већ су указали на 
присуство фактора као што су породична жалост, финансијске проблеме, проблеме на 
послу или одвраћање возача од догађаја унутар или изван возила. Утврђено је да је 
познавање повезаности са најмање 86% од ових смртних случајева као возачи који су 
живели у локалним срединама и били су упознати са постојањем прелаза 
(Wigglesworth, 1979). 

Да би боље разумели карактеристике возача који се ризично понашају на прелазима 
преко пруге Witte и Donohue (2000) су испитали 891 случајно одабраног возача у САД. 
Ови истраживачи су открили да у односу на већину испитаника њих између 10-20% се 
понашају ризично на прелазима преко пруге. Детаљне анализе утврдили су да ову 
популацију чине већином мушкарци са високом склоношћу према учешћу у другим 
ризичним понашањима као што су пушење, пијење алкохола и туче. Поред тога, они су 
такође пријавили висок ниво 'Потраге за сензацијом' као тенденције да се стекну нова 
искуства и да се минимизује досада. 

Када возач препозна присуство прелаза преко пруге његова одговорност је да утврди 
да ли се воз приближава (Ward and Wilde, 1995). Међутим, према Ward и Wilde возачи 
који прилазе прелазима можда нису сигурни у вези са вероватноћом да ли воз наилази, 
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посебно на пасивним прелазима. Они такође сугеришу да ће неизвесност бити висока 
без поузданог знања о распореду доласка возова на основу претходног искуства, због 
тога што (1) возови се не придржавају реда вожње, или (2) нема претходног искуства са 
датом локацијом". "Неизвесност одлуке" може довести до неконзистентног понашања 
код возача, поготово када одлука о заустављању на прелазу није изводљива (Ward and 
Wilde, 1995, Ehrlich, 1989). Возач мора одредити како да реагује на прелазима, на 
основу заједничког разматрања параметара сопственог приступа и приступа воза (тј. 
правац приступа, процена брзине и удаљености од преласка) (Meeker, 1989).  

Параметри приступа возача обухватају ограничење бочне видљивости. Када је 
ограничена прегледност од густе вегетације или углова прилаза, било би логично 
претпоставити да су таква ограничења повезана са већом фреквенцијом незгода. Ward и 
Wilde ово објашњавају теоријом хомеостазе ризика. Они истичу да возачи компензују 
своје понашање (као што је смањење брзине) као одговор на опажен ризик повезан са 
ограниченом видљивошћу, нарочито код пасивних прелаза (Ward and Wilde, 1996). 
Поред тога, утврђено је да третман за побољшање на локацијама смањује опажени 
ризик од стране „локалних“ возача. 

 
 

7.6 РИЗИЧНЕ СИТУАЦИЈЕ НА ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ 
 
Прелаз преко пруге представља локацију на којој је испреплетен велики број 

фактора. Сваки од ових фактора повезана је са одређеним потенцијалом за стварањем 
опасне ситуације која може довести до настанка саобраћајних незгода. Генерално, све 
факторе настанка опасних ситуација могли би поделити у две групе: 

 Субјективни (учесници у друмском собраћају, а погото возачи моторних возила, 
машиновође и запосленици у оквиру железничког особља који обезбеђују пругу и 
др.); 

 Објективни (недостаци на опреми и сигнализацији пута, неисправни системи за 
заштиту, временски услови и др.). 

 
У наставку ће бити приказане најзначајније опасне ситуације на прелазима преко 

пруге. 
 
 

7.6.1 Возачи моторних возила 
 
Tey, Ferreira и Wallace (2011) су истраживали ризична понашања возача на 

прелазима преко пруге. На основу експертског мишљења издвојили су опасна 
понашања возача моторних возила: 

 
 Возач покушава да пређе прелаз пре воза. Ово је генерално најопаснија ситуација 

и специфична је за пасивне прелазе. Наиме, иако је возач уочио појаву воза 
његова намера је да пре воза пређе преко прелаза. Услед погрешне процене, која 
може да се јави код возача моторног возила, најчешће у таквим ситуацијама 
долази до настанка саобраћајне незгоде. 

 Вожња око полубраника. Ово је специфично за активне прелазе. Наиме, системи 
заштите са полубраницима имају улогу да онемогуће да возило прође преко 
прелаза у случају наиласка воза, али и да омогуће да уколико се возило 
евентуално нашло на прелазу може да напусти прелаз и не остане заглављено на 
шинама. Један број возача злоупотребљава ово техничко решење и заобилази 
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полубранике у условима када мисли да може да „исконтролише“ појаву воза на 
прелазу и прође преко прелаза пре воза. Ово је једно од најопаснијих 
противправних понашања на прелазу преко пруге. 

 Прелазак преко прелаза чим је прошао воз. Ово је карактеристично за пасивне 
прелазе и возачи у овим приликама непосредно по напуштању воза са прелаза 
преко пруге покрећу своје возило. 

 Необраћање пажње на пасивним прелазима. На пасивним прелазима је основна 
одговорност уочавања воза на возачима моторних возила. Један број возача ипак 
не поклања довољно пажње таквим условима и пролази преко прелаза без 
потребне довољне пажње. 

 Обилажење возила која су заустављена на прелазу. Ова ситуација је 
карактеристична и за пасивне и активне прелазе. У појединим саобраћајним 
ситуацијама највећи број возача уважава заштитне системе и чињеницу да воз 
пристиже на прелаз преко пруге и тада заустави своје возило испред прелаза. 
Међутим, неретко се дешава да један број возача моторних возила занемари такву 
ситуацију и обилази возила која су се зауставила на прелазу преко пруге. 

 Пратите возило испред на прелазу без осматрања. Ова ситуација је 
карактеристична и за пасивне и активне прелазе. Прво возило које долази на 
прелаз преко пруге мора донети одлуку да ли да се заустави или настави. Када је 
возач овог возила донео одлуку да се заустави, возачи који пристижу морају да се 
придржавају те одлуке и да се зауставе. Ако возач “водећег возила” настави 
кретање, одлука пада на возача возила које ге следи и тада он преузима улогу 
“водећег возила”. Често се дешава да возач, који следи возило испред, се поузда 
да ће возач испред њега донети квалитетну одлуку и на основу тога профилише 
своје понашање. 

 Превелика брзина на прилазу прелазу преко пруге. Ова ситуација је 
карактеристична и за активне и пасивне прелазе. Брзина кретања возила је важна 
због многих разлога, а један од њих је да возач у сваком моменту може да реагује 
на појаву у саобраћају. Услед превелике брзине возач моторног возила често не 
може да заустави возило када се појави воз на пасивном прелазу (тада најчешће 
долази до удара моторног возила у воз), или када се спуштају 
браници/полубраници на активном прелазу и тада најчешће долази до контакта 
између возила и ове опреме прелаза. 

 Пролазак преко прелаза када су укључени светлосни сигнали. У ситуацијама када 
је прелаз преко пруге обезбеђен светлосним сигналима један број возача 
занемарује услове када је забрањен прелаз преко пруге и својим понашањем 
повећава ризик одвијања саобраћаја кршећи ове прописе. 

 Прелазак за време рада светлосних сигнала пре него што се браник/полубраник 
почне спуштати/дизати. Ово је карактеристично за активне прелазе преко пруге. 
Баријере (браници/полубраници) као опрема на прелазима преко пруге пре свега 
служе као поуздан елемент најаве наилска воза преко прелаза. Уважавајући 
чињеницу да највећи број возача искуствено зна да је почетак спуштања најава 
доласка и подизање најава проласка воза преко прелаза, део возача покушава или 
да пређе преко прелаза пре спуштања браника/полубраника или да одмах крене 
након њиховог подизања. Обе ситуације поваћавају ризик настанка незгоде. 

 Прелазак преко прелаза када возач није у стању да види да ли долази воз (слаба 
прегледност или видљивост). Често се услед услова саобраћајног окружења 
(ноћни услови, лоши временски услови, неповољни елементи окружења) дешава 
да је видљивост или прегледност на прелазу преко пруге веома лоша. У таквим 



 
ИСТРАЖИВАЊЕ СТАЊА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА У ЗОНАМА ПРУЖНИХ ПРЕЛАЗА 

 

238 

ситуацијама услед повећаних захтева од возача се тражи максимална опрезност 
приликом проласка преко прелаза. 

 
7.6.2. Опрема на прелазима преко пруге 

 
Поузданост опреме која се користи на прелазима преко пруге је често фактор 

настанка опасних ситуација. Дешава се да функција опреме закаже и да се услед тога 
јаве ризичне ситуације на прелазима преко пруге. 

Генерално, проблеми у функционисању опреме на прелазу преко пруге могу се 
класификовати у три групе: 

 грешке у упозорењу. Систем се активира, али воз не наилази; 
 грешке у конфликту. Део система се активира, али један део система не 

функционише; 
 грешка да нема упозорења. Цео систем упозорења не функционише. 

 
У пракси се може јавити више опасних ситуација на основу наведених проблема: 
 1. опасна ситуација: Возач воза добија информацију о упозорењу конфликта са 

друмским возилом. Овде се говори о два услова који могу довести до конфузије 
возача воза. Један је када неко притисне дугме за случај опасности, систем 
упозорења у кабини се активира се, али сигнал за упозорење код возача моторних 
возила не функционише. Други услов се може десити када детектори препрека 
почну упозоравати, а дугме за случај опасности није укључено. 

 2. опасна ситуација: Возач воза не добија никакву информацију о упозорењу. Ово 
је веома опасна ситуација. Два могућа узрока могу довести до тога. Прво, неко 
активира дугме за хитан случај, али сви уређаји не функционишу. Друго, 
активирају се само детектори препрека, али оба система упозорења на прелазу не 
функционишу. 

 3. опасна ситуација: Воз не долази, а учесници у друмском саобраћају добијају 
упозорење да воз долази. Ако се заштитни уређаји активирају грешком док се воз 
не приближава, возачи моторних возила или пешаци могу изгубити стрпљење, а 
затим почети да предузимају акцију преласка преко прелаза након дужег времена 
чекања. Уколико воз наиђе у том моменту учесници у друмском саобраћају нису 
свесни тога и може доћи до незгоде. Друга ситуација је да се баријере не подигну 
након проласка воза. То може бити узроковано кваром. 

 4. опасна ситуација: Воз се приближава, а учесници у друмском саобраћају 
добијају упозорење. Овај сценарио је резултат неисправности дела уређаја за 
заштиту. На пример, ако се воз приближава док уређаји за заштиту изгубе снагу, 
препрека ће пасти због механизма. У овој ситуацији, светлећи сигнали и 
индикатори смера вожње не би функционисали. Друга ситуација је да је препрека 
блокирана у вертикалном положају док се воз приближава. Учесници у саобраћају 
у таквим условима такође бити збуњени. 

 5, опасна ситуација: Воз се приближава, а учесници у друмском саобраћају не 
добијају никакво упозорење. Ово је најопаснији сценарио и дешава се у 
практичним условима. Два разлога могу довести до ове ситуације. Једна је 
чињеница да су сви заштитни уређаји неисправни и баријере су блокиране у 
вертикалном положају. Друга је грешка у напајању и електроници заштитних 
уређаја, што је и главни узрок који се догађа на овим системима. 
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7.6.3. Специфичне опасне ситуације у нашим условима 
 
На различитим медијима (интернет презентацијама, друштвеним мрежама и сл.) 

могу се наћи чешће неоправдани, а ретко оправдани, временом и локацијом описани и 
сликама потврђени револти возача друмских возила који су при наиласки на прелаз 
преко пруге затекли подигнуту рампу и воз у покрету. Железничка возила имају 
првенство пролаза на прелазима преко пруге. Возачима друмских возила по правилу 
нису познате физичко-технички разлози овако дефинисаног приоритета, а пре свега 
неупоредиво дужи зауставни путеви железничких возила. Обична тумачења се своде на 
неоправдану законску привилегију и неодговорност управљача железничке 
инфраструктуре. Ова појава има дубоку негативну конотацију зато што смањује ниво 
поверења код возача друмских возила, изазива револт и доводи до парцијалног (код 
једне групе возача) омаловажавања значаја железничке сигнализације. Резултантно, 
смањује се општи ниво безбедности на прелазима преко пруге.  

У случају прелаза преко пруге са дефинисаном искључном тачком (детектором точка 
или контакном папучом), која се налази у зони прелаза, прелаз се разрешава, тј. подиже 
полубранике наиласком првог точка воза на пројектовани контакт. Полубраници се 
подижу након проласка прве осовине воза, без обзира што је прелаз заузет 
железничким возилом у покрету. Логика овог система је у малом броју елемената 
(укључна, контролна и искључна тачка) што је сагласно високој поузданости система, и 
одрживој предпоставци да возачи друмских возила неће, пре свега зато што физички не 
могу, покренути возило поред подигнутог полубраника све док воз пролази. 

 

 
Слика 7.2 Случај прелаза са подигнутим полубраником и возом у покрету 

 
 

Овај систем рада прелаза збуњује возаче друмских возила (нарочито у случају 
дугачких теретних возова), смањује њихово поверење у поузданост рада уређаја 
железничког система за обезбеђење прелаза. То обично резултује омаловаженој 
процени сврсисходне заштите у интервалима активности сигнала за наилазећи воз, 
доводи до непоштовања датих сигналних знакова и симболичне физичке баријере 
(спуштеног полубраника).  

Са временом, неки возачи друмских возила су спознали систем рада овог система 
прелаза, што доводи до следећих злоупотреба: 
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1. У случају детектора точка (принцип рада магнета) довољно је у његовој 
непосредној близини приближити масивнији гвоздени предмет са циљем симулације 
проласка точка воза. Прелаз ће бити разрешен од стране неовлаштеног лица. Овај 
случај има изразит несолидарни карактер и истовремено угрожава друмски и 
железнички саобраћај. 

2. У случају ослабљеног „нагазног контакта“, постоји могућност манипулације 
стањем елемената заштите прелаза преко пруге. Карактеристичан је случај из Врбаса 
2012. године, када је група малолетних деликвената својевољно спуштала мотке 
полубраника, намерно задржавала друмски саобраћајни ток, а за пролаз – подизање 
мотки, од заустављених возача изнуђивала новац! 

 
После оваквих непримерених дејстава неовлаштених лица (дејство на искључну 

тачку без претходног дејства на укључну тачку), неисправно разрешење сигурносних 
елемената се уводи у парадокс. Систем по својој логичкој шеми прелази у стање веће 
безбедности ка стационарном саобраћају и трајно затвара прелаз за друмска возила. 
Велики временски губици и нестрпљење возача се брзо индукују.  

Прописане процедуре на железници дефинисале су обавезан позив дежурног 
техничара за сигнално-сигурносне уређаје. До његовог доласка и оправке, обавезна 
процедура за обавештавање машиновођа је вожња „по налогу“ – писменом обавештењу 
машиновођа од стране отправника из суседних станица прелаза преко пруге. Обавезе 
машиновођа да се на стационажи прелаза обавезно зауставе, да дају сигнални знак 67 
„Пази“, и да минималном брзином крене у вожњу воза тек када се у потпуности увери 
да су се возила из оба смера зауставила. Иста процедура је прописана у случају 
потврђеног неисправног рада било које врсте (спуштени или подигнути полубраници). 

 

 
Слика 7.2 Случај Степановићево, јанура 2017. Неисправан прелаз, спуштени 
полубраници без наиласка воза. Неовлаштену дозволу за прелаз и потврду 

неисправности прелаза возачима друмских возила је дао надлежни отправник возова! 
(https://backapalankainfo.com) 

 
 

Возачи друмских возила нису упознати са железничком процедуром вожње воза 
преко неисправног прелаза. 

Такође, возачи друмских возила нису упознати са чињеницом да у случају 
непосредне регулације саобраћаја (дозволе и забране вожње) преко железничког 
подручја на прелазу, железнички радници (најчешће возопратно или маневарско 
особље) имају статус службеног лица. Парадоксално је да се у случају регулисања 
наизменичног друмског саобраћаја по једној траци, у случају неопходних 
реконструкција поштују сигнални саобраћајни знаци дати заставицама од стране 
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грађевинских радника. Међутим, у случају заштите железничког подручја које је у 
обостраном интересу, овај систем је најчешће омаловажен или непрепознатљив од 
стране возача друмских возила. 

Уоште, непоузданост рада уређаја прелаза преко пруге, поред познатог 
културолошког дефицита, проузрокује револтно понашање којима возачи друмских 
возила оправдавају непоштовање прописа и имовине која служи њиховој заштити. Због 
тога су чести проласци возила кроз зону прелаза заштићеног спуштеним моткама 
полубраника и активном светлосном сигнализацијом, неисправно позиционирање и 
ремећење пројектоване путање мотке полубраника са недеструктивним насилним 
дејством на заштитну опрему која може изазвати накнадне проблеме у раду система.  

 

 
Слика 7.3 Истовремени пролазак возила између спуштених мотки полубраника (1), 
непрописно заустављање возила на пројектовној путањи мотке полубраника (2), 

насилно померање мотке полубраника (3). 
 

 
Даље, укупно неповерење у активност елемената заштите доводи често до 

провизорне реакције на нестационарне сигналне знаке који су дати из другог 
саобраћајног система. Чињеница је да се у психологији возача друмских возила долазак 
воза доживљава асптрактно (без оптичке перцепције сем у непосредној близини 
прелаза), а команде које сигналним знацима прекидају саобраћајни ток се доживљавају 
конкретно. Због разлике између апстрактног и конкретног, реакције нису стабилне код 
свих возача, а временски губици се доживљавају као непотребни и превелики. 
Временска резерва до доласка воза може да изазове возаче на неправилно реакције и 
прекршаје.        
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Слика 7.4 Непоштовање светлосног знака, контакти профила теретног возила и мотке 

полубраника, лом полубраника и  оштећен систем заштите прелаза преко пруге 
 
 

Посебан специфичан случај се може пронаћи за дугачка теретна возила која се због 
лоше подлоге коловоза и лоше геометрије прелаза (узане саобраћајне траке) споро 
крећу и нису у могућности да у времену преџвоњења напусте зону између полубраника. 
У том случају, полубраници се спуштају на профил теретног возила што се обично 
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завршава ломом полубраника. Потребно је напоменути, да у овим случајевима нема 
непрописних или лоших намера возача друмских теретних возила и да околности које 
доводе до лома они не могу да избегну.   

Специфични случајеви неисправности уређаја на прелазима су крађе, тј. отуђења 
железничке имовине. Ови функционални и исправни елеменити се непрописно отуђују 
и најчешће завршавају као отпадне сировине. 

 

 
Слика 7.5  Поставне справе уништене отуђењем - крађом железничке имовине 

 
Ова непожељна појава је у последњој деценији у нашој држави попримила ендемски 

карактер и детектује опши системски проблем. Наиме, припадници Министарства 
унутрашњих послова имају изузетно велики учинак у разоткривању починиоца, који се 
налази у интервалу од 90% до 95% решених дела. Међутим, ова дела уобичајено немају 
адекватан судски епилог. Уобичајена судска пракса, почев од тужиоца, процењује 
украдену железнички имовину као секундарне сировине што укупан биланс своди у 
домен „ситне крађе“ (вредност украдених ствари не прелази износ од 15.000 динара).   

Раније је био чест случај да зелезнички радници сами спрече крађу и пријаве 
починиоца у намери. Међутим, по нашем закону, намера за извршење „ситне крађе“ 
није кажњива, што охрабрује повратнике који су обично специјализовани за крађу 
железничке имовине. Истовремено, обесхрабрује железничке раднике у намери да 
сачувају имовину од „ситних лопова“. Законска чињеница је да је Јавни тужилац 
надлежан за кривично гоњење које је извршено на штету привредног субјекта, без 
обзира на вредност имовине. Међутим, и у тим случајевима, починиоци су благо или 
условно кажњавани. До сада у нашој судској пракси, на противправно стечену 
иновинску корист малог износа, никада није кумулирано угрожавање безбедности, 
изгубљена возна времена (због смањења брзина у зонама прелаза), итд. 

Резервисање система у тендерској документацији у правилу не подразумева процену 
отуђења и вандалског уништавања уређаја на путним прелазима, што би у нашим 
условима било процењено као неоправдано повећање вредности расписаног тендера. 
Уважава се искључиво резервисање по производном проспекту уређаја. Делимично је и 
овај поступак непожељан, јер упућује на потенцијалну набавку непоузданих система, те 
је набавка резервних елемената обавезно негативно конотирана.  

Регенерација железничке имовине, па тиме отуђеним и уништеним уређајима на 
прелазима преко пруге се процедурално споро спроводи, или се од набавке одустаје 
због малих вредности. Такође је чест случај да се на расписане тендере мањих 
вредности за специфичне не-модуларне елементе на тендерски позив добављачи и не 
јаве. Обично су и интерне процене са железнице о висини тендерског износа 
непрофесионалне и ниске. Због тога се постојеће интенције за оправком уређаја на 
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прелазима веома споро реализују. Нажалост, у јавном мнењу које не познаје 
специфичност проблема, однос железнице према оштећеним прелазима добија 
конотацију „јавашлука и немара“ за безбедност грађана, возача друмских возила. 

Посебан проблем представља вандализам, који је у потпуности ирационалан. Овде 
треба имати у виду општи друштвени однос према железничком систему и имовини 
привредних субјеката у државном власништву, тј. укупној незаштићености и 
ирационалној оправданости вандалских поступака. 

 

 
Слика 7.6 Вандализам, лом мотке полубраника на прелазу преко пруге 

Железница Србије АД (http://beobuild.rs/forum) 
 

У свим случајевима неисправности рада прелаза, без обзира на узрок, прво је 
неопходно да се непожељно стање идентификује. Старији системи релејних концепата 
аутоматске заштите имају ову функцију, која се детектује на отправничком пулту 
надлежне станице или у телекоманди. Даља процедура подразумева обавезно 
обавештавање свих машиновођа, писменим путем, већ наведеним локомотивским 
налогом. Аутоматска идентификација неисправносати рада, данас је обавезна функција 
уређаја на прелазима. 

У досадашњој пракси је установљено да дужа стања неисправности прелаза преко 
пруге са конкретном стационажом, која се редовно уводе у налоге и уручују 
машиновођама, имају задовољавајућу безбеност прописаном процедуром (заустављање 
воза, давање сигналног знака 67 „пази“). Међутим, у случају великих реконструкција 
пруга, што обавезно повлачи и реконструкцију свих СС уређаја, реализација саобраћаја 
возова се налогом обавља по узастопним прелазима који нису пуштени у рад. У тим 
случајевима, перцепција машиновођа је слабија нарочито код мање искусних 
машиновођа који реконструкцију или ремонт доживљавају као ново окружење. Такође 
је посебан случај вожње воза по неправилном колосеку двоколосечних пруга од којих 
је један колосек под ремонтом и активности прелаза у тим околностима. Са обзиром на 
укупан обима ремонта пруга на нашој железничкој мрежи, може се констатовати 
повећан фактор ризика на прелазима у условима ремонта.      
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7.7. СНИМАЊЕ ПОНАШАЊА ВОЗАЧА НА ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ 
 
Приликом истраживања на терену, поред утврђивања карактеристика локација 

прелаза преко пруге, вршено је снимање понашања возача друмских возила. 
Генералне карактеристике истраживања су: 
 У складу са пројектним задатком изабране су 4 локације према начину обезбеђења 

прелаза преко пруге: 
 Рума, Општински пут (Буђановци): обезбеђен друмском саобраћајном 

сигнализацијом; 
 Смедеревска Паланка, Рабровац: обезбеђен полубраницима; 
 Шабац, Штитар: обезбеђен браницима; 
 Ваљево, Млађево: обезбеђен светлосно-звучном сигнализацијом. 

 Подаци су евидентирани снимањем (видео записом) на сваком прелазу преко 
пруге и опсервацијом лица на терену; 

 На основу пројектног задатка за сваку од локација представљене су 
карактеристике понашања за најмање 250 возача моторних возила; 

 Временски услови су били добри и нису утицали на карактер истраживања; 
 За анализу су селектовани моторна возила у слободном току (пристизању), тако 

да возила која су се налазила евентуално у колони возила нису анализирана у 
погледу брзина, успорења и убрзања, већ само за додатна понашања (нпр. 
претицање, обилажење и сл.). 

 У време истраживања евидентирана су понашања возача за време проласка возова 
преко прелаза преко пруге. 

 
У наставку су представљени подаци о истраживању за сваку од одабраних локација. 

 
 
7.7.1 Прелаз преко пруге обезбеђен друмском саобраћајном 

сигнализацијом (Буђановци) 
 
У структури возача мушкарци су чинили 94,4%. Највећи део возача су средње доби 

(82,0%), затим старији (12,8), а најмање је возача млађе доби (5,2%) (Табела 7.1). 
 
Табела 7.1 Подаци о понашању возача, прелаз преко пруге обезбеђен друмском 

саобраћајном сигнализацијом (Буђановци) 
 Број % 
Пол: 250 100,0 
мушки 236 94,4 
женски 14 5,6 

Старост: 250 100,0 
млађи 13 5,2 
средњих година 205 82,0 
старији 32 12,8 

Возач: 250 100,0 
се зауставио 57 22,8 
је убрзао 0 0,0 
је успорио 141 56,4 
није мењао брзину 52 20,8 

Возач је претицао (обилазио) 0 0,0 
Возач се зауставио на шине 0 0,0 
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На овом прелазу преко пруге приликом доласка се зауставило 22,8% возача, 

успорило је 56,4% возача, а није мењало брзину 20,8% возача. Нико од возача није 
убрзао прилазећи прелазу преко пруге. 

Током снимања нису евидентирана посебно опасна понашања возача, као што су 
претицање (обилажење) или заустављање на шинама и сл. 

 
 

7.7.2 Прелаз преко пруге обезбеђен полубраницима (Смедеревска Паланка) 
 
У структури возача мушкарци су чинили 94,4%. Највећи део возача су средње доби 

(75,6%), а подједнако је старијих (12,4) и возача млађе доби (12,0%) (Табела 7.2). 
На овом прелазу преко пруге приликом доласка се зауставило 3,6% возача, убрзало 

је 2,8% возача, успорило је 82,8% возача, а није мењало брзину 10,8% возача. 
На овој локацији није било претицања (обилажења), док се 0,2% зауставило на 

шинама приликом преласка. Такође, у случајевима када су полубраници били активни 
(спуштени) није евидентирано опасно понашање возача као што је пролазак између 
полубраника, конфликт возила са полубраницима током спуштања/дизања и сл. 

 
Табела 7.2 Подаци о понашању возача, прелаз преко пруге обезбеђен полубраницима 

(Смедеревска Паланка) 
 Број % 

Прелаз дозвољен   
Пол: 250 100,0 
мушки 236 94,4 
женски 14 5,6 

Старост: 250 100,0 
млађи 30 12,0 
средњих година 189 75,6 
старији 31 12,4 

Возач: 250 100,0 
се зауставио 9 3,6 
је убрзао 7 2,8 
је успорио 207 82,8 
није мењао брзину 27 10,8 

Возач је претицао (обилазио) 0 0,0 
Возач се зауставио на шине 2 0,8 

Прелаз забрањен (17 возова)   

Возач је претицао (обилазио) 0 0,0 
Возач се провлачио између 
полубраника 

0 0,0 

 
 

7.7.3 Прелаз преко пруге обезбеђен браницима (Штитар) 
 
У структури возача мушкарци су чинили 95,3%. Највећи део возача су средње доби 

(69,0%), затим млађи (17,6), а најмање је возача старије доби (13,3%) (Табела 7.3). 
На овом прелазу преко пруге приликом доласка се зауставило 1,2% возача, убрзало 

је 2,7% возача, успорило је 71,8% возача, а није мењало брзину 23,9% возача. 
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Није евидентирано претицање (обилажење) и заустављање на шинама. Такође, у 
случајевима када су браници били активни (спуштени) није евидентирано опасно 
понашање возача, као и конфликт возила са полубраницима током спуштања/дизања и 
сл. 

 
Табела 7.3 Подаци о понашању возача, прелаз преко пруге обезбеђен 

браницима (Штитар) 
 Број % 

Прелаз дозвољен   
Пол: 255 100,0 
мушки 243 95,3 
женски 12 4,7 

Старост: 255 100,0 
млађи 45 17,6 
средњих година 176 69,0 
старији 34 13,3 

Возач: 252 100,0 
се зауставио 3 1,2 
је убрзао 7 2,7 
је успорио 183 71,8 
није мењао брзину 61 23,9 

Возач је претицао (обилазио) 0 0,0 
Возач се зауставио на шине 0 0,0 

Прелаз забрањен (9 возова)   

Возач је претицао (обилазио) 0 0,0 
Возач је прошао кроз бранике 0 0,0 

 
 

7.7.4 Прелаз преко пруге обезбеђен светлосно-звучном сигнализацијом (Млађево) 
 
У структури возача мушкарци су чинили 87,4%. Највећи део возача су средње доби 

(56,1%), затим старији (26,2), а најмање је возача млађе доби (17,8%) (Табела 7.4). 
На овом прелазу преко пруге приликом доласка се зауставило 8,4% возача, убрзало 

је 5,1% возача, успорило је 40,2% возача, а није мењало брзину 46,3% возача. 
Током снимања нису евидентирана посебно опасна понашања возача, као што су 

претицање (обилажење) или заустављање на шинама и сл. 
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Табела 7.4 Подаци о понашању возача, прелаз преко пруге обезбеђен 
светлосно-звучном сигнализацијом (Млађево) 

 Број % 
Прелаз дозвољен   

Пол: 250 100,0 
мушки 218 87,4 
женски 32 12,6 

Старост: 250 100,0 
млађи 44 17,8 
средњих година 140 56,1 
старији 65 26,2 

Возач: 252 100,0 
се зауставио 21 8,4 
је убрзао 13 5,1 
је успорио 100 40,2 
није мењао брзину 116 46,3 

Возач је претицао (обилазио) 0 0,0 
Возач се зауставио на шине 0 0,0 

Прелаз забрањен (13 возова)   

Возач је претицао (обилазио) 0 0,0 
Возач је прошао преко прелаза 0 0,0 

 
 

7.7.5 Компаративна анализа понашања возача на прелазима преко пруге 
 
Генерално, мушкарци чине значајни део популације возача. Може се закључити да 

су мушкарци више изложени ризику од настанка саобраћајних незгода. 
У структури возача према старости, према очекивању, највише је возача средње 

доби. Они су животно и најактивнији и тиме највише изложени саобраћају. 
Током истраживања нису утврђена значајно опасна понашања, као што су 

претицање, заустављање на шинама и др. 
Најзначајније разлике су код понашања при прилазу прелаза преко пруге (График 

7.2). Генерално, највећи број возача успорава приликом преласка, а највише код 
прелаза обезбеђени браницима (82,8%). Највише возача (46,3%) уопште није мењало 
брзину на прелазу који је обезбеђен светлосно-звучном сигнализацијом, а на овој врсти 
прелаза највише возача је и убрзало (5,1%). Највише возача (22,8%) се зауставило на 
прелазу који је обезбеђен друмском саобраћајном сигнализацијом. 

 
Значајније резултате о понашању возача друмских возила на прелазима преко пруге 

могуће је утврдити посебним методолошким приступом, који би уважио: 
 Већи број прелаза преко пруге; 
 Већи број возача друмских возила; 
 Специфичне саобраћајне ситуације у већем броју (наилазак и пролазак воза, 

активирање система заштите, чекање на прелазу, доба дана и сл.); 
 Самопријављено понашање возача на прелазима преко пруге. 
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График 7.2 Понашање возача на прелазу преко пруге према начину обезбеђења 

(1) обезбеђен друмском саобраћајном сигнализацијом; 2) обезбеђен полубраницима; 3) обезбеђен 
браницима; 4) обезбеђен светлосно-звучном сигнализацијом) 
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8. ФАКТОРИ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА НА ПРЕЛАЗИМА 
ПРЕКО ПРУГЕ 
 

8.1 УВОДНЕ НАПОМЕНЕ 
 
Осим познатих узрока саобраћајних незгода који зависе од понашања човека 

(субјективни фактори) и низа других разних услова, фактора и околности, релативна 
опасност на прелазу пута преко пруге зависи од следећих елемената: 

• Возног реда железничког саобраћаја; 
• Обима и структуре друмског саобраћаја; 
• Угла укрштања; 
• Броја железничких колосека; 
• Ширине пута на прузи; 
• Локације прелаза и услова околине; 
• Прегледност и техничка опремљеност; 
• Броја и структуре препрека на прилазу прузи; 
• Врсте заштите прелаза; 
 
Сви наведени елементи имају својеврсну јачину и природу утицаја на настанак 

саобраћајне незгоде. Према каратеру могли би се сврстати у четири главне групе: 
• Технички елементи; 
• Елементи положаја; 
• Саобраћајни елементи; 
• Људски фактори. 

 
 
8.2. ТЕХНИЧКИ ЕЛЕМЕНТИ 

 
У ову групу елемената убрајају се елементи који карактеришу: 
• Начин осигурања прелаза преко пруге (друмским саобраћајним знацима, 

светлосно – звучном сигнализацијом, браником са руковањем на месту његовог 
постављања и комбинацијом полубраника и светлосно – звучном 
сигнализацијом); 

• Стање коловоза на прелазу преко пруге. 
 
8.2.1 Начин осигурања прелаза преко пруге 

 
На прелазу пута преко пруге долази до пресецања токова различитих видова 

саобраћаја како по структури тако и по начину одвијања што представља озбиљан 
проблем безбедности друмског и железничког саобраћаја. Због тога се прелази 
осигуравају посебним средствима заштите и осигурања. 

Рад средстава за обележавање и обезбеђење прелаза, као и њихове карактеристике у 
зависности су од: 

 
• Саобраћајних услова, као што су врста и интензитет друмског и железничког 

саобраћаја; 
• Прегледност пруге и пута на месту укрштања (троугао прегледности); 
• Намена и врста пута; 
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• Густина саобраћаја; 
• Највеће допуштене брзине; 
• Дужине прелаза и слободног простора изнад; 
• Осталих локалних услова и прилика. 
 
Места укрштања пута и пруге осигуравају се, како је то законом предвиђено, на 

један од следећих начина: 
• Саобраћајним знацима на путу и троуглом прегледноти; 
• Светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу; 
• Полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на 

путу; 
• Браницима и саобраћајним знацима на путу; 
• Непосредним регулисањем саобраћаја на прелазу и посебним мерама; 
• Оградама или другим уређајима на прелазу за пешаке и бициклисте. 
 
Средстава која се примењују за регулисање у друмском саобраћају можемо поделити 

на два начина: 
• Осигурање прелаза одговарајућим знацима друмског саобраћаја и осигураним 

троугловима прегледности; 
• Осигурање прелаза техничким средствима осигурања. 
 
Свако укрштање пута и железничке пруге у нивоу који није осигуран уређајима за 

затварање друмског саобраћаја или уређајима за давање светлосних и звучних знакова, 
мора имати довољну прегледност и саобраћајне знаке и сигналне ознаке предвиђене 
прописом о безбедности друмског саобраћаја. Ова средства чине: 

• Сигналне табле – објавнице; 
• Сигнал “Андрејин крст”. 
 
Сигналне табле – објавнице разликују се по броју косих пруга и месту постављања и 

обавештавају учеснике у друмском саобраћају да се приближавају прелазу пута преко 
пруге. Правоуглог су облика. Сигнал са три пруге поставља се на 240, са две на 160, а 
са једном на 80 метара од прелаза. Ови сигнали се користе и да би се на њих поставили 
сигнали за допунско обавештење. 

Непосредно испред прелаза поставља се сигнал “Андрејин крст”, који означава 
место на коме пут прелази преко железничке пруге. Овај знак поставља се на граници 
или изван границе слободног профила, а у зависности од расположивог простора, 
врхови знака могу бити окренути навише односно наниже. 

Наведени саобраћајни знаци спадају у такозване непромењиве друмске сигнале, јер 
стално постоје и указују на место укрштања пута са железничком пругом. 

Техничка средства осигурања прелаза спадају у такозване повремене сигналне знаке, 
јер обавештавају учеснике у саобраћају да предстоји непосредно угрожавање. Уграђују 
се као допуна сигнала са сигналним знацима. 

Могуће је применити следећа срдства осигурања: 
• Само браници, уређаји за послуживање на лицу места; 
• Само светлосни сигнали – трептачи и акустични сигнали; 
• Светлосни сигнали – трептачи са акустичним сигналом и браницима или 

полубраницима. 
 
Браници представљају механичке уређаје осигурања прелаза који физички затвара 

прелаз. Уређајем рукује чувар прелаза преко пруге на лицу места или са одређене 
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удаљености са које има добру прегледност прелаза. Браник мора бити уочљив на један 
од следећих начина: 

• Мора бити обојен низменично црвеном и жутом бојом и означен са три 
рефлектујућа стакла, размештена равномерно по целој дужини браника, или 

• Пресвучен рефлектујућом материјом по читавој дужини и сигналом трепћућом 
светиљком на средини. 

  
Браник, припада категорији знакова који служе само за обавештавање. Мотке 

браника су изграђене од лако ломљивог материјала, и не представљају никакву 
препреку недисциплинованим возачима који покушавају да у задњем тренутку пређу 
преко прелаза. При томе долази до лома или оштећења браника, или се дешава да 
возило бива “ухваћено” између мотки браника. Због тога се браници користе само у 
случајевима када је прелаз поседнут од стране железничког особља, који интервенише 
у случају потребе. 

Светлосни сигнали – трептачи показују сигнални знак наизменичним паљењем и 
гашењем две сигналне светиљке, које се налазе у плочи сигналне табле. Уређај се 
поставља на истом стубу са знаком “Андрејин крст”, а предходни сигнали, табле 
објавнице на већ поменут начин. На истом стубу поставља се и акустични сигнал, који 
производи јако звучно електрично звоно, које истовремено са укључењем светиљки 
обавештава учеснике у саобраћају о непосредној опасности. 

Сигнални светлосни знак – трептач може да буде допуњен таблом са могућношћу 
осветљавања сигналног знака “Два воза”, и користи се када се прелаз налази на 
двоколосечној прузи или прелази преко две једноколосечне пруге. Служи за 
обавештавање учесника у друмаком саобраћају о наиласку и другог воза. 

Овакви системи осигурања прелаза функционишу у оквиру система активне заштите 
прелаза преко пруге, односно аутоматског пружног блока. Уређај се укључује 
преласком осовине воза или шинског возила преко укључних тачака. Укуључне тачке 
се уграђују на удаљености од прелаза зависно од дозвољене брзине на прузи, брзине 
кретања друмских возила као и дужине прелаза. Искључивање уређаја се врши 
преласком задње осовине воза или шинског возила преко искључне тачке која се 
уграђује у зони прелаза преко пруге. 

Светлосни сигнали – трептачи са акустичним сигналом и браници или полубраници 
представљају комбинацију којом се повећава степен безбедности оба вида саобраћаја. У 
овој комбинацији светлосна и звучна сигнализација упозоравају возаче на то да 
предстоји спуштање браника или полубраника. Полубраник се поставља са сваке 
стране прелаза, десно у смеру кретања друмског возила. Намена му је, поред заштитног 
ефекта, и да омогући излазак друмског возила ако остане између спуштених 
полубраника. 

Овај уређај у аутоматској је међузависности са кретањем железничких возила, као и 
при аутоматској светлосној звучној сигнализацији, па му је и начин рада исти. 
Полубраник, у овом систему активне заштите, као физичко – психолошка препрека 
пружа највећи степен безбедности од свих до сада наведених начина осигурања 
прелаза. Недостатак полубраника је у томе што недисциплиновани и нестрпљиви 
возачи, уздајући се у своје психофизичке способности и чула вида и слуха, мимоилазе 
полубраник. На тај начин првенствено угрожавају себе јер по правилу се ради о малим 
путничким возилима. 
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8.2.2 Стање коловоза 
 
Прелаз преко пруге мора бити изграђен тако да се саобраћај преко њега одвија 

уредно и безбедно и да друмска возила могу брзо и лако прећи пругу. У складу са тим 
законодавац је дефинисао да: 

 
• Коловоз пута на прелазу мора бити у истом нивоу са горњом ивицом шина у 

дужини од најмање 3 (m), са обе стране пруге, мерено од осе колосека, односно од 
осе крајњих колосека, када пут прелази преко два или више колосека; 

• Са обе стране пруге пут може бити у нагибу највише 3 % на дужини од најмање 
20 (m); 

• Прелази се по правилу изводе под углом од 90о, али не мањим од 60о; 
• Путеви са земљаном површином на месту укрштања са пругом, морају бити са 

савременим коловозом у дужини од најмање 20 (m) са обе стране крајњих 
колосека. 

 
У зони прелаза примењују се следећа решења коловозног застора: 
• Асвалт; 
• Туцаник; 
• Бетонске плоче; 
• Ситна камена коцка; 
• Ситна камена коцка заливена битуменом; 
• Крупна камена коцка; 
• Дрвени прагови; 
• Ломљени камен и др. 
 
Коловозна површина на прелазу може бити различита, а често и неравна и оштећена. 

Због тога се возачима, који не познају довољно механику возила и крећу се под малим 
„гасом“ у већем степену преноса, дешава да се мотор угаси и возило заустави на самом 
прелазу, што може довести до настанка саобраћајне незгоде. 

Многи возачи приближавајући се прелазу нерадо смањују брзину и степен преноса 
тако да са мањом брижљивошћу и пажњом прелазе преко прелаза, често надајући се да 
баш у том тренутку неће наићи воз. 
 
 
8.3 ЕЛЕМЕНТИ ПОЛОЖАЈА 

 
Аспекти елемената положаја спадају међу значајне елементе безбедности, јер упркос 

прописаним системима осигурања (сигнализација), могу знатно утицати на настанак 
саобраћајних незгода. 

У ову групу елемената убрајају се: 
• Прегледност; 
• Ширина зоне прелаза преко пруге; 
• Видљивост. 

 
8.3.1 Прегледност 

 
За безбедност саобраћаја на прелазу преко пруге веома важну улогу у односу на 

околину, прелаз, и на уређаје сигнализације има прегледност и уочљивост. Неки 
прелази су лоцирани на неповољним местима тако да не обезбеђују довољну 
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прегледност (кривине, превоји и др.). Постојање сезонских пољупривредних култура 
или других засада у близини прелаза такође умањује прегледност. Прегледност се 
првенствено захтева на прелазима обележеним друмским саобраћајном сигнализацијом, 
када поред потребне уочљивости знакова морају постојати и прописани обострани 
троуглови прегледности. 

Троуглови прегледности обухватају простор са обе стране пута и обе стране пруге, и 
представљају простор којим се возачу омогућава несметан видик на пругу, односно да 
може, у нормалним временским условима видљивости да се заустави испред прелаза 
или несметано пређе. Такође, постојање или непостојање прегледности прелаза узима 
се у обзир при одлучивању о степену техничке опремљености прелаза преко пруге. 

За утврђивање троугла прегледности служе оса пута и пруге у зони прелаза помоћу 
којих се одређују главни елементи троугла прегледности. 

 
8.3.2 Ширина зоне прелаза 

 
Зона прелаза представља дужину пута која се возачу друмског возила мора 

омогућити да безбедно пређе преко прелаза. Ради правовременог обавештавања 
учесника у друмском саобраћају потребно је одредити тренутак када ће то обавештење 
уследити. 

Као најнеповољнији тренутак сматра се онај када се друмско возило налази на 
дужини зауставног пута испред границе слободног профила пруге. Овај тренутак 
сматра се граничним јер возач нема више времена да се зустави због потребног времена 
реаговања на сигнални знак.  

 
8.3.3 Видљивост 

 
Највећи број информација релевантних за управљање моторним возилом возач 

најчешће добија путем чула вида (95%). Због тога је видљивост пресудан фактор 
безбедности учесника у саобраћају. На смањење видљивости изазване спољним 
утицајима (магла, киша, снег, дим и др.) возач не може утицати, али може брзину 
кретања свог возила прилагодити степену видљивости, а по потреби и зуставити 
возило. Међутим, то поставља веће захтеве пред возаче, а са повећањем захтева расте и 
вероватноћа да се погреши и изазове незгода. Даљина видљивости зависи од: 

 
• Падавина (киша, снег, град, измаглица); 
• Прозрачност атмосфере (ноћ – дан, магла, прашина, загађеност, дим); 
• Видљивост предмета (осветљеност, оптичке особине предмета, карактер 

позадине, прозрачност ветробранског стакла). 
 
Елиминација могућности настанка саобраћајних незгода на прелазима осигураним 

само друмским саобраћајном сигнализацијом изазване вишом силом, произилази 
директно из услова смањења видљивости због магле, снега, кише, дима и др. У 
условима постојања више силе прилагођавање режима вожње приликом приближавања 
прелазу између осталог захтева од возача: смањење брзине до границе која омогућава 
заустављање возила испред прелаза, обраћање више пажње на знакове и сигнале, 
постојање чистих површина које обезбеђују видљивост (ветробранско стакло), и дуже 
време путовања. Возачи у условима смањене видљивости прелазе пругу излажући себе 
великом ризику јер прецењују своје могућности и могућности својих возила у трајању 
преласка прелаза, односно подцењују време наиласка воза. 
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8.4 САОБРАЋАЈНИ ЕЛЕМЕНТИ 

 
У ову групу утицајних елемената убрајају се: 
• Интензитет друмског и железничког саобраћаја; 
• Вршно оптерећење оба вида саобраћаја; 
• Брзина и структура оба вида саобраћаја. 
 
Наведени утицајни елементи првенствено утичу на начин укрштања пута и 

железничке пруге као и на одређивање места укрштања. Када се одређује место прелаза 
законодавац нас упозорава да се мора водити рачуна о следећем: Размак између два 
укрштања железничке инфраструктуре и пута може да буде мањи од 2.000 m на 
подручју насељених места, на местима просторне ограничености, на месту неповољне 
конфигурације терена или због потребе изградње обилазних и спојних путева у дужини 
већој од 4.000 m, и то: 

 на магистралним железничким пругама до 1.500 m; 
 на регионалним железничким пругама до 700 m; 
 на локалним железничким пругама и пругама индустријских железница до 

500 m; 
 на индустријским колосецима до 100 m, односно према месним условима, и 
 на свим железничким пругама ради реализације пројекта од посебног значаја за 

Републику Србију, према месним условима. 
 
Такође, према важећим законским прописима, укрштање пута и пруге мора се 

извршити ван нивоа, ако је саобраћај моторних возила на путу врло интензиван или ако 
је железнички саобраћај учестао: 

• Под врло интензивним сабраћајем друмских моторних возила подразумева се 
пролаз више од 7.000 моторних возила у току 24 (h); 

• Под учесталим железничким саобраћајем на једноколосечној прузи подразумева 
се пролаз више од 75, а на двоколосечној прузи 150 возова у току 24 (h) на 
годишњем нивоу. 

 
 

8.5 ЉУДСКИ ФАКТОРИ 
 
Човек је најзначајнији, али и најкомплекснији фактор безбедности саобраћаја. Он 

пасивно не подлеже утицају околине него је његово понашање условљено структуром 
личности која се одликује индувидуалним својствима, психичким моралним, 
социјалним, културним и другим особинама односно обележјима. 

Понашање учесника у друмском саобраћају на прелазима може се описати као 
процес који обухвата. 

• Упозорење; 
• Спознају; 
• Одлучивање; 
• Понашање. 
 
У оквиру прве фазе возач друмског возила уочава видне информације – саобраћајну 

сигнализацију што представља упозорење. Затим анализира примљене информације и 
пореди их са сличним ситуацијама раније доживљеним – спознаја, тако да сазнање о 
промени саобраћајне ситуације иницира промену возачевог понашања. У фази 
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одлучивања долази до избора понашања у новонасталој ситуацији, које зависи од 
способности возача и возила и као резултат одлучивања имамо промену досадашњег 
понашања возача. 

 
 

8.6 КРИТЕРИЈУМИ ЗА ДЕФИНИСАЊЕ НИВОА ОСИГУРАЊА НА ПРЕЛАЗУ 
ПУТА ПРЕКО ПРУГЕ 
 

8.6.1 Постојеће нормативно решење 
 
Начин осигурања на прелазу преко пруге регулисан је Правилником о начину 

укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем 
се може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног саобраћаја ("Службени 
гласник РС", број 89 од 2. новембра 2016.). 

У њему су између осталог дефинисане мере за осигурање безбедног саобраћаја на 
прелазима преко пруге. У оквиру тога су дефинисани и параметри за примену 
појединих мера и начина осигурања. 

 
Светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу врши се 

обезбеђење саобраћаја на прелазима преко пруге, и то: 
 магистралне железничке једноколосечне пруге са државним путевима II реда, 

општинским путевима и улицама, ако је на њима просечан проток од 250 до 
2.500 друмских возила; 

 магистралне и регионалне железничке једноколосечне пруге и пута, ако је 
највећа допуштена брзина на прузи већа од 100 km/h, и 

 регионалне и локалне железничке једноколосечне пруге, индустријске 
железнице и индустријског колосека са путевима, ако се на путевима остварује 
саобраћај са просечним протоком већим од 3.000 друмских возила. 

 
Светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу опремају се 

прелази за које се утврди да је то саобраћајно-технички оправдано применом 
топографских и месних услова. Светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним 
знацима на путу обезбеђује се саобраћај само на месту укрштања једноколосечне 
железничке пруге и пута. 

 
Аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним 

знацима на путу, врши се обезбеђење саобраћаја на путним прелазима, и то: 
 магистралне железничке пруге са државним путевима I реда, као и II реда са 

друмским саобраћајем на прелазу преко железничке пруге са просечним 
протоком већим од 2.500 друмских возила; 

 магистралне и регионалне железничке пруге и пута, ако је највећа допуштена 
брзина на прузи већа од 120 km/h, и 

 осталих железничких пруга са путевима, ако је на путу просечан проток већи од 
5.000 друмских возила. 

 
Аутоматским полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним 

знацима на путу опремају се путни прелази за које се утврди да је то саобраћајно-
технички оправдано. 
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Браницима и саобраћајним знацима на путу врши се обезбеђење саобраћаја на 
прелазу преко пруге у насељеном месту и на другим местима где је то саобраћајно-
технички оправдано. У Правилнику нису дефинисани посебни критеријуми за услове у 
којима се примењују браници. 

 
Из приложеног може се уочити да су основни критеријуми за дефинисање начина 

обезбеђења прелаза преко пруге: 
 
 ранг пруге; 
 брзина возова на прузи; 
 ранг друмске саобраћајнице; 
 интензитет друмског саобраћаја. 
 
Уважавајући наведене факторе утицаја на настанак саобраћајних незгода на 

прелазима преко пруге у уводном делу јасно се увиђа да део тих фактора уопште не 
фигурира у дефинисању критеријума за начин обезбеђења прелаза преко пруге. 

 
Како се у пракси јављају различите комбинације утицајних фактора, поједини 

приступи примене мера и начина обезбеђења саобраћаја на прелазима преко пруге 
засновани су на Моделима процене ризика. 

 
 

8.6.2 Модели за процену ризика 
 
Модели за процену ризика на прелазима преко пруге постали су актуелни протеклих 

неколико деценија (Mok and Savage, 2005). У Аустралији се јавио свеобухватан систем 
за процену ризика на прелазима и процену вероватног утицаја различитих третмана на 
ове ризике (Queensland Rail, 1999). Истраживачки тим је истражио расположиве 
системе за процену ризика за прелазе и дефинисао систем бодовања ризика који је био 
задовољавајући у сврху процене безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге на 
простору Квинсленда. Аустралијски модел процене ризика на прелазима (АМПРП) је 
процес који објективно процењује, оцењује и дефинише приоритете ризика на 
прелазима преко пруге. Он такође обухвата метод за утврђивање најбољег третмана за 
појединачне локације. Овај модел омогућава значајна побољшања безбедности на 
прелазима преко пруге, поготово на пасивним прелазима где употреба обичних 
активних третмана није могућа (Hughes, 2002). Процена ризика за било који прелаз 
обухвата испитивање матрице формиране од фактора ризика (29 могућности) и могућег 
механизма незгода (19 могућности) (Cairney, 2003). Процена ризика састоји се од 
укупног броја бодова (сума свих ставки ћелије) плус резултат за сваки од фактора 
ризика и резултат за сваки од могућих типова незгода. Након идентификације да ли је 
прелаз високоризичан и која обележја доприносе ризику, систем постаје важно 
средство помажући да се одреде третмани који су прикладни за смањење ризика. Модел 
омогућава да се стратегије за смањење ризика могу појавити у једном од следећих 
начина: 

• Постављање нових мера на прелазу (нпр. нова сигнализација); 
• Промена геометријских карактеристика прелаза (нпр. промена ограничења брзине 

или побољшање прегледности); 
• Промена обима саобраћаја друмских возила и возова на прелазу преко пруге (нпр. 

преусмеравање саобраћаја). 
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Овај модел такође има капацитет да процени користи/трошкове за предложено 
побољшање, омогућујући да се средства уложе на оне прелазе преко пруге где се 
очекује највеће побољшање безбедности саобраћаја. Фактори укључују (Williams and 
Creber, 2005): 

• обим и структуру саобраћаја и брзине на постојећим прелазима; 
• примену мера безбедности саобраћаја; 
• број саобраћајних трака; 
• квалитет коловозне конструкције; 
• прегледност друмског и железничког саобраћаја; 
• елементе геометрије пута у окружењу. 
 
Нови Зеланд је 2017. године објавио Водич за процену ризика на прелазима преко 

пута (Level Crossing Safety Impact Assessment (LCSIA)). Кључна компонента Водича је 
нови систем бодовања ризика назван Level Crossing Safety Score (LCSS). 

Процес процене ризика и разматрање третмана обухвата следеће факторе: 
 Саобраћајне незгоде и остале ризичне догађаје; 
 Експертско искуство (и железница и пут); 
 Локално понашање учесника у саобраћају; 
 Социјална и економска процена и 
 Стандарде и најбољу међународну праксу. 
 
Методолошки оквир примене LCSIA подразумева: 
 Избор истраживачког тима; 
 Оцена трунутних услова на локацији. Ово подразумева обилазак прелаза и 

утврђивање карактеристика локација, саобраћаја и др.; 
 Спровођење истраживања локације за обављање сигурносне оцене специфичне 

за локацију (Site Specific Safety Score (SSSS); 
 Израчунавање LCSS за постојеће услове; 
 Дефинисање проблема безбедности саобраћаја; 
 Предлог мера; 
 Коначан предлог мера за достизање постављених критеријума. 

 
Добра пракса рада на глобалном нивоу уважава специфичности локација прелаза 

преко пруге, тако да се и начини обезбеђења и мере за безбедно одвијање саобраћаја 
заснивају на процесу процене ризика за сваку појединачну локацију. 
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9. ПРОЦЕС УНАПРЕЂЕЊА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА НА 
ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ 
 

9.1 УВОДНЕ НАПОМЕНЕ 
 
На основу истраживања бројних земаља у развоју може се закључити да безбедности 

саобраћаја, поготово безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге није посвећена 
потребна пажња. То се повезује посебно са недостатком воље различитих нивоа да 
различите ресурсе, а посебно финансијска средства издвоје за унапређење безбедности 
саобраћаја на овим локацијама. Како безбедност није вреднована као нешто на чему 
треба радити и унапређивати, стога свест о унапаређењу није наглашена ни у 
образовним програмима, било у школама или ширем друштву. 

Јасно је да број незгода који се догоди на прелазима преко пруге чине значајно мањи 
проценат од укупног броја незгода које се догоде на путевима. Међутим, како расте 
светска популација, расте и број изграђених путева, број возила и број укрштања пута и 
пруге, а тиме се повећава и вероватноћа за настанак саобраћајних незгода на прелазима 
преко пруге. Треба имати на уму да су последице саобраћајних незгода (број 
настрадалих) диспропорционалне са фреквенцијом саобраћајних незода. Тако на 
пример, судар два возила генерише ограничен број повређених, док судар између 
путничког возила и воза на прелазу преко пруге често имају вишеструке жртве и у 
путничком возилу и возу и то са тешким последицама. 

 
 

9.2 ПРОЦЕС УНАПРЕЂЕЊА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА  
 
Процес унапређења безбедности саобраћаја могли би дефинисати као скуп 

активности усмерених на откривање ризика, његово анализирање, смањење његовог 
утицаја и контроле. 

Ефективност и ефикасност процеса обухвата следеће принципе: 
 ризике треба анализирати константно током целог процеса, узимајући у обзир 

чињеницу да се ризици у времену мењају, по природи и изворима настанка, па и 
по интензитету дејства; 

 примењивати концепт одлучивања базиран на ризицима - успешно руковођење 
захтева да доношење одлука буде у контексту њихових ризика; 

 успостављање нивоа формалности тако да сви чланови тима добро разумеју и 
користе дефинисане процедуре за управљање ризицима; 

 планом управљања ризицима потребно је покрити све кључне ствари и процесе. 
 
Основни предуслови које треба уважити да би се успоставио ефективан и ефикасан 

систем су: 
 свеобухватан, стабилан систем организације друштва, уз општи ниво ангажовања 

друштвене заједнице (ширу друштвену основу, односно укључивање већег броја 
институција); 

 побољшање структуре мера друштвене интервенције кроз предузимање већег 
броја, пре свега, проактивних мера; 

 дати одговарајуће место безбедности саобраћаја између општепознатих потреба 
друштва; 
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 дефинисање циља и стратешких активности које ће те циљеве остварити на 
темељу научених облика и фактора саобраћајних незгода; 

 програмирани рад (уместо непрограмираног), што подразумева постојање 
квалитетних, стручно осмишљених, конкретних, економски оправданих, 
практично спровођених програма и саобраћајних планова; 

 поуздан информациони систем, чији се значај цени, чији се подаци стручно 
тумаче и који су доступни великом броју субјеката. То подразумева успешну 
интеграцију технологија за прикупљање података, стручну анализу постојећег 
стања, дефинисање природе и величине проблема, управљање и комуникацију са 
релевантним информацијама; 

 систематска примена стручно верификоване политике, праксе и рационално 
коришћење ресурса безбедности саобраћаја; 

 постојање националног тела за безбедност саобраћаја, као и координационих тела 
за безбедност саобраћаја на свим нивоима административне организације; 

 озбиљне и оспособљене научне институције које се на мултидисциплинаран 
начин баве изучавањем проблема безбедности саобраћаја и применом 
одговарајућих мера; 

 дефинисање јасних улога институција у систему безбедности саобраћаја, посебно 
однос између органа управе и других институција; 

 оптимална децентрализација одлука и финансијских средстава, како би и локалне 
управе безбедност саобраћаја осећале као свој проблем; 

 партнерство, између јавног и приватног сектора, стварање интеракција између 
свих институција и корисника пута; 

 дефинисање одговорности институција за стање у овој области; 
 стално праћење, преиспитивање и унапређење рада институција; 
 стално праћење и вредновање улога, учинка, ефеката, домета и границе сваке 

мере безбедности саобраћаја која се предузима; 
 јачање уставности и законитости, функционисање правне државе и развој 

друштвених односа (законитост, између осталог, има и значајне превентивне 
ефекте). 

 
Основне фазе процеса унапређења безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге 

требале би обухватити: 
 Идентификацију проблема. Различитим алатима, приступима и методама могуће 

је идентификовати кључне проблеме и приоритете рада на прелазима преко пруге; 
 Анализу стања безбедности саобраћаја. У овој фази се на основу извештаја врши 

димензионисање односно квантификација ризика; 
 Припрема и усвајаве програма рада. Резултат ове фазе је стратешки документ за 

управљање ризиком који представља компилацију свих чинилаца и елемената 
везаних за проблем који се прати; 

 Контрола ризика. У оквиру којих се спроводе све мере и активности у циљу 
смањења и елиминисања ризика. У систему реговања друштва су дефинисане 
функције и надлежности институција које спроводе одговарајуће мере. Извршена 
је "подела рада" у оквиру заштитног система како би се извршило оптимално 
усмеравање активности на подручју рада које покрива надлежна институција; 

 Праћење стања. У оквиру ове фазе се врши надзор над сваком од претходно 
наведених фаза. Вредновање ефикасности се врши на основу реализације унапред 
дефинисаних циљева. 
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9.3 УНАПРЕЂЕЊА БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА НА 
ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ 

 
Генерално, унапређење безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге засновано 

је на следећим принципима: 
 Стварање културе безбедности. Сви корисници (и друмски и железнички, а 

посебно корисници путева) морају бити упознати са опасностима које са собом доносе 
прелази преко пруге. Средства која се користе за информисање корисника путева треба 
да буду различита према специфичностима популације (старост, пол, категорија 
учесника и сл.). На пример, за одрасле треба покренути кампању како би се учесници у 
саобраћају информисали о многим различитим питањима, као што су значење 
инсталираних саобраћајних знакова, различите врсте система заштите које се користе, 
правилан начин проласка итд. Осим тога, ове кампање треба такође разликовати на 
основу категорије корисника путева (тј. корисника моторних возила, пешака и 
бициклиста). С друге стране, за младе, кампање треба проводити током њиховог 
присуства у школама. Многе земље су у својим образовним системима укључиле 
посебне часове у вези са образовањем студената о питањима безбедности у саобраћају 
и саобраћају. 

 Промовисање инсталације активних сигурносних постројења. Сви прелази преко 
пруге морају бити надограђени не само у смислу њихове инфраструктуре, већ и у 
смислу система заштите која се користи. 

 Управљање ризицима на прелазима преко пруге. Све незгоде (без обзира колико 
су озбиљне) и опасне ситуације морају бити испитане од стране стручњака како би се 
дефинисале контра мере за имплементацију. Штавише, сви прелази преко пруге се 
морају стално процењивати и прилагођавати тренутним карактеристикама саобраћаја 
или потребама корисника. 

 Обнова система управљања безбедношћу саобраћаја. Широм света у својим 
напорима да елиминишу опасности на прелазима преко пруге инсталирају се 
аутоматски системи заштите. Међутим, од пресудне је важности да се успостави процес 
као савремени систем управљања безбедношћу. Овај систем управљања безбедношћу 
мора бити заснован на чињеници да људи, без обзира на то колико су софистицирани 
аутоматизовани системи заштите на прелазима преко пруге, морају имати свеукупну 
контролу над системом. 

 
Многе земље су своје принципе рада и активности засновали на стратешком 

приступу управљања ризиком познатој као 4Е: 
 

 Образовање (Education): образовање корисника како правилно да користе 
прелазе са нагласком на опасности од небезбедног понашања. 

 Принуда (Enforcement): предузимање одговарајућих акција како би помогла 
субјектима принуде у идентификацији оних који намерно угрожавају друге 
учеснике кроз своје понашање како би осигурали њихово процесуирање. 

 Инжењеринг (Engineering): захтев да се прелази преко пруге редовно прегледају 
и правилно одржавају. Поред тога, тамо где је то изводљиво, повећати 
безбедност прелаза кроз средства као што су затварање / преусмеравање или 
обезбеђивање додатних безбедносних карактеристика / опреме (нпр. додавање 
телефона или светла, преусмеравање од полубраника до браника). 

 Омогућавање (Enablement): развој одговарајућих техника, процеса, модела и 
односа/партнерстава ради побољшања процеса управљања ризиком на 
прелазима преко пруге. 
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9.4 ИСКУСТВА У РАДУ НА УНАПРЕЂЕЊУ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА НА  

ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ 
 
На глобалном нивоу могу се пронаћи различити примери рада на унапређењу 

безбедности саобраћаја. 
У Аустралији је развијена Национална стратегија безбедности саобраћаја на 

прелазима преко пруге 2010-2020. Циљ је обухватити све прелазе преко пруге дуж 
железничке мреже и представити стратешки оквир на високом нивоу који би значајно 
побољшао безбедност саобраћаја на прелазима преко пруге. У оквиру стратегије 
идентификоване су следеће кључне области: 

 Безбедан систем: Као исход очекује се систем који може препознати људску 
грешку и ограничити толеранцију сила на људско тело. 

 Управљање: Као исход очекује се национално конзистентан аранжман у свим 
просторним целинама Аустралије. 

 Управљање ризиком: Као исход, очекује се схватање и размевање проблема и 
ефикасно управљање уоченим ризицима. 

 Технологија: Као исход, очекује се брзо усвајање ефективних нових технологија. 
 Образовање и принуда: Као резултат, очекује се побољшање понашања учесника 

у саобраћају. 
 Унапређење података и управљање знањем: Као резултат, усвојени су национални 

стандарди за истраживање и евидентирање података који се односе на инциденте 
на прелазу преко пруге. 

 
Поред стратешког оквира највећи број држава инсистира на развоју технологије за 

унапређење безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге: 
У Јапану је један од система за аутоматску заштиту инсталиран у последњих 

неколико година, а заснива се на "детектору препрека". Ови детектори користе 3Д 
ласерски радарски систем који прати и мери (користећи ласерски зрак) унапред 
одређени простор и идентификује препреке. У случају да се идентификује препрека, у 
возу се упозоравају сигнали упозорења, како би се успорио и евентуално зауставио 

У САД је у широј примени систем савремене принуде. Аутоматска принуда обично 
се састоји од опреме за детекцију и камера које идентификују возаче који крше закон 
(Lammert, 1999). Ова технологија функционише на сличан начин као и камера за 
црвено светло на семафору и фотографише било које возило које крши пропис на 
прелазу. Многа истраживања указују да ови уређаји побољшавају безбедност 
саобраћаја на прелазима преко пруге. У Калифорнији, системи аутоматске прунуде 
смањили су стопу кршења преласка преко прелаза за 78-92% (Rathbone, 1995). Pickett и 
Grayson (1996) сугеришу да интегрисан програм камера са црвеним светлом заједно са 
полицијским кампањама високог профила дају највећу ефикасност смањујући кршење 
преласка на прелазима преко пруге. Као део студије од стране Одељења за 
инфраструктуру у Викторији (Public Transport Safety Victoria, 2005), инсталиран је 
аутоматски систем принуде на одабраним прелазима преко пруге. У оквиру Студије 
идентификовано је у просеку више од 200 инцидената возача моторних возила током 
радног дана, 116 инцидената суботом и 101 инцидент недељом. Три главна понашања 
високог ризика које су возачи имали су: 

• улазак и прелазак док су светла упозорења укључена, упозоравајућа звона су била 
активирана или су браници били спуштени; 

• улазак и прелазак док су светла упозорења укључена, упозоравајућа звона су била 
активирана, а браници били дигнути; и 
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• улазак и прелазак иако је пут био блокиран и није било могуће возити и проћи 
прелаз без заустављања. 

 
Део активности усмерен је на образовне програме и кампање за унапређење 

безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге. 
Програм Lifesaver је вероватно најпознатији едукативни програм за унапређење 

безбедности саобраћаја на прелазима на глобалном нивоу. Овај програм се тренутно 
спроводи у САД и Канаде као непрофитни програм, са мисијом да образује возаче и 
пешаке да се безбедно понашају на прелазима преко пруге. Студија је користила 
негативну биномску регресију за процену да ли су варијације у раду наведеног 
програма повезане са променом броја незгода и смртних случајева на прелазима преко 
пруге (Savage, 2006). Налази из ове студије сугеришу да приближно: 

• две петине (40%) смањења незгода и смртних случајева су последица фактора као 
што су смањена вожња под дејством алкохола и хитније реаговање медицинских 
служби; 

• једна петина (20%) смањења незгода и смртних случајева је последица уградња 
капија и/или светлосних сигнала; 

• једна десетина (10%) смањења незгода и смртних случајева је последица укидања 
прелаза насталих због напуштања линије или консолидације прелаза који су ретко 
коришћени; 

• једна седмина (14%) смањења незгода и смртних случајева је услед програма  
Operation Lifesaver; и 

• једна седмина (14%) смањења незгода и смртних случајева је последица уградње 
додатних светала на локомотиве. 

 
 

9.5 МЕРЕ ЗА УНАПРЕЂЕЊЕ БЕЗБЕДНОСТИ САОБРАЋАЈА НА ПРЕЛАЗИМА 
ПРЕКО ПРУГЕ 

 
Структура мера за унапређење безбедности саобраћаја може се класификовати са 

различитих аспеката.  
Bruyelle (2016) је у прегледу мера безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге 

извршио класификацију на техничке и „меке“ мере. 
Техничке мере одговарају физичким или технолошким елементима посвећеним 

спречавању небезбедног понашања. Такве мере обично укључују спречавање уласка на 
прелаз, праћење приступа видео надзором или друге сензоре, побољшање видљивости 
или различите начине забране уласка. Техничке мере везане за прелазак преко прелаза 
могу се класификовати на следећи начин: 

 мере у циљу повећања уочљивости и видљивости возова; 
 надзорне мере. Такве мере могу интегрисати надзор и друге технике, на пример, 

осветљење или звучнике, да би се спречило или утицало на могуће понашање 
проласка преко прелаза; 

 мере повезане са пројектовањем станица и других локација које утичу на кретање 
људи. 

 
"Меке" мере обухватају мере посвећене знању и понашање по акцијама, нпр. као 

комуникација, обука, друштвено одговорно понашање, законске мере и санкције. Ове 
мере обично укључују пројектовање и постављање сигнализације и плаката, примену 
масовних медија или локалних кампања за превенцију, интервенције у школама и 
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промоцију образовних материјала, награде или казне и сл. Ове мере се могу 
класификовати у следеће групе: 

 мере везане за образовање популације и комуникацију са јавношћу: образовање, 
медији, смернице, кампање, подршка особљу изложеним ризику итд.; 

 подршка од стране стручног особља; 
 информације о хитним случајевима на станицама, знаци упозорења и постери; 
 надзор на основу локалних обавештајних података полиција, здравствени органи 

итд.; 
 мере за организационо и безбедносно управљање: локална или национална 

сарадња, процена ризика, међународне најбоље праксе и истраживања, превенција 
и планови; 

 законске мере. 
 
 

9.5.1 Примена савремене технологије 
 
Савремена технологија је нашла значајну примену у смањењу ризика на прелазима 

преко пруге. Она се може користити на различите начине: 
 техничка и технолошка побољшања на инфраструктури прелаза, као што је 

уградња разних типова сензора (аудио, видео, радар и ласери) за правовремено 
откривање потенцијално опасних ситуација; 

 примена како би се промовисали свест људи: Ситуације које потенцијално доводе 
до незгоде третирају се слањем информација преко радио-мрежа приближавајући 
се учесницима у саобраћају и подстичући на одговарајуће понашање како би се 
избегла незгода. Коришћење брзих, поузданих и бежичних веза омогућава 
беспрекорну комуникацију између воза, возача аутомобила, прелаза и главног 
контролног центра. 

 
На страни учесника у саобраћају, свесност људи може бити унапређена 

информисањем возача нивоом опасности прелаза којем се приближава. Ове чињенице 
ће дати возачу правовремене информације у циљу промовисања свести о ситуацији и 
омогућити управљање инцидентима, као што су проналажење алтернативног пута или 
неки други маневри избегавања опасности. Ове информације треба да буду 
представљене на јасан и концизан начин, користећи напредну технологију, као што су 
динамички панели, како би се избегло когнитивно засићење које би могло довести до 
незгоде. На железничкој страни, информације се могу послати машиновођи као поруку 
да постоји проблем на прелазу којем се приближаваа, заједно са (ако је прикладно) 
приказом видео записа инцидента. 

 
9.5.1.1 Детекција препрека на прелазу преко пруге 

 
Већина прелаза је опремљена сигнализацијом, као што је црвено светло, аутоматска 

рампа (браник или полубраник), обавештења итд. Они не могу да елиминишу сва 
потенцијално опасна понашања. Један број незгода се јавља у случајевима када возачи 
моторних возила или не виде воз или верују да могу да пређу преко прелаза пре 
наиласка воза. То је разлог зашто откривање „заробљених“ возила унутар рампи, да би 
предузели одговарајуће мере, могу смањити ризик од незгода. Изгледа да је систем за 
откривање препрека значајно решење за побољшање безбедности на прелазима преко 
пруге. 
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Систем за откривање препрека на прелазу преко пруге мора испунити следеће 
услове: 

 побољшање безбедности за све учеснике у саобраћају; 
 не постоји или су минимална кашњења за кориснике возова и путева; 
 тачност због безбедности и продуктивности; 
 услови у смислу трошкова за инсталацију, рад и одржавање. 

 
У пракси се могу пронаћи Конвенционални и Напредни системи детекције. 
Најзначајнији системи конвенционалног типа су: 
(1) Оптички сноп: Оптички емитери се стављају на један део прелаза, и сваки 

емитује оптички сноп који има дефинисано поље емисије. Ако је сноп прекинут, то 
значи да се неки објекат налази на прелазу преко пруге. Оптички детектори лако се 
могу заменити, али имају поједине недостатке: високи трошкови, потреба за неколико 
детектора дуж прелаза, треба зауставити саобраћај приликом инсталација и 
неефикасност при великом снегу; 

(2) Сонични детектор: Ултразвучни метод се ослања на разлике у ултразвучном 
времену рефлексије. Они преносе импулсе ултразвучне енергије према путевима, који 
се одбијају брже када возило прелази преко прелаза. Сонични детектори могу открити 
и заустављено возило и возило које се креће, али су скупи и изузетно осетљиви на 
услови животне средине; 

(3) Индуктивна петља: Вероватно је најчешће примењена технологија детекције 
возила. Индуктивне петље имају многе предности: једноставност инсталације и 
неосетљивост на услове животне средине. Недостаци су у погледу инсталације и 
сервисирања, а приликом уградње саобраћај мора бити заустављен. 
 

Најзначајнији системи напредног типа су: 
(1) Радар: Микроталаси се шаљу са предајника на бочној страни пута и рефлектује се 

назад на пријемну антену са другачијом фреквенцијом према брзини рефлектујућег 
објекта (Доплер ефекат). Предности су једноставна инсталација и имунитет на 
електромагнетске сметње. Међутим, ови сензори су тешки за одржавање; 

2) Видео надзор: Видео надзор је један од најновије технологије на прелазу преко 
пруге. Камера се најчешће поставља изнад прелаза. Видео снимак се шаље машиновођи 
и тада добија информацију о заузетости прелаза. 

 
Неки од примера ових мера дати су у наставку: 
 
 Телевизија затвореног кола (CCTV). Овај систем се примењује на многим 

прелазима у Великој Британији, али и шире. Они се обично не користе за 
аутоматско откривање препрека већ више за праћење саобраћаја, спречавање и 
откривање прекршаја, као и доказ за било који ниво кршења прописа. Међутим, 
могу су користи у комбинацији са компјутерским алгоритмима, како би се 
утврдило да ли је објекат присутан на прелазу или не. 
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Слика 9.1 Надзор CCTV камера на прелазу преко пруге (Dent and Marinov, 2017) 

 
 

 ЛИДАР омогућава детекцију и ширење ласерских слика. Ради по принципу слања 
и примања ласерских импулса који одражавају објекте; ови рефлектовани 
ласерски импулси се користе да би се утврдило да ли је објекат присутан на 
прелазу преко пруге. Време потребно за повратак ласерског пулса одређује 
локацију објекта. Правац и брзина објекта могу се наћи и по квалитету 
рефлектованог импулсима (Rail Safety & Standards Board, 2006). Лидар користи 
светлосне таласе који имају краћу таласну дужину од радио таласа што значи да 
овај метод треба да буду у могућности да одреде величину предмета прецизније 
од радара. Угао код кога се ласери емитују могу варирати за покривање одређеног 
подручја и, за разлику од радара, објекти позадине као што су баријере се обично 
могу маскирати током инсталације. 

 

 
Слика 9.2 Пример различитих углова скенирања које ЛИДАР може постићи 

(Rail Safety & Standards Board, 2006) 
 

 Радар се може користити на два начина за откривање објеката на нивоу прелаза; 
први метод укључује преносе радио таласа преко зоне детекције. Ако је објекат 
присутан, то ће произвести "ехо" који се евидентира и указују на присуство нечега 
на прелазу. Други метод детекције подразумева да радарски сноп прекида 
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присуство објекта. Са једне стране прелаза, на другу страну се емитује сноп 
радарских таласа, ако објекат прекине сноп примопредајник не би примио сигнал 
указујући на присуство објекта.  

 
 

 
Слика 9.3 Радар детектор који се користи на прелазу преко пруге, Источни Сасекс 

(Rail Engineer, 2015) 
 
 

 Инфрацрвена термална слика. Термалне камере чине слику из инфрацрвеног 
зрачења, на сличан начин на који CCTV камера користи видљиво светло да 
формира слику. Слике се формирају из малих температурних разлика између 
објеката и могу се користити дању и ноћу и у свим временским условима за 
разлику од других система. За разлику од других сензора као што су ЛИДАР и 
радар, овај систем је и даље у стању да види са овом технологијом, ако је објекат 
на прелазу. 
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Слика 9.4 Слика снимљена термичким сликама која показује јасну слику контраста 

између пешака и возила са позадином (FLIR, 2016) 
 
 

9.5.2 Остале техничке мере 
 
Низ техничких мера је развијен са циљем: 
 унапређења информисаности возача моторних возила о наиласку на прелаз преко 

пруге, уочљивости воза и сл; 
 спречавања небезбедног понашања на прелазу преко пруге; 
 смиривања брзине при прилазу прелазу преко пруге. 
 
Возна средства могу бити опремљена и уређајима за пасивно упозоравање, као што 

су рефлектујући маркери, како би се повећала њихова видљивост. Рефлектујући 
маркери су нашли примену у САД, Аустралији и Канади, а очекује се да смањи број 
незгода при прелазу возила у случајевима када се воз приближава или налази на 
прелазу преко пруге. Повећавајући видљивост свих железничких возила, очекује се да 
ће рефлекторизација спречити незгоде у којима се друмско возило судара са возом 
након што је ушао у прелазни аутомобил локомотива. Предности рефлектирања су 
иницијално ограничене деградацијом његовог интензитета током времена због услова 
околине у жељезници. Као резултат, рефлективни маркери су захтевали често 
одржавање или замену (Lerner et al., 1990). Међутим, побољшања рефлектирајућих 
материјала резултирала су побољшањем њихове осветљености и издржљивости, а тиме 
и коришћења рефлекторизација је оправдала даље процењивање. 
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Слика 9.5 Примери рефлектујућих маркера на железничким 

средствима (Ford et al., 1998) 
 
Уређаји за упозорење на бећи број колосека се инсталирају као мера за спречавање 

прелазак аутомобилом испред покретних возова. Постављањем уређаја на прелаз на 
место где се обим саобраћаја на путевима драматично повећава углавном због 
проширења прелаза ради побољшања видљивости прелаза. 
 

 
Слика 9.6 Упозоравајуће светло за већи број колосека на прелазу преко 

пруге (Ito, 2010) 
 
Опрема за отапање снега на прелазима. Појава снега на прелазима може да повећа 

ризик од настанка саобраћајних незгода. Системи за отапање снега који се уграђују у 
коловоз имају за циљ да елимишу снег на прелазима. 
 

 
Слика 9.7 Опрема за отапање снега на прелазу преко пруге (Ito, 2010) 

 
Побољшање видљивости прелаза преко пруге. Побољшање видљивости прелаза 

преко пруге може се реализовати помоћу поплочавања у различитим бојама. 
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Слика 9.8  Пример осликавања прелаза преко пруге у различитим бојама (Ito, 2010) 
 
Вибрационе траке се користе за смиривање саобраћаја на прелазима преко пруге. 
 

 
Слика 9.9 Вибрационе траке на прилазу прелаза преко 

пруге (Wongm's Rail Gallery, 2008) 
 
Стубићи за спречавање претицања возила на прелазима преко пруге и пролазак 

возила када су полубраници активни. 
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Слика 9.10 Стубићи на прелазу преко пруге (Bensenville, 2014) 

 
Додатни светлосни сигнали и лантерне који упозоравају возача на наилазак на 

прелаз преко пруге. 
 

 
Слика 9.11 Светлосни сигнали и лантерне за обавештење о наиласку 

на прелаз преко пруге (LightGuard Systems, 2017) 
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9.5.3 Јачање свести о значају проблема безбедности на прелазу преко пруге 

 
Јачање свести о значају проблема безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге 

најчешће се спроводи на два нивоа: 
 Програми на макро нивоу, обухватају програме за масовне медије који се 

фокусирају на радио, телевизију, билборде и рекламе за штампу; 
 Програми на микро нивоу, обухватају циљано образовање и свест (лицем у лице 

образовања, школе, групе са високим ризиком, локације са високим ризиком). 
 
Wallace и Davey (2004) су покренули програм за едукацију друштвене заједнице о 

управљању безбедношћу саобраћаја на прелазима преко пруге. 
 

 
Слика 9.12 Елементи програма за едукацију друштвене заједнице о управљању 
безбедношћу саобраћаја на прелазима преко пруге (Wallace and Davey, 2004) 

 
TrackSAFE фондација организује различите кампање, семинаре, програме, 

конференције посвећене јачању свести о проблемима безбедности саобраћаја на 
прелазима преко пруге. 
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Слика 9.13 Пример кампање посвећене безбедности саобраћаја преко пруге 

(TrackSAFE foundation, 2017) 
 
Током 2012. gодине Transport for New South Wales, покренуо је кампању за 

унапређење безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге. Кампања за подизање 
нивоа свести о степену опасности је резултат комбинованог рада полиције и 
транспортног сектора. Циљ је да се подигне свест возача о безбедности преласка преко 
пруге кроз локално образовање и медијску стратегију подржану задатком и 
распоређивањем додатних полицијских средстава за спровођење правила саобраћаја. 
Током четири године спровођења кампања је обухватила преко 23 локалне самоуправе 
усмерених на 48 прелаза преко пруге. 
 

 
Слика 9.14 „Pearly Gates” памфлет (Timms, 2015) 
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9.6 ПРЕДЛОГ ПЛАНА МЕРА И АКТИВНОСТИ ЗА ПОДИЗАЊЕ БЕЗБЕДНОСТИ 

САОБРАЋАЈА НА ПРЕЛАЗИМА ПРЕКО ПРУГЕ НА ПОДРУЧЈУ СРБИЈЕ 
 
Уважавајући добру праксу рада на глобалном нивоу, специфичности функционисања 

система безбедности саобраћаја у нашим условима, као и досадашњих активности на 
унапређењу безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге, могу се издвојити 
одређене приоритетне области рада. 

Основне приоритете би требало усмерити ка: 

 Јачању стратешког оквира рада. Могуће је припремити посебан Програм за 
унапређење безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге. У оквиру програма 
могу се дефинисати основе функционисања система: дефинисање проблема, 
организациона структура, акциони план мера, начин финансирања и др. Тиме би 
се дугорочно обезбедила друштвена посвећеност проблему безбедности 
саобраћаја на прелазима преко пруге. 

 Развоју информационог система. Базе података од значаја за безбедност 
саобраћаја су кључни основ за дефинисање проблема и праћење ефикасности 
активности на решавању проблема. За сагледавање и решавање проблема 
испреплићу се многи подаци: саобраћајне незгоде и њихове последице, елементи 
и опрема путне и железничке инфраструктуре, структура и обим саобраћаја и др. 
Све ово је неопходно повезати у један систем, како би се унапредила ефективност 
рада. 

 Јачању капацитета надлежних институција. Ефективност и ефикасност рада 
надлежних институција даје значајан допринос решавању проблема безбедности 
саобраћаја. Постоје различити начини унапређења њихових капацитета у погледу: 
знања и способности људских ресурса, процедура рада кроз примену стратешких 
докумената и др. 

 Јачање свести о значају проблема безбедности саобраћаја на прелазима преко 
пруге. Људски фактор, учесници у саобраћају су доминантан фактор у погледу 
безбедности саобраћаја на неком простору. Што је јача свест друштвене 
заједнице, тиме је и посвећеност, схватање и разумевање функције и улоге у 
систему безбедности саобраћаја израженија. Кроз различите облике образовних 
програма, кампања и средстава може се укупна друштвена свест подићи на виши 
ниво што би сигурно унапредило све аспекте рада на унапређењу безбедности 
саобраћаја. 

 Промовисању примене савремене технологије. Додатни, а вероватно и кључни 
искорак ка унапређењу безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге налази 
се у потенцијалу примене савремених техничких решења и опреме. Законодавни, 
економски и привредни амбијент је веома значајан за овај аскпект рада, тако да 
треба схватити да ови елементи друштвеног система и организације пресудно 
утичу на услове веће примене савремене технологије на неком простору. 

 Праћење примене и промена прописа. Дефинисање општих норми понашања и 
прописа (нормирање) је неопходно да би саобраћај могао да функционише 
ефикасно, организовано и што је најважије безбедно. Норме можемо посматрати и 
као захтеве које се постављају пред основне факторе безбедности саобраћаја, а 
пре свега човека, који морају бити испуњени да би безбедно учествовали у 
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саобраћају. Свесни да је за озбиљнију измену законске регулативе потребан шири 
процедурални оквир, у оквиру предлога Студије можемо истаћи следеће предлоге: 

 Измена Закона о безбедности саобраћаја на путевима Р Србије. Размотрити 
могућност проширења надлежности Агенције за безбедност саобраћаја у 
погледу утицаја на саобраћајну инфраструктуру. Тиме би Агенција за 
безбедност саобраћаја имала и формалан утицај да кроз одређене мере 
безбедности саобраћаја утиче на решавање проблема безбедности саобраћаја 
на прелазима преко пруге. 

 Измена Правилника о саобраћајној сигнализацији. Постојећи Правилник о 
саобраћајној сигнализацији допушта могућност да се испод саобраћајног 
знака I-34 и I-34.1 „Андрејин крст“ постави допунска табла IV-5 на којој се 
може исписати текст који ближе одређује значење знака, односно којим се 
дају додатна обавештења о врсти и начину коришћења знака. У складу са 
наведеним, на допунској табли је могуће исписати текст о наиласку на прелаз 
пута преко пруге. Размотрити могућност обавезног коришћења допунске 
табле заједно са знаком I-34 и I-34.1. 

 Измена Правилника о саобраћајној сигнализацији. Размотрити могућност да 
се у оквиру ознака на коловозу предвиди обавезна примена „мреже“ на 
коловозу којом ће се означи део прелаза пута преко пруге на ком је забрањено 
заустављање и паркирање возила, односно на који не сме да се ступи када се 
активирају светлосни сигнали који означавају долазак железничког возила. 

 
Свесни да различити надлежни субјекти имају сопствене организационе методе и 

начине рада, а уважавајући кључне области рада, у Табели 9.1 дат је предлог могућих 
активности у функцији појединих субјеката. Сходно њиховим приоритетима сваки од 
субјеката може детаљно разрадити план припреме и примене мера. 
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Табела 9.1 Предлог мера и активности за подизање безбедности саобраћаја на 
прелазима преко пруге 

Ред. бр. Опис мере/активности Носилац 

1. 
База података о прелазима преко пруге од 
значаја за безбедност саобраћаја 

- Агенција за безбедност саобраћаја Р 
Србије; 
- ЈП Путеви Србије; 
- Управљачи пута на локалном нивоу; 
- Инфраструктура железнице Србије 
ад; 
- Министарство унутрашњих послова; 

2. 
Програм унапређења безбедности 
саобраћаја на прелазима преко пруге 

- Министарство грађевинарства, 
саобраћаја и инфраструктуре Р Србије; 
- Агенција за безбедност саобраћаја Р 
Србије; 

3.  
Водич за процену ризика безбедности 
саобраћаја на прелазима преко пруге 

- Агенција за безбедност саобраћаја Р 
Србије; 

4.  
Водич за професионалце надлежне за 
безбедност саобраћаја на прелазима преко 
пруге 

- Агенција за безбедност саобраћаја Р 
Србије; 

5.  
Истраживање понашања учесника у 
саобраћају на прелазу преко пруге 

- Агенција за безбедност саобраћаја Р 
Србије; 
- Тела за координацију послова 
безбедности саобраћаја на локалном 
нивоу; 

6. 
Дубинске анализе саобраћајних незгода на 
прелазима преко пруге 

- Агенција за безбедност саобраћаја Р 
Србије; 

7. 
Провера безбедности саобраћаја на 
прелазима преко пруге 

- ЈП Путеви Србије; 
- Управљачи пута на локалном нивоу; 

8. 
Технике за промену понашања учесника у 
саобраћају на прелазима преко пруге 

- Агенција за безбедност саобраћаја Р 
Србије; 
- Тела за координацију послова 
безбедности саобраћаја на локалном 
нивоу; 

9. 
Опремање прелаза преко пруге системом 
видео надзора 

- ЈП Путеви Србије; 
- Управљачи пута на локалном нивоу; 

10. 
Постављање сепаратора на прелазима 
преко пруге који су обезбеђени 
полубраницима 

- ЈП Путеви Србије; 
- Управљачи пута на локалном нивоу; 

11. 
Поправљање коловозне конструкције на 
прелазу преко пруге 

- ЈП Путеви Србије; 
- Управљачи пута на локалном нивоу; 

12. 
Развој и примена савремене железничке 
инфраструктуре на прелазима преко пруге 

- Инфраструктура железнице Србије 
ад; 

13. 
Примена мера за управљање брзинама на 
прилазима прелаза преко пруге 

- ЈП Путеви Србије; 
- Управљачи пута на локалном нивоу; 

14. 
Постављање система јавне расвете на 
прелазима преко пруге 

- ЈП Путеви Србије; 
- Управљачи пута на локалном нивоу; 
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10. ЗАКЉУЧНА РАЗМАТРАЊА 

 
У оквиру Студије реализовани парцијални циљеви који подразумевају: (1) анализу 

нормативног уређења прелаза преко пруге на подручју Републике Србије; (2) анализу 
структуре прелаза преко пруге на подручју Републике Србије; (3) компарацију 
безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге; (4) истраживање најважнијих 
обележја саобраћајних незгода и њихових последица на прелазима преко пруге; (5) 
истраживање веома угрожених прелаза преко пруге на подручју; (6) анализу понашања 
учесника у саобраћају, а посебно ризичног понашања возача друмских возила; и (7) 
дефинисање потенцијалних мера/активности за унапређење безбедности саобраћаја на 
прелазима преко пруге. 

У анализи нормативног уређења прелаза преко пруге на подручју Републике Србије 
обрађена су најзначајнија правни акти којјима се уређује управљање саобраћајем на 
прелазима преко пруге. Закони који уређују област прелаза преко пруге су: (1) Закон о 
железници („Службени гласник РС“ бр. 45/2013 и 91/2015); (2) Закон о безбедности и 
интероперабилности железнице („Службени гласник РС“, бр. 104/2013 и 66/2015 – 
други закон и 92/2015); (3) Закон о јавним путевима („Службени гласник РС“ бр. 
101/2005, 123/2007, 101/2011, 93/2012 и 104/2013); (4) Закон о безбедности саобраћаја 
на путевима („Службени гласник РС“ бр. 41/2009, 53/2010, 101/2011, 32/2013 одлука 
УС, 55/2014, 96/2015 -др. закон и  9/2016 –одлука УС). Два основна подзаконска 
прописа који ближе уређују начин укрштања железничке пруге и пута, пешачке или 
бициклистичке стазе, место на којем се може извести укрштање железничке пруге и 
пута, пешачке или бициклистичке стазе, мере за осигурање безбедног саобраћаја на 
путним прелазима и изузетни случајеви у којима размак између два укрштања 
железничке инфраструктуре и пута може да буде мањи од 2.000 m као и сигналисање 
путних прелаза су: (1) Правилник о начину укрштања железничке пруге и пута, 
пешачке или бициклистичке стазе, месту на којем се може извести укрштање и мерама 
за осигурање безбедног саобраћаја ("Службени гласник РС", бр. 89/2016) и (2) 
Правилник о саобраћајној сигнализацији („Службени гласник РС”, бр. 85/2017). 

Кроз компарацију безбедности саобраћаја на прелазима преко пруге направљен је 
детаљан преглед података о саобраћајним незгодама на прелазима у Србији и земљама 
Европске Уније. Најновији доступни статистички подаци су представљени по земљама 
у вези са бројем прелаза дуж железничких мрежа земаља учесница ACROSSEE-а и 
броја, типова и саобраћајниих незгода које се јављају на прелазима преко пруге. Овај 
приказ представља ситуацију која је првенствено усредсређена на утицај прелаза преко 
пруге на безбедност саобраћаја, а не на ефективност времена и трошкова железничког 
система. На основу броја саобраћајних незгода на прелазима на 1.000 прелаза постоје 
значајне разлике по земљама. Генерално, на нивоу ЕУ ова вредност је 5,2, док је у 
Србији 14,5. Србија спада у групу држава са већим бројем незгода, где Чешка 
Република има највећи број (27,3), а прати је и Бугарска са 14,0. Мали број незгода је 
карактеристичан за нордијске државе (Данска, Финска и Шведска), као и за велику 
Британију, Шпанију, Франсцуску и Мађарску. По броју настрадалих у саобраћајним 
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незгодама на прелазима на 1.000 прелаза издвајају се Чешка Република (33,4) и 
Бугарска (28,1). У Србији је у 2014. било 19,6 настрадалих на 1.000 прелаза. На нивоу 
ЕУ вредност је 6,4. Мали број настрадалих је карактеристичан за нордијске државе 
(Данска, Финска и Шведска), као и за Велику Британију, Шпанију и Италију 

Под надлежношћу Акционарског друштва за управљање јавном железничком 
инфраструктуром ''Инфраструктура железнице Србије'' налази се укупно 2.128 прелаза 
преко пруге, посматрано без туристичко-музејске железнице као дела јавне железничке 
инфраструктуре, при чему је начин њиховог осигурања. На подручју Акционарског 
друштва за управљање јавном железничком инфраструктуром ''Инфраструктура 
железнице Србије'', сходно Уредби о категоризацији железничких пруга („Службени 
гласник РС“ бр. 115/13), постоји: (1) 1.593 прелаза преко пруге или 75 % је обезбеђено 
саобраћајним знацима на путу и зоном потребне прегледности; (2) 25 прелаза преко 
пруге или 1% је обезбеђено светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима 
на путу; (3) 282 прелаза преко пруге или 13 % је обезбеђено аутоматским 
полубраницима са светлосним саобраћајним знацима и саобраћајним знацима на путу; 
(4) 227 прелаза преко пруге или 11 % је обезбеђено браницима и саобраћајним знацима 
на путу; (5) 0 прелаза преко пруге или 0 % је обезбеђено непосредним регулисањем 
саобраћаја на и посебним мерама и (6) 1 прелаз преко пруге или 0,05 % је обезбеђен 
заштитном оградом и саобраћајним знацима или мимоилазницама и саобраћајним 
знацима на прелазима за пешаке и бициклисте. 

Спроведена је анализа саобраћајних незгода и настрадалих лица које су се догодиле 
на свим локацијама прелаза пута преко пруге у Републици Србији у периоду 
претходних десет година (2007-2016. година). Приказани су резултати структуре 
саобраћајних незгода и настрадалих лица, временска дистрибуција сaoбраћајних 
незгода (по месецима, данима у току седмице, часовима у току дана), анализа врсте 
сaoбраћајних незгода, просторна дистрибуција саобраћајних незгода за 15 
најугроженијих прелаза преко пруге рангираних по степену угрожености. Код анализе 
настрадалих учесника узети су у обзир категорија учешћа, пол и старост. У 
анализираном периоду (од 2007. до 2016. године) на прелазима преко пруге у Србији 
евидентиране су укупно 1.174 саобраћајне незгоде. Међу овим незгодама 59 (5,0%) је са 
погинулим лицима, 282 (24,0%) са повређеним лицима и 883 (71,0%) саобраћајне 
незгоде са материјалном штетом. У анализираним саобраћајним незгодама у Србији, 
настрадало је укупно 482 учесника у саобраћају, од којих је 73 (15,1%) погинуло, 106 
(22,0%) тешко повређено и 303 (62,9%) лако повређено. 

На основу вредности степена угрожености извршена је провера безбедности 
саобраћаја за десет најугроженијих локација. У оквиру поглавља је дат детаљан приказ 
свих елемената путне и железнике инфраструктуре који могу утицати на величину 
ризика настанка саобраћајних незгода и њихових последица на пружним прелазима. 

Приликом истраживања на терену, поред утврђивања карактеристика локација 
прелаза преко пруге, вршено је снимање понашања возача друмских возила. У оквиру 
овог дела анализе представљени су резултати за следеће локације: (1) Рума, Општински 
пут (Буђановци): обезбеђен друмском саобраћајном сигнализацијом; (2) Смедеревска 
Паланка, Рабровац: обезбеђен полубраницима; (3) Шабац, Штитар: обезбеђен 
браницима; (4) Ваљево, Млађево: обезбеђен светлосно-звучном сигнализацијом. Током 
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истраживања нису утврђена значајно опасна понашања, као што су претицање, 
заустављање на шинама и др. Најзначајније разлике су код понашања при прилазу 
прелаза преко пруге. Генерално, највећи број возача успорава приликом преласка, а 
највише код прелаза обезбеђени браницима (82,8%). Највише возача (46,3%) уопште 
није мењало брзину на прелазу који је обезбеђен светлосно-звучном сигнализацијом, а 
на овој врсти прелаза највише возача је и убрзало (5,1%). Највише возача (22,8%) се 
зауставило на прелазу који је обезбеђен друмском саобраћајном сигнализацијом. 

Осим познатих узрока саобраћајних незгода који зависе од понашања човека 
(субјективни фактори) и низа других разних услова, фактора и околности, релативна 
опасност на прелазу пута преко пруге зависи од елемената који се могу 
систематизовати у четири групе: (1) технички елементи; (2) елементи положаја; (3) 
саобраћајни елементи; и (4) људски фактори. У оквиру поглавља осам разматран је 
сваки од елемената.  

Процес унапређења безбедности саобраћаја могли би дефинисати као скуп 
активности усмерених на откривање ризика, његово анализирање, смањење његовог 
утицаја и контроле. У оквиру поглавља девет приказани су најзначајнији принципи, 
предуслови, искуства у раду и мере и активности које треба уважити да би се 
успоставио ефективан и ефикасан систем безбедности саобраћаја на пружним 
прелазима.  
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Правна акта: 
 
Закон о железници („Службени гласник РС“ бр. 45/2013 и 91/2015); 
Закон о безбедности и интероперабилности железнице („Службени гласник РС“, бр. 

104/2013 и 66/2015 – други закон и 92/2015); 
Закон о јавним путевима („Службени гласник РС“ бр. 101/2005, 123/2007, 101/2011, 

93/2012 и 104/2013); 
Закон о безбедности саобраћаја на путевима („Службени гласник РС“ бр. 41/2009, 

53/2010, 101/2011, 32/2013 одлука УС, 55/2014, 96/2015 -др. закон и  9/2016 –одлука 
УС) 

Правилник о начину укрштања железничке пруге и пута, пешачке или бициклистичке 
стазе, месту на којем се може извести укрштање и мерама за осигурање безбедног 
саобраћаја ("Службени гласник РС", бр. 89/2016) и 

Правилник о саобраћајној сигнализацији („Службени гласник РС”, бр. 85/2017). 
Сигнални правилник - Правилник 1 ( '' Сл.гл. ЗЈЖ '' бр.4/94,5/96, 6/96 и 1/97) 
Саобраћајни Правилник-Правилник 2 ( Службени гласник ЗЈЖ бр. 3, 4 и 5/94 и 4/96 ) 
Упутство бр. 412, Упутство о премању путних прелаза у нивоу електричним уређајима 

за осигурање („Службени гласник ЗЈЖ”, број 241/1-97) 
 
 
 


