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Abstract: 
Currently, road safety policies in Bulgaria are mainly focused on sections outside transport 
facilities. Insufficient statistical data, particularly regarding minor road accidents, and the 
absence of a unified data management system limit comprehensive safety assessments for bridges 
and other transport structures. This paper presents an analytical overview of factors influencing 
road safety on Bulgarian bridges throughout their life cycle. The study examines design 
parameters, structural capacity, maintenance practices, climate risks, and operational conditions, 
supported by illustrative case studies. The results highlight the need for an integrated framework 
for bridge safety assessment within the broader context of sustainable infrastructure management.  
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1. ВЪВЕДЕНИЕ 
Пътната безопасност остава един от нерешените проблеми по българските пътища във 

всичките ѝ нива на травматизъм. Негативна специфика в управлението на този процес в 
България представлява акцентирането върху наличието на значително количество на т. нар. 
„тежки“ пътнотранспортни произшествия. Всички политики са насочени приоритетно към 
тях, включително и в Националната стратегия за пътна безопасност 2021–2030 г., при която 
приоритетите за „безопасна система“ са разработени с цел нулева смъртност в дългосрочен 
план [1]. В резултат на тези политики на национално ниво се формират два сериозни 
недостатъка в обхвата на анализа и оценката на пътната безопасност. Първият е липсата на 
подробни статистически данни за „леките“ пътнотранспортни произшествия (ПТП), която 
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води до втория недостатък, че практически липсва статистика за травматизъм в обхвата на 
пътните съоръжения като мостове и тунели.  

Според информация от Националния статистически институт (НСИ) такива данни 
липсват именно поради естеството на последиците, които се определят като леки или само 
с материални щети [2]. Отсъствието на такава статистика сериозно възпрепятства 
възможностите за реална оценка на целия обхват на транспортните произшествия при 
експлоатацията на пътната инфраструктура у нас, особено за транспортните съоръжения.  

За нуждите на направения обзорен анализ базите с оповестените от НСИ данни бяха 
обработени за периода от 2007 до 2023 година и са представени на фиг. 1. 

 
Фигура 1. Общ брой ПТП / година за мостове и тунели в България. Графиката по години е 

изготвена на база публикувани данни в [2] 

Нивата на пътната безопасност при мостовете се влияят от редица групи фактори. 
Много от тях са релевантни и към открития път, но при транспортните съоръжения 
значимостта и типологията на пътнотранспортните произшествия се лимитират от класа на 
пътя (улицата) спрямо групите участници в движението, отчитайки факта, че рискът се 
реализира в рамките на ограничено пространство за маневриране (върху или под моста) [3, 
4].  

Описаните елементи показват, че не е създадена добра практика за оценка на риска, 
която да задава параметри на коректна превенция на пътния травматизъм. Проучването 
показа, че основната причина са анализни процедури, чиито модели за оценка отчитат 
всички елементи от проектирането до експлоатацията и поддръжката на пътните мостове. 
Те трябва да съдържат оценка на приноса на факторите дали създават директна или 
индиректна предпоставка за ПТП и в каква степен на значимост могат да се оценят. 

Следователно, за да се верифицира методическа последователност, с която да се 
получава вероятността за дадено въздействие, първо трябва да се дефинират специфичните 
компоненти и засегнати области. 

2. СПЕЦИФИКИ НА ЧАСТ ОТ КАТЕГОРИИТЕ ЕЛЕМЕНТИ, НЕОБХОДИМИ ЗА 
ОЦЕНКА НА ПЪТНАТА БЕЗОПАСНОСТ ПРИ МОСТОВЕ 

2.1. Влияние на елементите, произтичащи от разлики в периода на проектиране и 
изпълнение спрямо експлоатационния период 

Съществен аспект при транспортните съоръжения е правилната и навременна оценка 
на разликите между периода на проектиране спрямо периода на експлоатация. 
Неглижирането на този показател се отнася директно до проблеми, дължащи се на 
недостатъчност на заложената носимоспособност, зададена в етапа на проектиране, спрямо 
степента на въздействията, които трябва да се обезпечат в последващи периоди. Най-често 
това се дължи на актуализирано завишаване на стойностите на проектните въздействия и 
тяхното комбиниране в нормативните документи (стандарти) в сравнение с предходното 
датиране. Съществен недостатък е и липсата на наредби за проектиране на мостове, които 
едновременно да съдържат основните постановки в конструктивните стандарти за 
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проектиране и да бъдат в съответствие с българските наредби, касаещи елементите на 
пътната част.  

2.2. Влияние на елементите, произтичащи от жизнения цикъл на мостовите 
съоръжения. Проблеми от експлоатационната годност и дълготрайността и 
ремонтопригодността 

Проектирането на мостовете е базирано на заложени конструктивни характеристики, 
които да им осигуряват ефективност и безопасност през експлоатационния срок в рамките 
на жизнения цикъл на конструкциите им. Промяната на експлоатационните показатели на 
съоръженията е фактор за оценка на жизнения цикъл от гледна точка и на трите стълба на 
устойчивото развитие – разходи, натиск върху околната среда и обществено въздействие 
[15]. Експлоатационната годност и дълготрайността са пряко зависими от качеството на 
поддръжката, като значението им за обществото нараства ежегодно чрез влиянието им 
върху непрекъснатостта, комфорта при пътуване и пътната безопасност. 

Проблемите от липсата на стратегии при поддържането на мостовете са широко 
застъпени в българската инженерна практика, особено имайки предвид заниженото 
качество на дейностите и твърде дългите периоди без инспекции. След въвеждането на 
системата „Еврокод“ може да се приеме, че в голяма степен експлоатационните последици 
от занижено обслужване за мостовите конструкции и мерките, които трябва да бъдат 
предприети по възстановяването им, са изяснени. Това е предпоставка за добри практики 
по отношение на конструктивната осигуреност на мостовете през жизнения им цикъл, но 
остава проблемът, че събраните данни не са предмет на анализ, изясняващ връзката им с 
пътнотранспортните произшествия.  

Де факто в практиката у нас е възприето, че ако има препоръка установените проблеми 
от поддръжката да се отстранят и липсват тежки инциденти, дължащи се на тях, то в обхвата 
на обследването не се залага изследване на въздействието им върху пътната безопасност. 
Поради това в настоящата публикация се илюстрира възможен подход, как елементите от 
експлоатацията на съоръженията да се разглеждат като неразделна част от цялостната 
концепция за безопасни пътища. 

2.3. Влияние на елементите, произтичащи от организацията на движението и 
задължителните елементи за пътна безопасност, свързани с функционалните елементи 
при мостове 

За България съгласно нормативните документи [35], ограничителните системи за 
пътищата (ОСП) трябва да предоставят достатъчна степен на задържане и да предпазват от 
прехвърляне през тях.  

Степента на задържане за ограничителните системи при мостови и подпорни 
съоръжения се осигурява в границите H1 до H4b, в зависимост от допустимата скорост и 
интензивността на автомобилното движение. Поставянето им е съобразно динамичния 
габарит върху тротоарните блокове, като задължително се предвиждат при възможна 
височина на падане над един метър. В зоните на мостовите фуги предпазните огради се 
изграждат с елементи за дилатация.  

Извън съоръженията от съществено значение е изпълнението на предпазните огради 
в подходната зона към тях. Те трябва да продължават в открития път и да не са 
функционално прекъснати от тези върху моста, за да се избягва пропадане на пътните 
превозни средства (ППС) в така наречената „опасна зона“ [35]. 

Към настоящия момент се счита, че нормираните препоръки са достатъчни за 
намаляване на тежестта на ПТП и пасивната защита не представлява потенциално рисков 
елемент. Следователно наредбите осигуряват превенция на тежък травматизъм при 
ситуации на врязване на превозните средства в тялото на оградата, а при контактното 
задържане последващият отскок е ограничен и не създава завъртане, препречване или 
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сблъсък на превозното средство с останалите участници в движението. Към групата на 
рисковете за предотвратяване спада и ефективното възпрепятстване на напускането на 
съоръженията поради разрушаване или прехвърляне над предпазните елементи.  

Въпреки добрите параметри в наредбите, анализът на пътни произшествия показва, че 
са налични предпоставки за тяхното оптимизиране. 

2.4. Влияние на елементите, произтичащи от проектните параметри в ситуация, 
надлъжен и напречен профил. Габарит. Пространствено развитие на пътното 
съоръжение 

Съществени разлики в значението на даден експлоатационен фактор се наблюдават в 
зависимост от геометрията на трасето и от типа транспортна връзка по отношение на 
нивелетата на пътния обект спрямо тази на моста. Въздействията върху пътната 
безопасност трябва да се оценяват в зависимост от това дали съоръжението е носител на 
транспорта в част от разглеждания участък или оценката се отнася за инфраструктура на 
нивото под него. Ето някои фактори, които трябва да се отчитат за път върху мост: 

• Разликите в габаритите между открития път и обслужващото го съоръжение 
създават редица потенциални опасности за водачите, основно поради нарушената 
хомогенност на участъка на движение. Когато има габаритни отклонения между двете зони 
на движение, при навлизане върху моста и при неговото напускане се предизвиква 
извършване на маневра от страна на водачите, което най-често води до движение в 
непосредствена близост до границата със съседната пътна лента.  

• Аналогично разсъждение за пространствено преместване може да се направи за 
тротоарните зони, които заменят банкетите при републиканската пътна мрежа (РПМ) или 
относно тротоарите на уличната мрежа в урбанизираните територии.  

При случаите на движение под мост най-честите проблеми са пътни инциденти с 
извънгабаритни превозни средства. Освен че става въпрос за контрол и организация на 
движението, за този компонент трябва да се разгледат и допълнителни обстоятелства, като 
несъобразена нивелета при препроектиране, по-малки височинни габарити под някои 
конструкции, които са проектирани и изграждани съгласно предходни разпоредби, и други. 

2.5. Влияние на елементите, произтичащи от транспортното обслужване на 
територията 

По отношение на тази група параметри разликите се формират от вида 
функционалност на обслужването, в зависимост от това дали мостът е в урбанизирана или 
в неурбанизирана територия.  

Градоустройствените специфики дефинират структура и степен на значимост на 
безконфликтните пресичания с пешеходни мостове, чийто принос за пътната безопасност е 
много по-голям в сравнение с този при републиканската пътна мрежа на България.  

В нашите нормативни документи този елемент е задължителен при улици първи клас 
„скоростни градски магистрали“ [47] и приложимостта му е пожелателна за проектантите 
при по-ниските класове улици. Такъв подход се счита за консервативен в съвременното 
градоустройствено планиране, където пешеходните пресичания на различни нива се 
оценяват с висок потенциал за намаляване на пътния травматизъм с пешеходци. 
Повишаването на приложимостта на мостови безконтактни преходи може да бъде посока 
за развитие на препоръките в [47] за постигане на по-нисък пътен травматизъм.  

Друг специфичен фактор в урбанизираните територии, произтичащ от неглижиране 
на разпоредбите и контрола по прилагането им, представлява фактът, че общественото 
ползване на пространствата под мостовете (наличие на паркинги, временни помещения и 
други) може да доведе до възникване на пожари. Следователно, пожарната безопасност при 
мостовите съоръжения индиректно се отнася към пътната такава и трябва да бъде показател 
за оценка.  
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Осветеността на населените места и пространственото ѝ конфигуриране (наличие / 

липса на осветление) също е рисков фактор за всички участници в движението в различна 
степен. Тя е особено релевантна при наличието на пешеходци, спирки на градския 
транспорт и други комуникационно-транспортни системи с потенциален контакт с моторно 
превозно средство както върху съоръжението, така и под него.  

Задължителен е и анализът на постоянната организация на движението във функция 
на спецификите на територията, климата, ландшафта и възможностите за осигуряване на 
видимост. 

2.6. Влияние на елементите, произтичащи от климатични рискове, и липса на 
адаптация към изменение на климата 

Изменението на климата разширява обхвата и степента на риска за нормалната 
експлоатация и безопасността на пътните трасета. България не прави изключение. 
Проведени изследвания показват, че климатичните рискове имат директна компонента на 
въздействие (случаи на метеорологична обстановка с интензивни валежи, вятър с висока 
скорост, вятър, съчетан със снеговалеж, леден дъжд и други) или вторична компонента 
(мъгла, пожари, валежни наводнения и други). Климатичните събития и от двете групи се 
разглеждат в широк спектър на интензитет, продължителност и съчетание [36]. В [36] се 
дефинира, че ефектите от рисковите фактори за пътната безопасност по отношение на 
транспортните съоръжения (като цяло и за отделен обект) трябва да се разглеждат в рамките 
на спецификата на конкретната инфраструктура за всички възможни случаи на директна и 
вторична компонента на въздействието. От съществено значение е, че всеки климатично 
провокиран рисков фактор по време на експлоатация в съчетание с несъобразено шофиране, 
проблеми по съоръжението или пътното трасе засилва негативните последици за 
участниците в движението.  

В условията на трайно усложняване на климатичните събития като степен и 
продължителност на действие, трябва да се оптимизират съществуващите постановки за 
осигуряване на безопасно движение в контекста на адаптация към изменението на климата. 

3. АНАЛИЗ ПО КАТЕГОРИИ ЕЛЕМЕНТИ С ОТНОШЕНИЕ КЪМ ПЪТНАТА 
БЕЗОПАСНОСТ 

3.1. Наличие или липса на достатъчно синхронизирани нормативни документи за 
проектирането 

Проектирането на пътни мостове в България се базира на Наредбата за проектиране 
на пътища [5] и системата от стандарти „Еврокод“, включително националните приложения 
към тях. Факт е и дългогодишната липса на индивидуална наредба за проектиране на 
мостове у нас [6, 7]. Авторите на [6, 7] заключават, че въпреки натрупания опит и 
повишеното качество на проектиране, постигнато с въвеждането на системата „Еврокод“, 
остават редица параметри, които оказват влияние върху дълготрайността на съоръженията 
и тяхната експлоатационна годност. Към отсъстващите елементи принадлежат и такива, 
които се отнасят към групата на функционалните елементи на пътните трасета, и са 
релевантни към безопасността при пробег. Това показва, че липсата на разработен такъв 
документ, който във висока степен да бъде едновременно в съответствие с нормативните 
документи [5] и „Еврокод“, е недостатък, който трябва да бъде решен включително за 
нуждите на оценка на риска при пътищата. 

3.2. Надхвърляне на проектния капацитет на мостовете. Претоварване. Коефициент 
на безопасност 

Степента на безопасност на мостовете е лимитирана от остатъчната 
носимоспособност и от модела на завишаване на въздействията от трафик. Остатъчният 
резерв от заложената носеща способност зависи от поддръжката, респективно от наличието 
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и дълбочината на настъпили дефекти и повреди при носещите елементи, отнесени към 
степента на натоварване. Промяната в показатели, като променливи въздействия, състояние 
на конструктивните части, динамични претоварвания и други формира т. нар. „коефициент 
на безопасност“ на моста. Той може да бъде получен при различни подходи в отделните 
държави, но практически винаги е посочван като елемент с дълготрайно отражение върху 
качествената оценка на пътната безопасност [8, 9]. 

• Превишаване на стойностите на проектното натоварване при съществуващи пътни 
мостове. Надхвърлянето на стойностите на товарните модели, с които е проектиран мостът, 
е директно и индиректно свързано с пътната безопасност. Преминаването от една система 
стандарти към друга в дадена държава или разликите между различните национални 
нормативи (използвани в различни периоди), най-често са в основата на компрометирането 
на конструкцията или нейни елементи вследствие от претоварване по време на 
експлоатацията [8, 10]. Това директно води до проблем с пътната безопасност. У нас това 
се отнася до редица съоръжения, които са проектирани и изпълнявани до момента на 
въвеждане на системата „Еврокод“ и националните приложения към нея.  

   

   
Фигура 2а. Мост при село Клокотница (претоварване от 40 t возило) [11] 

   
Фигура 2б. Мост при село Рибарица (претоварен от автобетоносмесител над 40 t) [12] 

Фигура 2. Разрушени мостове вследствие на превишаване на проектните въздействия 
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За територията на България може да се посочат много примери за аварийни ситуации, 

настъпили вследствие на превишаване на носимоспособността на носещи елементи от 
горното и/или долното строене на пътни мостове (фиг. 2а и фиг. 2б).  

• Превишаване на стойностите на проектното натоварване при мостове с пешеходно 
пресичане. 

При пешеходните мостове може да настъпи претоварване поради наличието на 
допускания на въздействия и техните съчетания, които не са залегнали в етапа на 
проектиране, поради намалена носеща способност на конструктивни елементи, дължаща се 
на влошаване на показателите за експлоатационна годност, дълготрайност или от 
непредвидени на товари, които не са предмет на задължителна оценка.  

При тези съоръжения проблем от страна на регламентираните въздействия между 
етапа на проектиране и тези по време на експлоатацията е, че те са третирани по аналогия 
с транспортните такива. В случая проблем може да се наблюдава, защото в нашите 
стандарти при мостовете не е регламентирано задържане на снежно натрупване като 
основно проектно въздействие. Липсата на нормиране е следствие от задължителното 
изискване за осигуряване на непрекъснатост на трафика, което не е възможно при 
непочистени съоръжения. Следователно снежните натрупвания не са проблем за 
нормалната експлоатация, защото в обхвата на зимното поддържане снегопочистването не 
допуска формирането им. Аналогичен е подходът и в други държави, но практиката 
показва, че това не може да бъде гарантирано изцяло. Пример е Япония, където в условията 
на тежка климатична обстановка има случаи на разрушени мостове в планинските зони 
поради претоварване от сняг върху връхната конструкция (Нагано, 2012 г. [13]). 

Проучените данни показаха, че в България не са регистрирани случаи на задържане 
на снежен пласт върху пътни мостове, но проблемът може да се отнесе за нашите 
пешеходни съоръжения, защото при тях почистването и инспекциите са силно занижени – 
фиг. 3. Показаният пешеходен мост е в южните квартали на град София (сн. доц. Л. 
Георгиев – УАСГ). 

   

Фигура 3. Разрушен пешеходен мост вследствие на разлики при проектните въздействия 
[личен архив доц. Л. Георгиев, УАСГ] 

Друг характерен момент представлява възможността за претоварване с риск за 
участниците в движението при неносещите части и ограничителните системи върху дадено 
съоръжение. Най-известен е примерът от Париж, където през юни 2014 година част от 
парапета на моста Пон Дез Ар (Pont des Arts) се срутва под тежестта на закачени „катинари 
на любовта“. По аналогия, при липса на поддръжка се създават условия за травматизъм при 
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струпване на хора, когато това се съчетае с компрометирани предпазни елементи и техните 
връзки – фиг. 4. 

   

Фигура 4. Потенциално опасна пешеходна част – компрометирани тротоарни блокове и 
връзки с предпазния парапет – бул. „Цар Борис III Обединител“, град Пловдив [14] 

3.3. Повреди и дефекти по конструктивните части на съоръжението  

3.3.1. Повреди и дефекти по горното строене на мостовото съоръжение 

• Наличие на дефекти и повреди – намаляване / изчерпване на носещата способност 
при конструктивни части от връхната конструкция – рисков фактор за пътя върху 
съоръжението. 

Лошата поддръжка, изразяваща се в дълготрайни дефекти и повреди, намалява 
проектния капацитет на даден мост. В България проблемите с неглижирането на 
поддръжката при транспортните съоръжения са елемент на жизнения цикъл, който 
повлиява силно негативно устойчивостта в икономическия ѝ и социален аспект.  

Редица изследователи подчертават необходимостта от проследяване на връзката 
между дълготрайността и транспортната безопасност при пътните мостове [16, 17]. Това е 
свързано с влошеното състояние на конструкциите като пряк носител на рискове за пътната 
безопасност при мостовете и се отнася към предназначението им за обществото (виж т. 2.2). 

Компрометираните елементи и намалената носеща способност в комбинация със 
завишените динамични и претоваръчни характеристики на превозните средства водят до 
натоварване от умора, ускоряват износването и влошават експлоатацията на мостовите 
съоръжения като цяло. Тези процеси протичат по-бързо при наличие на вече влошени 
конструктивни показатели, като изчерпването на някой или група от тях може да стане 
причина за инцидент при много по-малка степен на натоварване от заложената – фиг. 5.  

     

Фигура 5. Повреда на стоманобетонна пътна плоча със значителни размери на „Дунав 
мост“ при град Русе [18] и пътен инцидент, причинен от разрушена връхна конструкция 

на мост, поради изчерпана носеща способност (река Поройна) [19] 
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• Наличие на дефекти и повреди по връхната конструкция – рисков фактор за 

експлоатацията на пътя под дадено съоръжение.  
Когато мостовото съоръжение минава над пътя, рисковете за участниците в 

движението се наблюдават в условията на течове върху носещите и неносещите елементи 
на връхните конструкции. Просмукването на вода най-често е в местата на дилатационните 
фуги и отводнителите и е основен причинител на тежко изразена корозия и обледяване на 
материала (стомана / стоманобетон) до степен на образуване на обемни ледени структури. 

Корозията представлява директна причина за отделяне на части от материала под 
формата на откъсване на бетонно покритие или фракции бетон около армировката при 
стоманобетонните конструкции. По-често рискови ситуации са регистрирани с бетонни 
отломки, като не са малко случаите, когато размерът и теглото им могат да доведат не само 
до ПТП, но и до тежък травматизъм на участниците в него (фиг. 6а, 6б, 6в). Аналогични са 
опасностите от ледени формации, които при определени обстоятелства биха могли да се 
отделят от основата си и да нанесат поражения върху превозните средства, преминаващите 
под моста пешеходци или водачи на двуколесни превозни средства. 

   
Фигура 6а. Корозия, обледяване, ледени структури – „Бетонният мост“ в гр. Пловдив [20] 

   
Фигура 6б. Бетонно покритие и части от бетона около армировката, които са паднали 

върху автомобил на „Цариградско шосе“ – град София, „Четвърти километър“ [21] 

    
Фигура 6в. Паднало бетонно покритие върху МПС от пътен надлез „Яна“ на АМ „Хемус“ 

при км 8+260 [22, 42] 

Фигура 6. Инциденти от отделени отломки от връхната конструкция върху платното за 
движение под нея 

3.3.2. Повреди, дефекти, компрометиране на елементите от долното строене на 
мостовото съоръжение 

От всички случаи на загуба на носещата способност и компрометиране на долното 
строене най-сериозно отражение имат тези с пропадане на съоръжението вследствие на 
поддаване на опорите на моста.  
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Придвижването на носещите елементи от долното строене (устои, стълбове, 

фундаменти) в дадена посока (транслация/ротация) води до сериозни конструктивни 
проблеми на цялата мостова конструкция и на пътните части върху нея. Такива 
експлоатационни проблеми директно се отнасят към пътната безопасност и степента на 
риск винаги се счита за висока, независимо от техническата оценка на състоянието на 
съоръжението, като дейностите по осигуряване на транспорта са със степен на приоритет 
„предаварийна“ или „аварийна“, с преустановяване на движението по трасето (върху и/или 
под моста). 

а)  б) 

   в) 

Фигура 7. Преместване на носещи елементи от долното строене и авариране на мостови 
съоръжения: 

Пропадане на мост на р. Осъм в гр. Ловеч – подкопаване долното строене при отток на 
средната опора от придошлите води на реката [23] (а); Пропадане на моста на р. Луда Яна 

на ул. „Пазарджишко шосе“ от разрушаване на опора [24] (б); Поддаване на устоите на 
моста при село Стара река – сн. преди и след ремонта [25] (в) 

3.3.3. Подходни зони между открития път и съоръжението – преходи в зоната на 
устоите с и без преходни плочи 

От значение за степента на опасност са директните разрушения в зоната на насипа при 
устоите и конструктивното компрометиране на самите преходни плочи. Тези проблеми 
директно се отнасят към безопасното провеждане на трафика.  

По отношение на пътната настилка и сериозните деформации, произтичащи от 
конструктивни проблеми, дори по-ограничените деформации са с достатъчна тежест, 
защото са съпроводени с нагъване, дефекти и пукнатини по асфалтобетонното покритие в 
зоната на прехода, което представлява постоянен рисков фактор за превозните средства.  

Независимо от мерките, които се предприемат за облекчаване на последствията от 
повреди в зоната на преходните плочи, следва да се отбележи, че проблемът е на глобално 
ниво и последиците от него водят до повишаване на риска от настъпване на 
пътнотранспортни произшествия – фиг. 8 и фиг. 9.  
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В редица държави се акцентира върху този момент и се търсят съвременни подходи 

за намаляване на ефектите върху пътното покритие, и особено тези, причиняващи 
синусоидална по форма деформация на настилката [26, 27]. 

• С преходна плоча – фиг. 8 

  

Фигура 8. Пропадане на преходна плоча на мост в град Куклен – рисков фактор на пътната 
безопасност [28, 29] 

• Без преходна плоча – фиг. 9а, фиг. 9б 

   
Фигура 9а 

   
Фигура 9б. Пропадане на насипа в зоната на преход на мост край къмпинг „Нестинарка“ 

(връзка между градовете Царево и Ахтопол) [30-32] 

271



 
III Youth Scientific Conference with international participation  
„ Design and Construction of Buildings and Facilities “, October 29, 2025, Sofia, Bulgaria 

 
3.3.4. Състояние на неносещите части на мостовете - тротоарни блокове, фуги, 
елементи на отводняването  

 Състояние на тротоарните блокове – разрушените конструкции на тротоарните 
блокове, включително при връзката им с настилката в зоната на реголата и в местата на 
монтаж на ОСП, са причина те да не изпълняват провеждащата и предпазната си функция 
в рамките на пътния габарит.  

   
Фигура 10. Разрушен тротоарен блок без предпазен парапет и аналогично състояние с 

напълно компрометиран предпазен парапет в другата посока на движение – 
стоманобетонен надлез за селата Храбърско и Петърч на път Е80 [33] 

Докато частичните повреди могат да представляват локален дефицит за осигуряване 
на пътната безопасност, то при сериозни разрушения или липса на тротоарни блокове и 
предпазни системи върху тях рискът се отнася глобално за всички транспортни 
преминавания (върху моста и под него) – фиг. 10. 

 Състояние на дилатационните фуги. Влошеното състояние на мостовите фуги се 
отразява негативно както при движение върху дадено съоръжение, така и под него [4]. При 
неправилно проектиране (изпълнение) в зоната на дилатационните фуги може да се получи 
разрушаване на асфалтобетонната настилка, на самите устройства и дори може да бъде 
засегната плочата на връхната конструкция. При това положение текущото техническо 
състояние на фугата се превръща в рисков фактор при преминаване през нея (фиг. 11). 
Обикновено последиците са свързани с вибрации и удари, водещи до загуба на хомогенност 
при движение и маневрено криволичене, но когато се съчетаят с допълнителни 
неблагоприятни обстоятелства, като лоши атмосферни условия и несъобразена скорост, 
потенциалът за утежняване на травматизма нараства значително. 

     
Фигура 11. Разрушена фуга на моста „Чавдар“ в гр. София и разрушена настилка в зоната 

на фугите на „Лъвов мост“ в гр. София [33] 

По отношение на пътната безопасност под дадено съоръжение влошеното състояние 
на мостовите фуги задължително става причина за течове, които водят до повреди по 
носещите елементи (стоманени/стоманобетонни) на съоръжението при горното и долното 
строене. Задълбочаването на степента на повредите, поради различни обстоятелства, може 
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да доведе до степен на корозия на материала, която да причини части от елементите да се 
отделят и да попаднат върху платното за движение и тротоарните участъци, което от своя 
страна води до опасност за всички участници в движението, както беше илюстрирано в т. 
3.3.1 – фиг. 6 и фиг. 12. 

       

Фигура 12. Течове от разрушена фуга на моста „Чавдар“ в град София и повреди по 
долното строене на бетонния мост – бул. „Хр. Ботев“ в град Пловдив [34] 

3.3.5. Състояние на пътните и тротоарни настилки 

• Състояние на пътната настилка – тук се включват всички познати повреди и дефекти 
(пукнатини, дупки, коловози, включително в зоната на реголата и други) и потенциалното 
им влияние върху безопасността при пътуване – фиг. 13а и фиг. 13б.  

   
Фигура 13а. Група повреди и дефекти по асфалтобетонната настилка на моста „Чавдар“, 

гр. София [37] и коловози по асфалтобетонната настилка на „Дунав мост“ при гр. Русе [38] 

     

Фигура 13б. Дупки по асфалтобетонната настилка – повредата е обхванала и 
стоманобетонната пътна плоча на „Дунав мост“ при град Русе [39]. Повреди по настилката 

на мост в град Перущица [40]. Липсваща асфалтобетонна настилка на мост при село 
Първенец [41]; 
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Влошеното състояние на асфалтобетонната настилка върху мостовете има отношение 

към пътната безопасност с аналогичен капацитет както при открит път по отношение на 
механизма на предизвикване на произшествието.  

При транспортните съоръжения (тунели и мостове) се приема, че степента на риска 
нараства при опит за избягване на проблемен участък с превантивно или последващо 
извършване на маневра. Това е свързано с всички случаи на загуба на управление, които са 
причина за неконтролируемо отместване на превозното средство в рамките на ограничено 
пространство, при което се повишава вероятността от настъпване на ПТП и при равни други 
условия е предпоставка за по-високо ниво на пътен травматизъм [3, 4].  

Причини за такава ситуация могат да станат опит за избягване на нарушен участък, 
спукване на гума от съприкосновение с повреда, принудителна промяна в направлението 
на движение след контакт с нарушената зона и други. В случая основните ситуации, които 
трябва да се оценят, са напускане на собствената лента за сметка на навлизане в участък от 
платното за движение, зает от друго превозно средство, или навлизане в зона на 
пешеходно/велосипедно движение (обособена лента или пешеходен тротоар). Възможна 
опасност при преодоляване на границата с тротоарния блок представлява евентуалното 
изпадане на превозното средство под моста. 

• Състояние на тротоарната настилка 
За разлика от повредите върху пътната настилка, където опасността за превозните 

средства се влияе основно от повреди и дефекти, чиито характеристики в дадена степен 
винаги се отнасят към пътната безопасност, то при тротоарните настилки такава оценка 
практически не беше установена. Недооценяването на компрометираните тротоарни 
покрития представлява недостатък по отношение на пешеходното и велосипедното 
движение. В същото време поради високата уязвимост на ползвателя, дори при малки 
увреждания върху тротоарните блокове може да се стигне до тежък пътен травматизъм. 
Това са ситуации, свързани с преодоляване на препятствия вследствие на нарушената 
цялост на тротоарните настилки, с последващо падане върху платното за движение 
(високорисково при липса на ОСП или при прехвърлянето им от водачи на двуколесни 
превозни средства) – фиг. 14.  

  а)  б) 

Фигура 14. Разрушен тротоарен блок в съчетание с парапет с изчерпана експлоатационна 
годност и липса на ОСП от тип предпазна ограда, мост над река Марица в град Пазарджик 

[43] (а) и разрушена тротоарна инфраструктура с компрометиран предпазен парапет – 
мост над река Росица в град Севлиево [44] (б) 

Липсата на предпазни огради, които да осигуряват механична сепарация между 
участниците в движението, сама по себе си, представлява критичен рисков фактор за зоната 
с пешеходно преминаване върху мостовете. Това особено много се отнася до съоръженията 
в урбанизираните територии и при т. нар. „селскостопански надлези“ към РПМ, където дори 
при тротоарни блокове без габарит за преминаване от над 1,50 m, същите се ползват с такава 
цел. 
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• Отводняване на мостовите съоръжения 
Отводняването на мостовите конструкции, освен прякото си въздействие върху 

тяхната експлоатационна годност и дълготрайност, е водещ елемент с отношение към 
пътната безопасност. Освен чисто техническите специфики при проектирането и 
изпълнението, в българската практика се срещат и ситуационни и нивелетни 
предизвикателства, които се решават в зоната на мостовия преход. Това допълнително може 
да усложни ефективното водоотвеждане от настилката. Основните варианти за отводняване 
при мостовете са два: гравитачно отводняване и с допълнителни отводнители. 

Гравитачно отводняване се постига с избор на подходящо съчетание между надлъжен 
и напречен наклон, за да се отведат водните количества извън зоната на съоръжението. При 
лошо проектиране или изпълнение, особено съчетано с повреди по пътната настилка, 
пространственото повърхностно оттичане може да се окаже неефективно за площта на 
дадения мост и да доведе до аквапланинг.  

На фиг. 15 е показана система, която може да включва поредица единични 
отводнители, разположени в обхвата на тротоарния блок, или обединени в обща мрежа с 
допълнително събирателно-отвеждащо тръбно трасе. В този случай проблемите с 
отношение към пътната безопасност могат да бъдат обединени в следните големи групи: 

- Недостатъчен капацитет на отводнителите за поемане на валежните количества. 
Най-често се дължи на проектирането или на нарушени експлоатационни показатели в 
резултат на лоша поддръжка и изпълнение. 

- Разрушаване на асфалтобетонната настилка и хидроизолацията в зоните на 
воронките и тръбите. 

- При много съществуващи мостове се наблюдават липсващи водоотвеждащи тръби 
под воронките, прекъснати или по начало твърде къси, което води до мокрене на елементи 
на връхната конструкция и на долното строене. При всички проблемни места се стига до 
корозия по конструктивните елементи и до формиране на ледени структури. 

Допълнителен негативен фактор е наличието на противообледителни соли, които са 
силно агресивни към основните строителни материали и ускоряват процесите на 
корозиране в тях. В резултат на това се създават рискове за пътната безопасност във 
функция от поддръжката на моста (виж т. 3.3.1 – т. 3.3.6). 

 а)  б) 

Фигура 15. Разрушени и липсващи тръби на единични отводнители – стоманобетонен 
надлез при ул. „Тинтява“ в град София [48] (а) и добър пример за отводнителна система, 

отвеждаща водата извън обхвата на моста и предпазваща и подмостовата зона [49] (б) 

3.3.6. Ограничителни системи по пътищата 
Приносът на капацитета на ограничителните системи може да бъде обединен в три 

основни случая: 
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• Недостатъчна носимоспособност при предпазни огради и парапети – такива са 

предпазните съоръжения, които не съответстват на БДС EN 1317 и не са подменени. Много 
често в допълнение те са в изключително влошено експлоатационно състояние (фиг. 16а); 

• Липса на ограничителни системи, която се дължи на ремонти, разрушения, 
недобросъвестност и неглижиране на поддръжката (фиг. 16б); 

• Преодоляване на предпазните огради и/или парапети при удар от превозното 
средство (фиг. 16в).  

     

Фигура 16а) Компрометирани предпазни системи, несъответстващи на действащите 
стандарти – разрушен тротоарен блок с напълно компрометиран предпазен парапет на 

стоманобетонен надлез път Е80 [33] и разрушена тротоарна инфраструктура на мост над 
река Росица в град Севлиево [44] 

    

Фигура 16б) Необезопасен и несигнализиран мост в кв. Люлин, ул. „Фортов път“ в град 
София и инцидент с падане от мост на пътния участък след Говедарци заради повредена 

предпазна ограда 

   

Фигура 16в) Пътен инцидент с падане от мост на бул. „Симеоновско шосе“ в град София – 
водач на МПС с висока скорост разрушава предпазния парапет, попадайки в реката под 

съоръжението (личен архив доц. Е. Иванова, УАСГ) 
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В [35] са дефинирани изискуемите класове за мостовите съоръжения за ОСП. Въпреки 

това, наличието на такъв род инциденти с преодоляване на системите от превозни средства 
трябва да бъде анализирано в посока на изискванията по отношение на задържането при 
мостове, включително при „малки съоръжения“ и в урбанизираните територии. 
Проучването показа, че в населените места, независимо от ограниченията на скоростта 
(Закон за движение по пътищата), физическото прехвърляне е често срещано, което насочва 
към нуждата от завишаване на стандартизираните параметри при предпазните системи. 

4. ИЗВОДИ И ЗАКЛЮЧЕНИЯ 
Към момента фокусът върху пътната безопасност по българските пътища е насочен 

основно към участъците извън транспортните съоръжения. Причините се коренят в 
недостатъчната статистика, а наличната такава е с приоритет към тежкия пътен 
травматизъм, който е свързан в много по-малка степен с транспортните съоръжения. В 
същото време липсва единна система за управление на данните, като части от тях са архиви 
на Националния статистически институт, Министерството на вътрешните работи или 
общинските административни структури. Всичко изброено се отразява негативно на 
съставянето на качествени анализи с конкретни превантивни мерки на ПТП при тунели, 
мостове, подпорни и „малки съоръжения“, подлези и друга транспортна инфраструктура.  

Анализът и коментарът, които са направени в изложението на публикацията, показват, 
че трябва да бъдат преодолени редица ограничения, които препятстват създаването на 
работеща методология за оценка на риска за пътната безопасност при мостовете на 
територията на Република България. Те могат да бъдат обобщени в следните препоръки: 

- Допълване на практиката мостовите съоръжения в етапите на проектиране, 
изпълнение и поддръжка да се обезпечават само в рамките на експлоатационната им 
годност и дълготрайност, без да се прави анализ в посочените етапи и в контекста на 
потенциалните предпоставки за пътнотранспортни произшествия. Това е необходимо, за да 
се състави нормативна рамка за оценка на компонентите, които, в определено взаимно 
съчетание, да бъдат взети предвид за целия инвестиционен процес с цел постигане на 
ефективна превенция на пътната безопасност.  

- Да се използва международният опит за изграждане на концепции за пътна 
безопасност при транспортни съоръжения (в частност мостове). Настоящата публикация 
илюстрира как може да се изготви обзорен анализ на предходен опит, така че да се 
предложи класифициране на елементите според естеството на въздействието им върху 
ПТП. В изложението са дадени коментари на примери, с които може да се изгражда подход 
за конкретизиране на проблемите вследствие на амортизацията при мостовете и как чрез 
тяхното групиране да се получи структура за оценъчен модел на риска.  

- Да се направи преглед и групиране на показателите, които са свързани със 
синхронизирането на проектни параметри, включително с отношение към експлоатацията 
в условията на нарастваща транспортна интензивност. Да се обобщи международният опит 
с добри практики, за да се намери работеща методическа рамка.  

Анализи по последната препоръка са планирани за бъдеща публикация и в рамките на 
дисертационния труд на инж. Крачунов.  
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