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ПЪТНА БЕЗОПАСНОСТ ПРИ ПРЕСИЧАНЕ НА ЖП ПРЕЛЕЗ 
 

Николай Костадинов, доц. д-р инж. Cтойо Тодоров. 

 
Резюме: ɼʘʥʥʠʪʝ ʦʪ ʧʦʩʣʝʜʥʠʪʝ ʛʦʜʠʥʠ ʩʦʯʘʪ, ʯʝ ʚ ɹʲʣʛʘʨʠʷ ʠʤʘ 

ʛʦʣʷʤ ʙʨʦʡ ʧʲʪʥʦʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʧʨʦʠʟʰʝʩʪʚʠʷ ʥʘ ʞʧ ʧʨʝʣʝʟʠ. ʊʦʚʘ ʚʦʜʠ ʜʦ 
ʛʦʣʝʤʠ ʧʦʩʣʝʜʚʘʱʠ ʤʦʨʘʣʥʠ ʠ ʬʠʥʘʥʩʦʚʠ ʱʝʪʠ. ʆʪ ʟʥʘʯʝʥʠʝ ʟʘ 
ʧʨʝʜʦʪʚʨʘʪʷʚʘʥʝ ʥʘ ʧʨʦʠʟʰʝʩʪʚʠʷʪʘ ʝ ʥʫʞʥʘ ʠʟʨʷʜʥʘ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʘ ʠ 
ʢʫʣʪʫʨʥʠ ʚʦʜʘʯʠ. ʉʧʘʟʚʘʥʝʪʦ ʥʘ ʧʨʘʚʠʣʘʪʘ ʠ ʥʦʨʤʠʪʝ ʟʘ ʜʚʠʞʝʥʠʝ, ʢʘʢʪʦ ʠ 
ʚʥʝʜʨʷʚʘʥʝʪʦ ʥʘ ʥʦʚʠʪʝ ʪʝʭʥʦʣʦʛʠʠ ʱʝ ʜʦʚʝʜʝ ʜʦ ʨʝʜʫʮʠʨʘʥʝ ʥʘ ʛʦʣʷʤ 
ʧʨʦʮʝʥʪ ʦʪ ʠʥʮʠʜʝʥʪʠʪʝ ʧʦ ʧʨʝʣʝʟʠʪʝ. 

Abstract: Data from recent years show that in Bulgaria there are many 
accidents on railway level crossings. This leads to greater subsequent moral and 
financial damage. It is important to prevent accidents need perfect infrastructure and 
cultural leaders.Compliance with the rules and regulations for the movement and 
deployment of new technologies will reduce a large percentage of accidents on level 
crossings. 

 
1. Статистически данни. 
В мрежата на Национална компания „Железопътна 

инфраструктура“ [1] има 820 железопътни прелеза, от тях 677 са 
охраняемите и напълно обезопасени, по този показател сме първи сред 
страните от ЕС - едва 17.5% за България, срещу 47% за Германия, 49% 
за Унгария и 53% за Словакия. От тях с автоматични електрически или 
ръчни бариери са съответно: България-49%, Германия-46%, Унгария-
20%, Словакия-28%, а със сигнализация: България-34%, Германия-7%, 
Унгария-31%, Словакия-19%. Фактите сочат, че НКЖИ е първенец в ЕС 
по дял на охраняемите прелези и въпреки това България е на второ 
място, след Словакия, с най-много инциденти на жп прелези.  

Черната статистика сочи, че у нас на всеки 100 прелеза има по 2,7 
инцидента, след нас са Унгария (2,01), Германия (0,67), Италия (0,19). 
Най-често срещаните нарушения на прелезите са свързани с 
преминаването на пътни превозни средства при спуснати бариери или 
редовно задействана сигнализация, указваща приближаването на влак, 
както и счупване или удряне на бариерните греди. Всеки инцидент на жп 
прелез, освен с материални щети и неудобства – счупени бариери, 
повредени сигнализационни устройства, намаляване на скоростта или 
блокиране на движението на влаковете или закъснения в графика за 
движение на влаковете, носи риск за живота и здравето на 
нарушителите. 
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2. Проблеми. 
Всяка година на 25 юни НКЖИ чества международния ден за 

безопасност на жп прелезите. Целта на инициативата е не да бъдат 
уплашени шофьорите, а да бъдат запознати с правилата за безопасно 
преминаване през жп прелезите. В 92 % от инцидентите на жп прелезите 
са виновни участниците в движението, пресичащи железопътните линии. 
Преминаването при спуснати бариери и/или редовно задействани 
автоматични прелезни сигнализации и устройства е равносилно на опит 
за самоубийство. Само от началото на 2010 г. са се случили 6 инцидента 
на жп прелези, причинени от нарушаване на правилата за безопасност от 
водачите на МПС. Човешкият фактор е един от проблемите, друг е 
проблема дали реално има сигнализация и дали тя е в изправност. Много 
от прелезите са със стари знаци и амортизирани механизми. И така да 
обобщим: 

-ниска култура на водачите: това е основния проблем, защото ако 
се спазват правилата за движение и всеки един от нас се замисли за 
момент и осъзнае какви ще са последствията когато наруши възприетите 
норми, тогава процента на инциденти рязко би намалял. 

-липса на знаци и маркировка: този фактор донякъде зависи от 
предишния. Много често знаците и/или маркировката липсват. Това е 
породено от това, че някой е решил да ги спести или някой ги е „прибрал 
за себе си“, или при инцидент са унищожении и след това не са 
възстановени. 

- амортизирано, остаряло или липсващо прелезно оборудване: 
много често се среща и този проблем, че оборудването е остаряло и 
амортизирано. Затова трябва да се следи от органите на НКЖИ дали 
всички прелезни съоръжения са в изправност, както и гражданите да 
подават сигнали за нередности. 

-поддръжка на изградените съоръжения: затова е са отговорни 
съответните органи на НКЖИ и въпреки мерките, които взимат много от 
съоръженията са с лоша поддръжка. 

 
3. Правила и норми. 
Правила за движение по пътищата - раздел дванадесети: 

Железопътен прелез [5].  
1. водачът на пътно превозно средство, когато се приближава към 

железопътен прелез, трябва да се движи с такава скорост, която да му 
позволи при необходимост да спре пред прелеза. 

 2. спирането на пътните превозни средства е  задължително пред 
железопътен прелез, който няма бариери. 

 На участниците в движението е забранено да преминават през 
железопътен прелез (фиг. 1): 

3. при спуснати, започнали да се спускат или да се вдигат бариери, 
независимо 
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дали от съответното за това устройство се подават светлинни или 
звукови сигнали, забраняващи навлизането в прелеза; 

4. при мигаща червена светлина на светофара или включена 
звукова сигнализация, независимо от положението на бариерите. 

        
фиг. 1 Схематичен вид на сигнализацията за жп прелез [4] 

 
НАРЕДБА № 4 ЗА ЖЕЛЕЗОПЪТНИТЕ ПРЕЛЕЗИ и Наредба №55 
Прелез е пресичане на едно ниво на път с жп линия 
(1) За съоръжаване на прелезите се използват следните 

технически средства: 
1. бариери:    

а) ръчно управляеми; 
 б) автоматични; 
 в) електрически; 
 2. автоматични прелезни сигнализации. 
 (2) Автоматичните бариери и  АПС (автоматични прелезни 

сигнализации) се наричат още АПУ (автоматични прелезни устройства) 
 Пътят и пътните съоръжения от двете страни на прелезите, 

пътните знаци и маркировката се осигуряват и поддържат от органите, 
стопанисващи пътя (фиг 2). 

 

 
А32 „Железопътен прелез с бариери"  

 АЗЗ „Железопътен прелез без бариери"  

 А34.1 „Железопътен прелез с един коловоз" 

 
А34.2 „Железопътен прелез с два и повече коловоза"  

фиг. 2 Основни знаци на сигнализацията 

 
 
4. По света и у нас. 
В България.  
Пример за прелез и един от многото които имат редица 

недостатъци е един прелез в град Долна Митрополия (фиг. 3). В това 
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населено място има авиационна база и често се провеждат състезания 
от “Grand Prix Supermoto”. На такива места, където има очакван поток от 
хора и автомобили е от голямо значение изправността на съоръженията. 
 

  
 

фиг. 3 Железопътен прелез при Долна Митрополия [3] 
 
ɿʘʙʝʣʝʞʢʠʪʝ ʧʦ ʪʦʟʠ ʧʨʝʣʝʟ ʩʘ: 
- липса на светлинна и звукова сигнализация; 
- стара закърпена настилка, затрудняваща преминаването: на 

много места асфалта е лошо закърпен, което затруднява преминаването 
и създава условия за „засядане“ на автомобилите. 

- дървени дъски в областа на линията създаващи условия за 
произшествия: те също могат да възпрепятсват преминаването на 
автомобилите. 

- остарели  знаци и липса на някои от нужните такива: сложените 
пътни знаци не са достатъчни.  

- лоша проходимост за пешеходци: зоната за пешеходци в случая е 
в много окаяно състояние, има нарушена настилка и неравности.  

- добре е обаче, че има поставени бариери, които при спуснато 
положение обхващат двете платна на пътя, защото често неразумни 
водачи решават да заобиколят бариерите и да преминат в нарушение с 
правилника. 

ʅʫʞʥʠ ʤʝʨʦʧʨʠʷʪʠʷ ʩʧʦʨʝʜ ʢʣʘʩʘ ʥʘ ʧʲʪʷ ʠ ʥʦʨʤʠʪʝ ʦʪ 
ʅɸʈɽɼɹɸ ˉ4 [2] ʟʘ ʞʝʣʝʟʦʧʲʪʥʠʪʝ ʧʨʝʣʝʟʠ : 

- поставяне на светлинни и звукови сигнали: те са важни защото 
често водачите са разсеяни и/или не разбират ситуацията. 

- поставяне на необходимите пътни знаци: поставят се съгласно 
нормите така че водачите да разберат за приближаването на прелез и да 
имат време да намалят скороста и/или да спрат. 

- осигуряване на проходима зона за пешеходци: тя трябва да е 
обезопасена и да няма препятствия при преминаване. 

- монтиране на еластични или друг вид настилки позволяващи 
лесното преминаване на МПС: това са нови технологии осигуряващи 



 9 

безпрепятствено преминаване на ЖП линията, както и лесната 
поддръжка на прелеза. 

- осигуряване система за синхронизиране функционирането на 
прелезните устройства. 

 
5. Нови технологии. 
- еластични настилки (фиг. 4), които са: устойчиви на износване, 

лесни за монтаж, икономически изгодни (по-малко ремонтни дейности),  
по-добри експлоатацонни качества от тези на асфалта. Средната цена на 
еластична прелезна настилка тип "STRAIL” за един прелез възлиза на 
около 105000 лв., което излиза по-евтино отколкото, ако се направи 
асфалтова настилка и последващата по-скъпа поддръжка. 

 
фиг. 4 Съвременна пътна настилка за прелез [6] 

 
- системи за синхронизиране на автомобилните системи със 

системата на прелеза (фиг. 5): предупреждават водачите на МПС да 
намалят (спрат) при приближаване на   жп прелез. 

 
фиг. 5 Съвременна сигнализация за жп прелези с безжична връзка 

 

6. Тенденции в Европа. 
В европейската практика съществуват следните главни тенденции 

в  експлоатацията и поддръжката на железопътни прелези: 
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Ɇ Намаляване на броя на прелезите: изграждане на подлези, 
надлези, тунели и избягване на пресичането на жп линия с автомобилен 
път; 

Ɇ Елиминиране на субективния фактор при управлението на 
прелезите: въвеждане на автоматизирани системи при които отсъства 
човешката намеса. 

Ɇ Внедряване на системи за контрол и видеонаблюдение на 
"опасната зона" на прелезите: те служат за да се проследят  
нарушителите и да се предодврати повторно нарушение. 

Ɇ Намаляване времето на затворено състояние на прелезите; 

Ɇ Провеждане на медийни кампании за запознаване на широката 
общественост с правилата за преминаване на жп прелези и рисковете от 
неспазването им: много от хората не са наясно със правилата за 
пресичане на жп прелез, а и някои от тези които са наясно и ги 
нарушават не осъзнават какви биха били последствията от тяхната 
постъпка. 

 
Литература: 

1. Национална компания "Железопътна инфраструктура" (НКЖИ); 
2. Наредба № 4 ДВ, бр. 32 от 1997г.; 
3. Снимки: Николай Костадинов;  
4. Снимки: Google.com; 
5. Закон за движение по пътищата; 
6. "STRAIL”-настилки; 

 
За контакти: 
1. Николай Радославов Костадинов – студент в УАСГ  гр.София, IV 

курс, специалност Пътно строителство;  
GSM: 0883 385898 
e-mail: big.poppa@abv.bg  
 
2. доц. д-р инж. Cтойо Петков Тодоров – декан факултет по 

Транспортно строителство, УАСГ гр. София; 
GSM: 0882 529593 
e-mail: stoyo.todorov@gmail.com 

mailto:big.poppa@abv.bg
mailto:stoyo.todorov@gmail.com
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БЕЗОПАСНОСТ НА ТРАНСПОРТНИТЕ ПОТОЦИ ПРЕЗ 
ЖЕЛЕЗОПЪТНИТЕ ПРЕЛЕЗИ НА БЪЛГАРИЯ  

 
Маргарита Иванова, доц. д-р инж. Стойо Тодоров 

 
Резюме: ɾʝʣʝʟʦʧʲʪʥʠʪʝ ʧʨʝʣʝʟʠ ʧʨʝʜʩʪʘʚʣʷʚʘʪ ʢʦʥʬʣʠʢʪʥʘ ʪʦʯʢʘ 

ʤʝʞʜʫ ʞʝʣʝʟʦʧʲʪʥʠʷ ʠ ʘʚʪʦʤʦʙʠʣʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪ. ɺʩʝʢʠ ʫʯʘʩʪʥʠʢ ʚ 
ʜʚʠʞʝʥʠʝʪʦ ʪʨʷʙʚʘ ʜʘ ʧʨʦʷʚʷʚʘ ʦʩʦʙʝʥʦ ʚʥʠʤʘʥʠʝ ʧʨʠ ʧʨʝʤʠʥʘʚʘʥʝ ʠʤ. 
ʅʝʩʧʘʟʚʘʥʝ ʥʘ ʧʨʘʚʠʣʘʪʘ ʧʨʠ ʧʨʝʤʠʥʘʚʘʥʝʪʦ ʠʤ ʠ ʥʝʠʟʧʨʘʚʥʦʩʪʪʘ ʥʘ 
ʧʨʝʣʝʟʠʪʝ ʚʦʜʷʪ ʜʦ ʤʥʦʛʦ ʯʦʚʝʰʢʠ ʞʝʨʪʚʠ. ʈʝʰʝʥʠʝʪʦ ʝ ʩʚʲʨʟʘʥʦ ʩ 
ʧʦʜʦʙʨʷʚʘʥʝ ʥʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʘʪʘ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʘ, ʟʘ ʜʘ ʧʦʚʠʰʠʤ 
ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʪʘ ʥʘ ʪʨʘʥʩʧʦʪʨʥʠʪʝ ʧʦʪʦʮʠ ʧʨʝʟ ʞʝʣʝʟʦʧʲʪʥʠʪʝ ʧʨʝʣʝʟʠ ʚ 
ɹʲʣʛʘʨʠʷ.  

Abstract: Railway crossings are points of conflict between rail and road 
transport. Each participant in the movement must exhibit caution in approaching them. 
Non-compliance in transition and the failure of the crossing leading to many casualties. 
The decision is connected with the improving of transport infrastructure to increase the 
safety of transport flows in railway crossings in Bulgaria. 

 

1. ООббщщии  ппооллоожжеенниияя.. 
• Железопътните прелези представляват конфликтна точка между 

железопътния и шосейния транспорт фиг.1. 
 

 
 

фиг.1 Принципна схема на жп прелез [5] 
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• Всеки участник в движението трябва да проявява особено 
внимание при приближаване към железопътен прелез и преминаване 
през него, да се движи с такава скорост, която да му позволи при 
необходимост да спре пред прелеза фиг.2.  

 
 

         
 

фиг.2 Съоръжаване на прелез [5] 

 
 
Нормативната база, която трябва да се спазват при строителство и 

впоследствие преминаване на железопътен прелез е: 
• Наредба № 4 от 27.03.1997 г. за железопътните прелези  [1]. 

Отнася се до категоризацията, устройството, сигнализацията  на 
прелезите!  

• Закон за движение по пътищата - Раздел дванадесети. 
Железопътен прелез [2]. 

• Правилник за движение по пътищата - Глава седемнадесета. 
Преминаване през железопътен прелез [3].  Отнасят се за точните 
изисквания и стриктното им спазване гарантира един безопасен преход 
на тази конфликтна транспортна точка! 

В мрежата на Национална компания „Железопътна 
инфраструктура“ има 823 броя железопътни прелези. Около 726 от тях (в 
това число 456 с автоматични и ръчни бариери и 270 с автоматични 
прелезни сигнализации) са охраняеми и са оборудвани с елементи и 
устройства, осигуряващи безопасното преминаване на возилата през 
прелеза.  

52% от прелезите в България са с бариери и 35% са снабдени със 
сигнализация. 

ББъъллггаарриияя  ее  ннаа  ппъъррввоо  ммяяссттоо  вв  ЕЕввррооппееййссккиияя  ссъъююзз  ппоо  ппррооццееннтт  

ооххрраанняяееммии  жжпп  ппррееллееззии!!    
 
2. ССттааттииссттииккаа.. 
98% от инцидентите на жп прелезите са виновни водачите на 

превозни средства фиг.3!!!  
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Преминаването при спуснати бариери или забранителни светлини 
на прелезите е равносилно на опит за самоубийство!!! 

Най-често срещано нарушение на прелезите е счупване или удряне 
на бариерните греди, при преминаване на МПС през него.  

Човешки жертви стават при преминаване на прелези, които 
отговарят на изискванията за безопасност, което подсказва за ниска 
култура на водачите на МПС! 

Систематичните кражби  доведоха железопътните прелези до 
критично състояние на експлоатация.  

Така някои прелези бяха закрити или преоборудвани, също така и 
ограничени в скоростта на преминаващия влак до 15 км/ч.  

 

  
 

фиг.3 Инциденти на жп прелези [5] 

 
 
Около 24% от железопътните прелези са съоръжени с ръчни 

бариери с механично задвижване фиг.4. Тези инсталации са крайно 
амортизирани, липсват резервни част и трудно се обслужват от 
прелезопазачите.  

Прелезните настилки са изпълнени от дървени траверси - около 
92% от общия брой прелези, които в по-голямата си част са разбити и не 
отговарят на съвременните изисквания.  

Оградите на жп пресичанията се нуждаят от средства за 
обновяване, а по-голямата част от тях и от подмяна с нови.  

Замяната на пътните знаци с нови и обновяването на пътната 
маркировка също е наложително.  
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а) Охраняем прелез   б) Прелез с автоматична сигнализация 

фиг.4 Видове жп прелези [5] 

 
3. ТТееннддееннццииии  вв  ЕЕввррооппаа.. 
• Провеждане на медийни кампании за запознаване на широката 

общественост с правилата за преминаване на жп прелези и рисковете от 
неспазването им.  

• Внедряване на системи за контрол и видеонаблюдение на 
"опасната зона" на прелезите.  

• Намаляване времето на затворено състояние на прелезите.  
• Елиминиране на субективния фактор при управлението на 

прелезите. 
• Намаляване на броя на прелезите.  

 
4. РРеешшеенниияя..    

4.1. Свързани с повишаване на културата на движение. 
• Раздаване на специално отпечатани листовки с правилата за 

безопасно преминаване през жп прелезите.  
• Европейският ден за безопасност на жп прелезите, който ще 

ангажира хората с по- високо внимание и ще им напомни за 
съществуващата опасност на железопъните прелези. 

• Недостатъчна информираност на гражданите да се справят със 
светлинната сигнализация на ж.п. прелезите.  

• В района на жп прелезите трябва да се затваря с бариера изцяло 
при преминаване на влак.  

4.2. Предотвратяване на кражбите.  
• Програма за съоръжаване на натоварените и проблемни прелези 

с постоянно видеонаблюдение с цел заснемане на нарушителите и 
последващи мерки от съответните органи.  

• Към момента с видеонаблюдение са съоръжени 5 прелеза на 
обща стойност 35 000 лв., или средно по 7000 лв. за един прелез. Това са 
прелезите в районите на гарите Горна Оряховица, Павликени, Тополите, 
Ботев и Тракия..  

4.3. Устройство на жп прелезите.  
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• Подменят се остарелите прелезни настилки от дървени настилки 
със съвременни, модерни и удобни за експлоатация еластични прелезни 
настилки тип STRAIL или REM.  

• Подмяна на бариерните механизми на 15 прелеза, подмяна на 
светофари прелезни шосейни с трети фар с бяла бавномигаща светлина 
на 20 прелеза. 

• Европейски страни се стремят да строят повече надлези, за 
сметка на прелези.  

Високото качество на прелезната настилка, нейната устойчивост 
при въздействието на атмосферните влияния и на нарастващото се 
автомобилно движение е от особена важност.  

През 2007 и 2008 г. НКЖИ е монтирала нови еластични прелезни 
настилки фиг.5 на 67 прелеза. За 2009 г. компанията е подменила още 20 
прелезни настилки, които отговарят на всички технически норми, 
европейски стандарти и екологични изисквания, а през 2010г. този брой 
се е увеличил двойно.  

 

     
 

фиг.5 Жп прелези с еластична прелезна настилка STRAIL [5] 

 
Високата износоустойчивост и точност на изработка на прелезната 

настилка е от особена важност за осигуряването на плавно и безопасно 
преминаване през жп прелезите както на влаковете, така и на 
преминаващите през прелезите пътни превозни средства фиг.6. 
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фиг.6 Жп прелези с еластична прелезна настилка REM [5] 

 
 
5. ИИззввоодд..  
• За да бъдат мерките ефективни, те трябва да вървят ръка за ръка 

с отговорността и спазването на законите от страна на водачите на пътни 
превозни средства.  

• И нека преди да преминем през прелеза не забравяме правилото:  
„СПРИ, ОСЛУШАЙ СЕ, ОГЛЕДАЙ И АКО НЕ ИДВА ВЛАК - ПРЕМИНИ".  

 
 

6. ИИззппооллззввааннаа  ллииттееррааттуурраа.. 

[1] Наредба № 4 от 27.03.1997 г. за железопътните прелези  

[2] Закон за движение по пътищата- Раздел дванадесети. Железопътен 
прелез  

[3] Правилник за движение по пътищата- Глава седемнадесета. 
Преминаване през железопътен прелез 

[4] Web сайтове: www.sliven-news.com, http://stroitelstvo.info, 
http://www.econ.bg, http://www.90minuti.info, 
http://www.mtitc.government.bg &http://www.vesti.bg  

[5] Снимков материал: http://www.remtechnology.eu/crossing.html  
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ПЪТНАТА ИНФРАСТРУКТУРА – ФАКТОРИ ЗА 
НАМАЛЯВАНЕ НА ПЪТНОТРАНСПОРТНИТЕ ПРОИЗШЕСТВИЯ 

 
Петър Казаков, Митко Стоянов 

 
Резюме: ɺ ʜʦʢʣʘʜʘ ʩʝ ʨʘʟʛʣʝʞʜʘʪ ʦʩʥʦʚʥʠ ʬʘʢʪʦʨʠ ʠ ʝʣʝʤʝʥʪʠ ʥʘ 

ʧʲʪʥʘʪʘ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʘ, ʧʦʜʦʙʨʷʚʘʥʝʪʦ ʥʘ ʥʝʡʥʠʪʝ ʝʣʝʤʝʥʪʠ,ʨʘʟʣʠʯʥʠ 
ʢʨʠʪʝʨʠʠ ʫʯʘʩʪʚʘʱʠ ʚ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʪʘ ʥʘ ʜʚʠʞʝʥʠʝʪʦ, ʟʘ ʙʝʟʦʧʘʩʥʠʪʝ ʤʦʜʝʣʠ 
ʟʘ ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ ʥʘ ʜʚʠʞʝʥʠʝʪʦ ʧʦ ʧʲʪʷ, ʧʨʠʯʠʥʠ ʟʘ ʚʲʟʥʠʢʚʘʥʝ ʥʘ ʇʊʇ, ʥʘʯʠʥʠ 
ʟʘ ʧʨʝʜʦʪʚʨʘʪʷʚʘʥʝʪʦ ʠʤ 

Abstract: in this report are considered main factors and elements of road 
infrastructure, improvement of itôs elements, different criterions in road safety, about 
safety  models for managements to control the traffic, reasons for beginning road ï
traffic accident, way for their prevention. 

 
1. Въведение 
Нека да направим кратък обзор на ПТП. За катастрофите по 

пътищата е писано много и всеобхватно. Пътнотранспортните 
произшествия са като пряка последица и от лошата инфраструктура на 
дадена страна – в случая Р България.  Пътната инфраструктура играе 
важно значение за повишаване на безопастността на движението и 
сериозно намалява риска от пътни произшествия със своята мрежа и 
разположение. Тя трябва да бъде така организирана и изпълнена, че 
въпреки от случващите се пътнотранспортни  произшествия  броят на 
загиналите и ранените да бъде минимален. Защото колкото и да се 
стремим към намаляване на пътнотранспортните произшествия те се 
случват, независимо от всички предприети  мерки. Катастрофите са 
трагедия не само откъм визуалната им стрaна. В световен план всяка 
година около един милион души загиват от пътнотранспортни  
произшествия (ПТП). Най- голям е техния брой (около 70 %) в 
развиващите се страни, където нямат нито пътна инфраструктура, нито 
обучение на водачите на МПС, което да намали отчасти тежките ПТП. 
Пешеходците съставляват не по-малък процент от жертвите на ПТП. 
Техния брой е също стряскащ – близо 65 %.  И от този процент около 30 
% са деца. Да не говорим за преживелите катастрофата хора – остават 
или осакатени за цял живот, ранени за дълъг период от време, а 
получените психически травми са нещо, което съпътства всяко едно ПТП. 
А те се лекуват най – тежко и често остават неизлечими завинаги. 
Отчитайки и огромните загуби на държавите по отношение на лечение, 
медицински услуги, изплащане на помощи за временна 
нетрудоспособност (болнични листи), както на близките на пострадалите 
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(социални помощи), проблемът с ПТП наистина е много голям. Ресурс се 
насочва и към службите за спешна помощ и изобщо за поддържане на 
медицински екипи, с което здравната и осигурителна система се 
натоварват още повече. Лошото е, че тази ситуация обхваща все повече 
развиващи се страни. Нашата страна не прави изключение от всичко 
казано дотук.  При едно от проведените проучвания на Световната банка 
се констатира, че ако не се предприемат адекватни мерки, то 
потърпевшите (загинали и ранени) от ПТП ще нараснат с 65 % за 
периода до 2020 година.   

В момента в който се качим на МПС (автомобил, мотоциклет, и 
т.н.), ние ставаме участници в пътното движение. Оттук следва, че и 
всеки един може да участва в ПТП, допускайки грешка или да пострада  в 
една или друга степен от друг участник в пътното движение. Допускат се 
грешки при управление на МПС поради слаба квалификация, лоша 
подготовка на участниците в движението,неправилно взети решения в 
дадена пътна ситуация, надценяване на възможностите и др.Понякога се 
допускат грешки и поради лошото преценяване на пътния участък, 
създавайки у водача нагласата, че може да се довери на пътя, ако 
възникне проблем. Затова е важно пътната обстановка да бъде 
организирана и построена по такъв начин, че да се елеминира тази 
погрешна представа за пътя.   

 
2.Пътна инфраструктура и фактори  
Излагайки по – подробно тематиката на доклада ще коментираме и 

анализираме факторите имащи отношение към пътната инфраструктура. 
Възниква понятието устойчива пътна безопасност (УПБ). Тя има за 
задача да предотврати и тушира появата на произшествия и инциденти, а 
в повечето случаи да ограничи и намали до минимум сериозните 
последици от ПТП. 

УПБ има някои важни свойства, които могат да се изразят 

така: 
• Откриване и отстраняване на грешки в транспортната 

инфраструктура – това са места, при които поради неспазване на ЗДвП 
се причиняват ПТП; 

• Създаване на пътна инфраструктура, при която БД (безопасност 
на движението) да зависи в съвсем малка степен от решенията на 
индивидуалните водачи на МПС  в този пътен участък.    

С развитието на отделни научни области се създадоха и принципи, 
които спомогнаха за развитието на УПБ. В основата на тези принципи са 
заложени методи и теории от пътното проектиране, психологията на 
човека, експлоатацията на автомобила, пътната инфраструктура, 
механиката и др. Тези методи и теории са постигнати както по научен 
път, така и емпирично, но все пак допринасят много за УПБ. Общо взето 
принципите за УПБ са формулирани в пет основни направления: 
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- Правилна преценка на всички действия на участниците в пътното 
движение  - това предполага способност на отделния водач да прецени 
правилно поведението на останалите участници, за да извърши дадената 
маневра по оптимален начин; 

- Хомогенност на скоростите – под това понятие се разбира 
еднаквост на скоростите на МПС  участващи в движението, тяхната маса 
и посока на движение; 

- Функционалност на пътния участък – това изисква пътните 
участъци или пътищата пътищата, да бъдат с точно определено 
предназначение – като транзитни, разпределителни, които да бъдат в 
една подредба по важност и предназначение; 

- Толерантност – това понятие означава  снижаване на тежките 
ПТП  или техните последици, чрез такова организиране на пътния 
участък, че участниците движещи се по него да могат сами и навреме да 
поправят допуснатите от тях самите грешки;  

- Предсказуемост на движението на водачите участващи в 
движението, като посока на движение и поведение използвайки  добре 
оформена пътна инфраструктура, която заедно със съответното 
адекватно поведение на участниците в движението да помогне да се 
вземе своевременно правилното решение във възникналата пътна 
ситуация. 

Ако анализираме поотделно тези признаци можем да направим 
следните изводи: 

• по отношение на ʧʨʘʚʠʣʥʘʪʘ ʧʨʝʮʝʥʢʘ – участниците в 
движението трябва сами да могат да дават оценка на  уменията и 
способностите си, за да могат да участват в пътното движение. Тези 
способности и умения могат да бъдат и недостатъчни поради малък опит, 
умора, употреба на упойващо вещество или алкохол.   

• ʭʦʤʦʛʝʥʥʦʩʪ на скоростите – в смисъла на този принцип се има 
предвид, че различните МПС  имат различна маса, оттам скорост и 
ускорение и при това положение техните скорости трябва да бъдат 
толкова ниски, че при евентуално ПТП най-уязвимите участници в 
движението да пострадат и най-малко – т.е.  да няма убити или тежко 
ранени. В много от градовете велосипедистите и пешеходците се движат 
по отделни специално изградени за тях платна именно с такава цел – да 
се избегне потенциалната конфликтна точка с МПС имащи многократно 
по- голяма скорост и маса. 

• ʬʫʥʢʮʠʦʥʘʣʥʦʩʪ на пътния участък – от самото наименование 
проличава, че всеки път трябва да изпълнява само една функция по 
цялата си дължина. Това могат да бъдат транзитни пътища (улеснява се 
движението на цели транспортни потоци) или пътища за достъп до 
дадена точка или обект.Връзката между тези два вида пътища се 
осъществява с път от трета категория – или разпределителни пътища. В 
УПБ тези три вида пътища са основата за функционирането на пътната 
мрежа. 
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• ʪʦʣʝʨʘʥʪʥʦʩʪ – ако водача на МПС  извърши неволна грешка, 
която би могла да доведе до ПТП, то той би трябвало да има време и 
възможност да си я поправи.Възможността се изразява с наличие на 
достатъчно свободно пространство, предложено на водача от самия 
пътен участък. Това позволява на водача допуснал грешка ( характерно 
за по – неопитните от  тях)  да я поправи своевременно, което  
решително да намали  риска от произшествие  и даже да се избегне 
такова.  

• ʧʨʝʜʩʢʘʟʫʝʤʦʩʪ -  проектирането на даден пътен участък или 
пътна мрежа се извършва чрез спазване на определени етапи, като 
последователност, непрекъснатост и цялост. Тези критерии трябва да са 
подбрани така,че да осигуряват подпомагането и вземането на решения 
от участниците в движението при конкретна пътна обстановка. Това 
предполага, че и водачите също така са и опитни и то така, че да успеят 
да възприемат и преценят обстановката и да предвидят как ще постъпят 
и другите участници в движението. Това означава, че всеки един от тях 
трябва да знае какво да очаква от другите водачи.   

Пътната безопасност включва в себе си следните елементи – на 
първо и основно място това е обучението на водачите като такива; 
ограничението на скоростта; пътните превозни средства ; правилата за 
движение по пътищата и техните разпоредби ; пътната инфраструктура ; 
т.нар. интелигентни транспортни системи; участието на велосипедисти и 
пешеходци в движението; ограничението на скоростта; участието на 
млади или неопитни водачи на МПС; употребата на алкохол или други 
упойващи вещества; движението на тежкотоварните автомобили; 
движението на едни от най-рисковите участници по пътя – 
мотоциклетистите. Всеки елемент може да се обобщи по следния начин: 

• ʦʙʫʯʝʥʠʝʪʦ ʥʘ ʚʦʜʘʯʠʪʝ – много важна роля за повишаване на 
безопасността на движение. Играе голяма роля в УБП. Тя  спомага и 
упражнява способността на водачите и да се самообучават.  

• ʦʛʨʘʥʠʯʝʥʠʝʪʦ ʥʘ ʩʢʦʨʦʩʪʪʘ – основен елемент в УБП. 
Решаваща роля при възникване на ПТП и техните последици.  

• ʧʲʪʥʠʪʝ ʧʨʝʚʦʟʥʠ ʩʨʝʜʩʪʚʘ – тяхната пасивна безопасност 
заема ключова роля при възникване на ПТП.  Последствията при 
възникнало ПТП  са в пряка зависимост и от пасивната безопасност на 
МПС. Защитата на МПС се обмисля още в завода – производител на 
автомобили и е важна характеристика за всеки един от тях. 

• ʧʨʘʚʠʣʘʪʘ ʟʘ ʜʚʠʞʝʥʠʝ ʧʦ ʧʲʪʠʱʘʪʘ – правилното им 
изучаване и научаване създават здрава основа за организация на 
движението, снижават до минимум рисковите фактори при движението на 
МПС  и намаляват до нула пропуските в пътната инфраструктура. В една 
устойчива система на движение водачите се подчиняват на правилата за 
движение по пътищата и механично, без това да им създава някакво 
неудобство.  Но в реалния живот спазването на правилата за движение 
по пътищата е доста далече от желаното. Основния принцип, който 
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предполага спазването на правилата, засега си остава заплахата от 
наказания и санкции. 

• ʧʲʪʥʘ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʘ – важна част от УПБ. Принципите 
изброени по- горе – хомогенност, функционалност и предсказуемост са в 
основата на планирането и проектирането на пътната инфраструктура.  
Тези водещи принципи са основни и като такива трябва да участват в 
създаването на пътищата. 

• ʠʥʪʝʣʠʛʝʥʪʥʠ транспортни системи – тези системи имат за 
задача да информират правилно водачите за движението по даден пътен 
участък по отношение на препоръчвана скорост на движение, евентуални 
проблеми по пътя, маршрути  на движение и др.  В състояние е да 
осигури безопасност по пътната мрежа и не зависи от индивидуалното 
желание на отделния водач.  Съдейства да намали значително броя на 
ПТП и на пострадалите.  

• ʫʯʘʩʪʠʝʪʦ ʥʘ ʚʝʣʦʩʠʧʝʜʠʩʪʠ ʠ ʧʝʰʝʭʦʜʮʠ ï те са най- 
незащитената част от всички участници в движението, особено при 
възникване на ПТП.  Понякога велосипедистите се движат с висока 
скорост, а това рязко увеличава риска от фатален край при едно ПТП, 
което може да бъде на пръв поглед най-елементарно.  Често МПС се 
движат с висока скорост и това още повече намалява шанса на 
велосипедистите и пешеходците да оцелеят след сблъсък. 
Препоръчителната скорост при която трябва да се движат МПС  при 
участие на велосипедисти и пешеходци по едно платно е 30 км/ч, което 
гарантира донякъде по-сполучлив край при едно пряко съприкосновение.  
Ето защо водачите на МПС, велосипедисти и пешеходци трябва да са 
отделени от общия трафик. Построяват се отделни вело - и пешеходни 
алеи.  

• ʦʛʨʘʥʠʯʝʥʠʝʪʦ ʥʘ ʩʢʦʨʦʩʪʪʘ – тя има решаваща и в повечето 
случаи фатална роля  при едно ПТП.  Основен елемент в УПБ – 
намаляването на скоростта и ограничаването и допринасят  значително 
за спадане на ПТП, риска от тях и съответните последици.  

• ʫʯʘʩʪʠʝʪʦ ʥʘ ʤʣʘʜʠ ʠʣʠ ʥʝʦʧʠʪʥʠ ʚʦʜʘʯʠ ï тяхното участие в 
движението е много по- рисково от това на останалите. Те са изложени 
пред доста по-големи „ възможности”  за създаване на ПТП  и различни 
кризисни ситуации по пътя от водачите с понатрупан стаж и рутина. Това 
рисково поведение е като сбор от недостатъчен ( или напълно липсващ ) 
опит ; социални, психологически, биологични и възпитателни 
характеристики. 

• ʫʧʦʪʨʝʙʘʪʘ ʥʘ ʘʣʢʦʭʦʣ ʠʣʠ ʜʨʫʛʠ ʫʧʦʡʚʘʱʠ ʚʝʱʝʩʪʚʘ – това 
явление продължава да е доста упорит и сериозен проблем за цялото 
общество.  Затова за пресичането му в голяма степен е наложително да 
се увеличат всички видове санкции с цялата им тежест.  Би могло да се 
стигне до отнемане на автомобила на водача употребил алкохол или 
други упойващи вещества за даден период от време. 
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• ʜʚʠʞʝʥʠʝʪʦ ʥʘ ʪʝʞʢʦʪʦʚʘʨʥʠʪʝ ʘʚʪʦʤʦʙʠʣʠ – това движение 
представлява доста сериозна опастност за всички участници по пътя. 
Вероятността след конфликт с такова МПС да настъпят фатални 
последици е много голяма, даже и ако скоростта на такова МПС е малка. 

• ʜʚʠʞʝʥʠʝʪʦ ʥʘ ʤʦʪʦʮʠʢʣʝʪʠʩʪʠʪʝ – тази група от водачи на 
МПС не кореспондира добре с общата концепция за УПБ, поради това, че 
се движи с голяма скорост, трудно се забелязва и  е неустойчива на 
пътя,поради естеството на самото МПС. При възникване на ПТП  те са 
силно уязвими и почти винаги изхода от такова ПТП, при което участва и 
мотоциклетист е фатален за него.  

Всички фактори изброени дотук имат и тежко влияние върху 
икономиката на страната и социалния статус на обществото. Лечението 
на пострадалите при ПТП е тежък разход за здравната система на 
страната, представлява проблем и за социалната мрежа. Последиците от 
катастрофите са една от основната причина за високата смъртност и 
получената инвалидност сред много от младите хора. Това води до 
намаляване на трудоспособността на цялото общество,причинява и 
много лични трагедии с тежки семейни драми. 

 
3.Заключение  
От  всичко написано дотук можем само да цитираме следните 

думи,казани от  Абдо Язбек, мениджър сектор „Здравеопзаване„  в регион 
Европа и Централна Азия на Световната банка: „Нараняванията при 
катастрофи са сред 10- те най-често причиняващи смърт и инвалидност 
фактори в Европа и Централна Азия и негативната тенденция се 
задълбочава„. Това изказване предизвиква сериони мисли във всеки 
един разумен човек. 
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ИЗПОЛЗВАНЕ ГАЗХРОМАТОГРАФСКИ МЕТОД ЗА 
ИЗСЛЕДВАНЕ АЛКОХОЛНОТО СЪДЪРЖАНИЕ В КРЪВНИ 

ПРОБИ ПРИ ПОЧИНАЛИ В ПТП 
 

Пасев Т., Николова Г., Гълъбова М. 
 
Резюме: ʊʦʯʥʦʩʪʪʘ ʠ ʧʨʝʮʠʟʥʦʩʪʪʘ ʩʘ ʢʨʠʪʠʯʥʠ ʧʨʠ ʠʟʩʣʝʜʚʘʥʝ ʥʘ  

ʢʨʲʚʥʠ ʧʨʦʙʠ ʥʘ ʫʯʘʩʪʥʠʮʠ ʚ ʧʲʪʥʦ-ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʧʨʦʠʟʰʝʩʪʚʠʷ /ʇʊʇ/, ʪʲʡ 
ʢʘʪʦ ʪʦʢʩʠʢʦʣʦʛʠʯʥʠʪʝ ʨʝʟʫʣʪʘʪʠ ʥʝ ʩʘʤʦ ʪʨʷʙʚʘ ʜʘ ʩʘ ʢʦʥʬʠʜʝʥʮʠʘʣʥʠ, ʥʦ 
ʠ ʜʘ ʠʟʜʲʨʞʘʪ ʥʘ  ʢʘʪʦ ʜʦʢʘʟʘʪʝʣʩʪʚʘ ʚ ʨʘʟʩʣʝʜʚʘʥʝʪʦ ʠ ʩʲʜʝʙʥʠʪʝ 
ʧʨʦʠʟʚʦʜʩʪʚʘ. ʇʨʘʚʠ ʩʝ ʪʦʢʩʠʢʦʣʦʛʠʯʝʥ ʘʥʘʣʠʟ ʥʘ ʚʩʠʯʢʠ ʧʦʯʠʥʘʣʠ ʧʨʠ ʇʊʇ ʚ 
ʦʙʣʘʩʪ ʉʪʘʨʘ ɿʘʛʦʨʘ. 

ʃʘʙʦʨʘʪʦʨʠʷʪʘ ʨʘʙʦʪʠ ʧʦ ʅʘʨʝʜʙʘ ˉ 30/2001 ʛ. ʟʘ ʨʝʜʘ ʟʘ 
ʫʩʪʘʥʦʚʷʚʘʥʝ ʫʧʦʪʨʝʙʘʪʘ ʥʘ ʘʣʢʦʭʦʣ ʠʣʠ ʜʨʫʛʦ ʫʧʦʡʚʘʱʦ ʚʝʱʝʩʪʚʦ ʦʪ 
ʚʦʜʘʯʠʪʝ ʥʘ ʤʦʪʦʨʥʠ ʧʨʝʚʦʟʥʠ ʩʨʝʜʩʪʚʘ. 

ɺ  ɻʘʟʭʨʦʤʘʪʦʛʨʘʬʩʢʘʪʘ ʣʘʙʦʨʘʪʦʨʠʷʪʘ ʟʘ ʘʣʢʦʭʦʣ ʧʨʠ ʄʝʜʠʮʠʥʩʢʠ 
ʬʘʢʫʣʪʝʪ, ʉʲʜʝʙʥʘ ʤʝʜʠʮʠʥʘ, ʛʨ. ʉʪʘʨʘ ɿʘʛʦʨʘ  ʠʟʧʦʣʟʚʘʤʝ ɻʘʟ ʭʨʦʤʘʪʦʛʨʘʬ 
TRACE GC ULTRA /AUTO-INJECTOR, ʢʘʪʦ ʚʲʚʝʜʝʥʘʪʘ ʧʨʦʙʘ ʩʝ ʜʚʠʞʠ ʚ  
ʧʨʦʪʠʚʦʪʦʢ ʥʘ ʛʘʟʦʚʝʪʝ. ɻʘʟ ʥʦʩʠʪʝʣ ʝ ʘʟʦʪ 4ml/min. ɺʨʝʤʝʪʦ ʟʘ ʧʨʦʚʝʞʜʘʥʝ 
ʥʘ ʠʟʩʣʝʜʚʘʥʝʪʦ ʥʘ ʢʨʲʚʥʠʪʝ ʧʨʦʙʠ ʝ 5.5 min, ʧʨʠ ʪʝʤʧʝʨʘʪʫʨʘ 60 Üʉ. ʎʝʣʪʘ 
ʥʘ ʥʘʩʪʦʷʱʘʪʘ ʩʪʘʪʠʷ ʝ ʜʘ ʩʝ ʨʘʟʨʘʙʦʪʠ ʯʫʚʩʪʚʠʪʝʣʝʥ, ʥʘʜʝʞʜʝʥ, ʠ ʣʝʩʝʥ 
ʟʘ ʠʟʧʦʣʟʚʘʥʝ ʤʝʪʦʜ, ʢʘʢʪʦ ʠ ʙʲʨʟʘ ʧʨʦʮʝʜʫʨʘ ʟʘ ʦʧʨʝʜʝʣʷʥʝ ʥʘ ʩʲʜʲʨʞʘʥʠʝʪʦ 
ʥʘ  ʝʪʘʥʦʣ ʠ ʤʝʪʘʥʦʣ  ʚ ʮʷʣʘ ʢʨʲʚ ʠ ʫʨʠʥʘ ʯʨʝʟ ʠʟʧʦʣʟʚʘʥʝ ʥʘ ʜʠʨʝʢʪʥʦ 
ʚʧʨʲʩʢʚʘʥʝ ʚ ʛʘʟʭʨʦʤʘʪʦʛʨʘʬ.  

Ключови думи: ʛʘʟʭʨʦʤʘʪʦʛʨʘʬ, ʧʨʦʪʠʚʦʪʦʢ, ʩʪʘʥʜʘʨʪʥʠ ʨʘʟʪʚʦʨʠ, 
ʚʲʪʨʝʰʝʥ ʩʪʘʥʜʘʨʪ, ʧʲʪʥʦ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʧʨʦʠʟʰʝʩʪʚʠʷ 

 
Abstract:  ñUsing a TRACE GC ULTRA gas chromatograph for study of blood 

samples from persons died in road accidentsò.  Precision and accuracy are critical in 
blood-alcohol analysis because the toxicologist not only has to be confident in his or 
her results, but also must be prepared to withstand tough cross examination by 
defense attorneys. The toxicological analysis is carry out of all deaths in the crash in 
District Stara Zagora. 

In our gas chromatography laboratory for the alcohol analysis at Medical 
Faculty, Forensic Medicine, Stara Zagora we use gas chromatograph TRACE GC 
ULTRA / AUTO-INJECTOR. The laboratory works on Regulation ˉ 30/2001 on the 
procedure for establishing the use of alcohol or other drugs in drivers of motor vehicles. 
The carrier gas is nitrogen 4ml/min, entered sample moves in countercurrent to the 
gas. The time of blood examination is 5.5 min, at 60 Ü C.  

The objective of the present paper was to develop a sensitive, reliable, easy-to-
use, and rapid procedure for the determination of ethanol in whole blood and urine, by 
using the trace GC ultra.  
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Keywords: gas chromatography, countercurrent, standard solutions, internal 
standard, road accidents. 

 
 
Въведение 
Анализ на кръвни проби за съдържание на алкохол  обикновено се 

извършва при шофиране под влияние на упойващи вещества или 
шофиране в нетрезво състояние, при  разследвания на  пътно-
транспортни произшествия [1].  

Описани са многобройни методи за определяне на етанол в цяла 
кръв, серум и урина. Най-популярните са газовата хроматография (GC), 
химическите тестове и ензимните тестове [2-4].  

Газхроматографския метод  е най-точен и надежден метод за 
определяне на алкохол в кръв и други биологични течности, и се 
превърна в стандарт в съдебната  токсикология. Въпреки това, в 
клиничната  химия, често газхроматографският метод е бил отхвърлян 
като техника –поради трудността му и изискванията за специално обучен 
персонал. По отношение на газхроматографският метод, много други 
методи са описани в литературата [3, 4]. Методи изискващи екстракция с 
разтворител или дестилация, които са трудоемки, свързани с разход на 
проба, а също и бавни при което разултата от пробата трябва да се счита 
за неактуален.  

За целта беше разработен  високо чувствителен, възпроизводим 
и бърз газово- хроматографски  метод за определяне на етанол и 
метанол в различни биологични образци (човешка кръв,  урина). Методът 
включва директно впръскване на биологичните образци в хроматографа, 
без предварителна обработка на пробата. Замърсяването на газ 
хроматографска колонка с енергонезависим материал е възпрепятствано 
от употреба на септа (гумена подложка) в инжектора. Може да се 
направят повече от 50 инжекции на различни биологични образци преди 
септата да се замени с нова. Тази инжекционна  техника дава 
възможност за директно впръскване на големи обеми проба до 10 мл, без 
да пречи на газхроматографското разделяне[5].  

Този метод позволява  едновременно наблюдение на етанол, 
метанол, ацеталдехид и ацетон в кръвта и урината на контроли и проби. 

 
МАТЕРИАЛИ, МЕТОДИ И АПАРАТУРА  
 
Материали 
Закупените етанол и метанол (използвани за приготвянето 

стандартни разтвори) и n-пропанола (за приготвяне на вътрешен 
стандарт) са аналитично чисти, > 97%, на фирмата Merck, Германия. 

 
Апаратура 
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Газ хроматографа TRACE GC ULTRA е с вградени GLP функции, 
автоматично тестване на системата за превключване, непрекъсната 
проверка на работните параметри с отчитане на всяко отклонение и 
многофункционална клавиатура. Хроматографа е оборудван с:         

1. Хроматографската пещ с обхват от няколко градуса над стайната 
температура до 450°С, с точност на зададена на температурата 1°С и 
осем независими температурни зони. 

 2.  Split/Splitless(SSL) инжектор за капилярни колони с 
температурен обхват 50 °С до 400° С и електронно управление на потока 
и налягането на газа-носител.  

3. Пламъчно–йонизационен детектор (FID) – за капилярни колони с 
температурен обхват до 450°С, електронно управление на детекторните 
газове ( водород, въздух и make-up), функция за автоматично отчитане 
на инцидентното загасяне на пламъка и повторното му запалване. 

 
Метод 
Въведен е количествен метод на фирма „АСМ 2” за изследване 

съдържанието на етанол и метанол  в телесни течности на базата на 
вътрешен стандарт n-Propanol, като измерването се извършва спрямо 
стандартни разтвори с определена концентация от които е построена  
калибрационна крива (фиг. 1и2). Въведената проба се движи в 
противоток на газовете, като газ носител е азота 4 ml/min. Времето за 
провеждане на изследването на пробите е 5.5 min, при температура 
60°С. 

. 
 

 
 
Фиг.1 Калибрационна крива на етанола от 0.00 до 12 ‰ 
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Фиг.2 Калибрационна крива на метанола от 0.00 до 12‰  
 
 
 

РЕЗУЛТАТИ  
 
Представени са пет от извършените изследвания с газ 

хроматографския метод за период от два месеца. на починали лица при 
пътно транспортни прозшествия (ПТП) на територията на област Стара 
Загора. 

Две от лицата на фиг. 3А и 3Б  са  водачи на леки автомобили. 
Фигури 3В, 3Г и 3Д са на лица починали при ПТП като пасажери в леки 
автомобили.  

За този период от време имаме още  4 починали в резултат на ПТП 
като пасажери при които не е установено наличие на алкохол. 

 
Изчисленията са направени автоматично от управляващия 

софтуеър по формулата: 
 CE = AE x CIS /AIS,  
където CE  е търсената концентрация на етанола/ метанола, AE е 

площа на пика на етанола/ метанола, CIS е концентрацията на вътрешния 
стандарт (1.6 промила),  AIS е площта на пика на вътрешния стандарт.  

Фиг. 3 Газхроматограми с различно алкохолно съдържание 
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ПРИЧИНА ЗА НАСТЪПВАНЕ НА СМЪРТ И КОНЦЕНТРАЦИЯ НА 
АЛКОХОЛ ПРИ ВОДАЧИ НА МОТОРНИ ПРЕВОЗНИ СРЕДСТВА В 

ОБЛАСТ СТАРА ЗАГОРА ЗА ПЕРИОДА 2006-2010 г. 
 

М. Гълъбова, Р. Митева, Ю. Ананиев, Е. Юнал, К. Иванова,  
Т. Тодоров, Е. Бъчваров, Т. Пасев, Т. Стаматов 

 
Резюме: Пътнотранспортните произшествия завършили с летален 

изход за участниците в тях представляват съществен проблем за 
страната ни. Въпреки промените и строгото  прилагането на ЗДвП 
техният брой не намаляван съществено. За района на област Стара 
Загора за проучения период са регистрирани 305 смъртни случая при 
транспортни произшествия. От тях  222 са мъже и 83 жени. Сто и седем 
(48,20 %) от мъжете са загинали като водачи на леки и товарни 
автомобили и мотоциклети.  

Целта на настоящото проучване е да се причината за смъртта и 
концентрацията на алкохол в кръвта при загиналби водачи на моторни 
превозни средства за пет годишен период в област Стара Загора.  

Обработени са архивите на съдебномедицинските звена в област 
Стара Загора за периода 2006-2010 г. При транспортни произшествия са 
починала 305 души. 

Проучените съдебномедицински експертизи са изследвани по 
документалния метод и статистически обработени в Excel. 

През обследвания период при пътнотранспортни произшествия са 
загинали 305 души, от които 222 мъже и 83 жени. В 107 от случаите се 
касае за мъже водачи на моторни превозни средства, а от загиналите 
жени 8 са водачи на леки и товарни автомобили. В проучването ни не 
установихме жени загинали като водачи на мотоциклети. Съотношението 
на загинали мъже:жени водачи на моторни превозни средства е 12:1. 

 

11..  ВВъъввееддееннииее  
Проблемът с непрестанно вариращите по честота 

пътнотранспортни произшествия (ПТП) е сериозен както за нашата 
страна, така и за по-голямата част от страните на Европейския съюз.  

Смъртните случаи при подобни инциденти остават световен 
здравен проблем, като по данни от 2004 година 1,2 млн души загиват в 
следствие на тях [1]. През 2002 нивото на тези инциденти е достигнало 
19/100 000 души, като 90% от тях се падат на ниско- и средно-развитите 
икономически страни. Освен това по данни на Световната здравна 
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организация, в тези страни в периода 2000 – 2020 година се очаква този 
процент да нарастне до 80% [1]. 

Различни проучвания сочат, че по отношение на социалния статус, 
полът, възрастта и др. има съществени разлики при анализа на лицата 
загинали при ПТП [2]. В свое проучване Meisler и сътр. посочват, че 
ралични по вид травми водят до летален изход при ПТП и то най-вече 
свързвайки тази находка с по-младата възраст на участниците в 
инцидента [3]. Не по малко интересн е и фактът, че все още скоростта и 
непрестанно променящите се фактори на урбанизацията са още един 
показател, по който може да се извършва анализ на случаите с ПТП [4].  

Въпреки непрестанно нарастващите данни за значението на 
редица фактори имащи отношение към развитието на ПТП, основен 
такъв си остава приемът на алкохол. Редица проучвания, някои от които 
особено мащабни отново акцентират на факта, че по-младата възраст е 
свързана и с по-честа употреба на алкохол [5].  

Въпреки многото и различни проучвания, данните за ПТП за 
страните от Югоизточна Европа от гледна точка на съдебномедицинската 
практика публикувани в специализираната литература са оскъдни [6] 

През обследвания от нас период при пътнотранспортни 
произшествия и анализа на данните, смятаме, че получените резултати, 
както и разпространението им биха помогнали за добиването на ясна 
представа по отношение на връзките между травматизма на пътя и 
етиопатогенетичното му развитие, което от своя страна би повишило и 
усилията в планирането на стратегии за намаляване на ПТП и 
последстията им. 

 

22..  ММааттееррииааллии  ии  ммееттооддии  
Обработени са архивите на съдебномедицинските звена в област 

Стара Загора за периода 2006-2010 г. След нашия анализ, установихме, 
че за този период при транспортни произшествия са починала 305 души.  

Проучените съдебномедицински експертизи са изследвани по 
документалния метод и статистически обработени в Excel.  

 
33..  РРееззууллттааттии  ии  ддииссккууссиияя  
След анализа на данните, получихме следните резултати 

групирани нагледно в таблици и фигури.  
През обследвания период при пътнотранспортни произшествия са 

загинали 305 души, от които 222 мъже и 83 жени. 
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Табл. 1. Възрастово разпределение на мъжете загинали при ПТП с 
моторни превозни средства. 

Мъже 
Лек 

автомобил  
Товарен 

автомобил  Моторист 

Възраст n % n % n % 

до 10 години 2 1,31% 0 0% 0 0% 

от 11 до 17 години 2 1,31% 0 0% 1 5,88% 

от 18 до30 години 46 30,06% 3 16,67% 9 52,94% 

от 31 до 40 години 31 20,26% 3 16,67% 1 5,88% 

от 41 до 50 години 18 11,76% 1 5,56% 2 11,76% 

от 51 до 60 години 28 18,30% 5 27,78% 1 5,88% 

от 61 до 70 години 13 8,50% 0 0% 1 5,88% 

над 71 години 13 8,50% 6 33,33% 2 11,76% 

Общо 153 100% 18 100% 17 100% 

 

Табл. 2. Възрастово разпределение на жените загинали при ПТП с 
моторни превозни средства. 

Жени Лек автомобил  Товарни автомобили  

Възраст n % n % 

до 10 години 5 8,20% 1 7,70% 

от 11 до 17 години 4 6,56% 0 0% 

от 18 до30 години 20 32,79% 0 0% 

от 31 до 40 години 7 11,47% 2 15,38% 

от 41 до 50 години 10 16,39% 5 38,46% 

от 51 до 60 години 4 6,56% 0 0% 

от 61 до 70 години 4 6,56% 2 15,38% 

над 71 г. 7 11,47% 3 23,08% 

Общо 61 100% 13 100% 

 

Всеки втори загинал мъж при пътнотранспортно произшествие с 
лек и товарен автомобил е водач, при жените жертвите водачи на 
превозни средства са значително по-малко.  
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Причина за смъртта при мъже водачи на леки 

автомобили

17,24%

20,69%
2,30%

59,77%

Политравма Гръдна травма Черепномозъчна травма Шийна травма

 

Фиг. 1  

Най-честата причина за настъпването на смъртта на мъжете 
водачи на леки автомобили е политравмата. Подобно е съотношението и 
при жените - всяка втора жена загинала като водач на лек автомобил е с 
политравма. 

Има регистрирани само трима мъже водачи на товарни автомобили 
(камиони, бусове, автобуси и др.) и на една жена водач на бус.  

Причина за смъртта на мъже - мотористи
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Фиг. 2 

Най-честата причина и при мотористите е политравмата, следвана 
от черепномозъчната травма. В нашето проучване не регистрирахме 
жени починали като водачи на мотори. 
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Възрастово разпределение на загиналите мъже водачи на леки 

автомобили според причината за смъртта
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Фиг. 3 

При политравма най-засегнатата възрастова група е от 21-30 
години, при шийната травма между 41-50 години и 61-70 години, а при 
гръдната травма 31 – 40 години 

В глава седма чл. 174 от Закона за движение по пътищата  е 
регламентирано, че който управлява моторно превозно средство, 
трамвай или самоходна машина употребил алкохол в стойности от 0,5 до 
1,2 промила се наказва с лишване от правоуправление за срок от 1 до 12 
месеца и парична глоба от 200 до 500 лева. По - тежки са наказанията 
визирани в същия член за млади водачи и такива на обществен 
транспорт. Член 343б (1) от Наказателният кодекс визира наказание 
лишаване от свобода до 1 година при шофиране след употреба на 
алкохол с концентрация в кръвта над 1,2 промила. Трета на същия член 
определяя наказание лишаване от свобода до 2 години при употребилите 
наркотици и техните аналози водачи на моторни превозни средства. 

В нашето проучване пробите алкохол са взети по надлежния ред и 
изследвани с газхроматограф.  

В 57 (58,62%) от смъртните случаи на водачите на лек автомобил 
не са били повлияни от алкохол. Трима (3,45%) от останалите са 
преживели повече от 24 часа и не е взета проба за алкохол.   
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Фиг. 4 

 

Най-многобройни са загиналите водачи употребили алкохол с 
концентрация в кръвта над 1,2 промила, почти 80%.  

Установен е само един загинал водач на товарен автомобил 
консумирал алкохол, който е във възрастова група 41-50 години. 

Всеки четвърти мотоциклетист е употребил алкохол преди 
управлението на мотора. В 75% е установена концентрация в кръвта над 
1,2 промила и в 25% в границите 0,5-1,2 промила. 

Възрастово разпределение на загиналите водачи мъже на 

леки автомобили употребели алкохол
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Фиг. 5 

 
Най-често употребяващи алкохол водачи на леки автомобили са 

във възрастова група от 31 – 40 години (45,45%).  Няма починали водачи 
над 61 години повлияни алкохол към момента на ПТП. В границите до 1,2 
промила всички мъже употребили алкохолни напитки са на възраст от 21 
до 40 години. 

При загиналите жени водачи на моторни превозни средства е 
установено концентрация на алкохол кръвта на една от тях в стойност 
1,81 промила. 

В рутинната медицинска практика у нас са приети следните 
степени на аклохолно опиване: Субклинична степен на алкохолно 
опиване – до 0,5 %о; Лека степен на алкохолно опиване от 0,5 до 1,5 %о; 
Степен на алкохолно опиване от 1,5 до 2,5 %о Тежка степен на 
алкохолно опиване от 2,5 до 3 %о. Концентрация на алкохол в кръвта над 
5 %о се счита за смъртоносна.  

 



 35 

Табл. 3 Степени на алкохолно опиване и функционални 
разстройства. 

До 0,2 промила – алкохолът е в 
границите не физиологичната 
норма и практически лицето е 
трезво, няма функционални 
промени 

Субклинична степен от 0,2 до 
0,5%о – наблюдава се отслабване 
на финните координационни 
движения, вниманието, 
съобразителността, възприятието. 

Лека степен от 0,5- 1,5%о – 
емоционална неустойчивост, лесна 
уморяемост, отслабване на 
концентрацията на вниманието, 
съобразителността, забавени 
реакции, умерено изразени 
координационни нарушения и др. 

Средна степен от 1,5 до 2,5%о –  
значителни нарушения на 
мисловната дейност, речта, 
съобразителността, вниманието, 
ориентировката, координацията на 
движенията, силно забавени 
реакции, сънливост, признаци на 
подтискане на централната нервна 
система и др. 

Тежка степен от 2,5 до 3 %о – тежко 
подтискане на централната нервна 
система, до сопор и кома, 
обезчувствяване към болка, тежки 
смущения на дишането и 
сърдечната дейност, изпускане на 
тазовите резервоари и др.  

Над 3 %о – тежко коматозно 
състояние, което най-често 
завършва със смърт вследствие на 
парализа на жизненоважни 
мозъчни центрове  

 

Табл. 4 
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Фиг. 6 
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Най-често водачите на леки автомобили употребили алкохол и 
загинали при ПТП са в средна степен на алкохолно опиване – 27,28%.  

В нашето проучване, най-високата регистрирана концентрация на 
алкохол в кръвта е 5,92 промила на починал двадесет и две годишен 
водач на лек автомобил.  

  

44..  ИИззввооддии::  
1. Най-честата причина за смъртта при водачи на моторни превозни 

средства е политравмата.  
2. Всеки втори мъж загинал при ПТП с лек автомобил е водач. 
3. Най-често употребилите алкохол и загинали управлявайки 

моторно превозно средство са с конценртация над 1,2 промила. 
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ПРОБЛЕМИ ПРИ ОРГАНИЗАЦИЯТА НА ПЕШЕХОДНОТО 
ДВИЖЕНИЕ 

 

Георги Георгиев, Станчо Станчев 
 

ɺ ʜʦʢʣʘʜʘ ʩʘ ʧʦʩʦʯʝʥʠ ʦʩʥʦʚʥʠʪʝ ʧʨʠʯʠʥʠ ʟʘ ʚʲʟʥʠʢʚʘʥʝ ʥʘ ʧʲʪʥʦ-
ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʧʨʦʠʟʰʝʩʪʚʠʷ ʩ ʧʝʰʝʭʦʜʮʠ. ʈʘʟʛʣʝʜʘʥʠ ʩʘ ʢʦʥʬʣʠʢʪʥʠ 
ʫʯʘʩʪʲʮʠ ʠ ʥʘʡ-ʯʝʩʪʦ ʩʨʝʱʘʱʠ ʩʝ ʩʠʪʫʘʮʠʠ ʥʘ ʥʘʨʫʰʝʥʠʝ ʥʘ ʧʨʘʚʠʣʘʪʘ ʟʘ 
ʜʚʠʞʝʥʠʝ ʧʦ ʧʲʪʠʱʘʪʘ. ʇʦʩʦʯʝʥʠ ʩʘ ʦʩʦʙʝʥʦʩʪʠʪʝ ʧʨʠ ʧʨʝʤʠʥʘʚʘʥʝ  ʥʘ 
ʧʝʰʝʭʦʜʮʠʪʝ ʧʨʠ ʨʘʟʣʠʯʥʠʪʝ ʚʘʨʠʘʥʪʠ ʥʘ ʦʙʦʩʦʙʝʥʠ ʧʝʰʝʭʦʜʥʠ ʧʲʪʝʢʠ. 
ʅʘʧʨʘʚʝʥʠ ʩʘ ʧʨʝʧʦʨʲʢʠ ʟʘ ʥʘʤʘʣʷʚʘʥʝ ʥʘ ʢʦʥʬʣʠʢʪʥʠʪʝ ʩʠʪʫʘʮʠʠ ʩ 
ʧʝʰʝʭʦʜʮʠʪʝ. 

 
The report sets out the main causes of traffic accidents involving pedestrians. 

Conflict areas are considered the most commonly occurring situations of violation of 
traffic. Indicated characteristics of pedestrians crossing the various options of separate 
footpaths. Recommendations have been made to reduce conflict situations with 
pedestrians. 

 
УВОД 
Едни от първите правила за движение на пешеходците датират от 

времето на Петър Велики. В един свой декрет той казва: „ Пешеходците 
трябва да  се обичат”. Това правило намира своето отражение в днешни 
дни, когато предимството на пешеходеца, отразено в правилата за 
движение намира и приложение в реалния живот. В европейските страни 
предимството на пешеходеца е строго регламентирано и се спазва 
безусловно от всички водачи.  В България се забелязват положителни 
стремежи за спазване на това правило, но все още водачите или не 
зачитат предимството или пък предприемат мерки със закъснение, когато 
вече пешеходецът е попаднал в опасната им зона за спиране. 

  
ИЗЛОЖЕНИЕ 
Най-много пътно-транспортни произшествия у нас стават с 

пешеходци. София е град в Европа с най-много загинали пешеходци. 
Близо 31% от произшествията през изминалата година в България са 
именно с пешеходци – 2047 от общо 6610 броя. В страните от 
европейския съюз около 21% от всички загинали при ПТП са пешеходци. 
Страни като Холандия, Швеция, Финландия, Дания,  Англия имат 
смъртност вследствие на ПТП около 2-2,5 пъти по-ниска в сравнение с 
тази в България. Голямата разлика е отражение на поведението на 
участниците в движението,  безопасността на автомобилния парк, 
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качеството на оказаната долекарска и специализирана медицинска 
помощ и не на последно място пътната инфраструктура. 

Масово не се спазва предимството на пешеходеца на пешеходна 
пътека, в районите на спирки на обществения транспорт и при завиване 
на кръстовище. Високата  конфликтност се дължи най-вече на 
недостатъци и пропуски в организацията на движението. 

Пешеходец е всеки участник в движението, който се намира на 
пътя, извън пътно превозно средство и не извършва работа на пътя. 
Когато пешеходците пресичат платното за движение са длъжни да 
преминават само на регламентираните и обозначените за това места, 
като спазват някои важни правила: 

 съобразяват се с разстоянието и скоростта на приближаващите 
се ППС; 

 да пресичат платното за движение за най-кратко време. 
В тази връзка са и двете строги забрани:  

 да не навлиза внезапно;  

 да пресичат в платното за движение в условията на ограничена 
видимост.  

Когато говорим за правила за преминаване на пешеходците 
трябва да знаем, че с предимство пред пешеходците във всички случаи и 
ситуации са:  

- МПС със специален  режим на движение с включена светлинна 
и звукова сигнализация; 

- релсови пътни превозни средства, поради по-големия си 
спирачен път. 

Във всички случаи няма значение дали пешеходецът се намира 
отляво или отдясно на превозното средство. И в двата случая той е с 
предимство. 

Чл. 119, ал. 1 от ЗДП гласи: „... При приближаване  към пешеходна 
пътека, водачът на нерелсово пътно превозно средство е длъжен да 
пропусне стъпилите на пешеходната пътека или преминаващите по нея 
пешеходци, като намали скоростта или спре.. ..”     

Това правило само по себе си е напълно достатъчно за да 
регламентира предимството на пешеходеца.  

Когато разглеждаме правилата за движение на пешеходците, 
трябва да отделим два съществени момента за преминаването им. 
Първият, когато пешеходецът преминава на кръстовище и вторият – 
когато пешеходецът пресича на пешеходна пътека извън зоната на 
кръстовището. Пешеходна пътека е част от платното за движение, 
очертана или не с пътна маркировка, сигнализирана с пътни знаци и 
предназначена за движение на пешеходци. 

При първия случай, на кръстовището, независимо дали има 
очертани с маркировка пешеходни пътеки или не, предимството за 
преминаване на пешеходците е абсолютно. Има два случая за 
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пешеходна пътека – наличие на напречна пътна маркировка и без 
маркировка. Маркировката може да бъде очертана като тип „зебра” или 
тип „коридор”, но след 1996 година видът й няма приоритетно значение 
за предимството. Сега има само един пътен знак А18 – „Пешеходна 
пътека”.  

Когато няма пътна маркировка на кръстовище, зоната на 
кръстовището се определя от мислените линии, които съединяват ъглите 
на сградите около кръстовището. В тази зона пешеходците отново са с 
предимство.  

В случаите, когато пешеходната пътека е извън кръстовище най-
пълно можем да приложим правилото на чл. 120, ал. 2 „... Когато 
пешеходец, стоящ на банкета или тротоара, сигнализира с ръка за 
намерението си да премине по пешеходна пътека, водач на нерелсово 
ППС е длъжен, без да създава опасност за движението да спре за да 
пропусне пешеходеца.. ..”  Виждаме, че тук отново пешеходецът е с 
предимство за преминаване, но се обръща внимание и на 
обстоятелството „без да създава опасност за движението”. Това правило 
влиза във взаимодействие с чл. 24, ал.1 и ал. 2. От това следва, че на 
такива места следва да се поставят изкуствени неравности или други 
средства /габъри/, които се монтират на платното за движение с цел 
ограничаване на скоростта. Когато скоростта е по-малка и преценката на 
водачите и пешеходците става по-точна и предимството на пешеходеца 
вече става реално осъществимо. 

  Въпреки усилията на множество институции, които имат 
отношение по безопасността на движението, не можем да се справим с 
този проблем – предимството и поведението към пешеходците. Това е 
свързано донякъде с начина ни на живот, отношението ни към пътното 
движение,  поведение и култура като участници в него. По отношение на 
подготовката и най-вече на дисциплината се различаваме от повечето 
европейски страни и ако подготовката е заложена в училищната система, 
то в реалния живот примерът на възрастното поколение руши тази 
подготовка. Докато по-възрастните нарушават правилата, децата ще 
възприемат тяхното поведение като геройство. От друга страна 
българинът няма навици да се пази от пътното движение, да има страх 
от ПТП. Няма инстинкт за самосъхранение и отговорност към 
обществото.   

Раздел 22 от ЗДП е посветен на поведението на водачите към 
пешеходците. В чл. 116, е записано: „.... Водач на ППС е длъжен да бъде 
внимателен и предпазлив към пешеходците, особено към децата, към 
инвалидите..... и към престарелите хора....”   

Много водачи не могат да видят пешеходеца поради наличие на 
ограничена видимост, причинена от голямогабаритно превозно средство 
около тях /фиг. 1/. 
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Фиг. 1. Схема на ограничена видимост от голямогабаритно МПС 
 
В други случаи водачите предприемат изпреварване или 

заобикаляне на ППС непосредствено преди пешеходната пътека. В град 
Ямбол има няколко такива пешеходни пътеки. Те са на ул. „Граф 
Игнатиев” до зелената къща, на „Крайречен булевард”  до пешеходния 
мост, на ул. „Д. Благоев” до блок 17 и 19. Всички те са с по две ленти за 
движение в една посока. И когато добросъвестен водач намалява 
скоростта спира в дясната лента за да отстъпи предимството на 
пешеходците, друг водач движещ се попътно след него го заобикаля без 
да намалява скоростта и с това създава опасност. Опасността идва не 
само от неспазването на правилата, но и от ограничената видимост като 
за водача така и за пресичащите пешеходци да възприемат този 
автомобил. При наличието на габъри скоростта принудително би се 
намалила и както водачите, така и пешеходците ще имат възможност за 
по-добра преценка на ситуацията.  

 Пешеходната пътека след моста по посока към гр. Сливен също 
пресича две активни ленти за движение на ППС, където скоростта е 
ограничена до 40 км/ч. Там обаче пешеходци почти не преминават през 
денонощието. Но тази ситуация се явява „хранилка” за пътна полиция, 
например в 4:00 часа сутринта, когато няма никакво движение.  

 



 41 

Това е един от случаите, когато поради неправилна организация на 
движението се притъпява вниманието, бдителността на водачите и те не 
възприемат реална пътна обстановка и когато се появи действителна 
такава, те вече не я възприемат.  

Има много места в страната, където поради пренасищане с 
информация /пътни знаци/, водачите не спазват ограниченията и това 
твърде често води до произшествия.  

Затова считаме, че трябва да се направи цялостна преценка на 
организацията на движение, свързана с прилагането на Наредба № 5 от 
2003 година „За установяване и обезопасяване на участъци с 
концентрация на ПТП по пътищата”. Необходимо  е да се преразгледа 
методиката и да се прилагат не само мероприятия, свързани с 
организационно техническо обезпечаване, но и подобряване на 
техническите елементи и характеристики на пътния участък, както и 
частична реконструкция.  

В проекта за стратегия за подобряване на безопасността на 
движението в Европа за периода 2011-2020 година на Европейския съюз 
е записано като стратегическо направление „зона 30”.  В момента тази 
зона е въведена в населените места на по-голямата част от страните на 
Европейския съюз. В Германия се въвежда през 1980 година, в 
Швейцария – през 1989 година, във Франция – през 1990 година, във 
Великобритания – 1992 година, в Италия – 1996 година и т.н. Това е една 
ефективна мярка за намаляване на ПТП с тежки последици в населени 
места. Тези зони се различават по това, че в тях се влиза и излиза с ясно 
очертан вход като врата /арка/. Въвежда се общото ограничение на 
скоростта, липсват пътни знаци и по този начин предимството на десния 
е определящо.  

Ефектът от въвеждането на зона „30 км/ч” е намаляването на 
нараняванията с приблизително с 25 %. Освен това се намаляват шума и 
вредните емисии.   

В нашата страна няма правило в ЗДП, което да регламентира тази 
зона  „30 км/ч”. Но пък от близкото минало в много жилищни комплекси 
съществуват табели – „Жилищна зона 40 км/ч”. Необходимо е с малка 
реконструкция тези участъци да бъдат организирани по подобен начин 
както в европейските страни.  Изграждане на изкуствени неравности или 
габъри на пътя преди участъка, оформяне на арка /врата/ на входа и на 
изхода, на която да бъде поставена светлоотразителна табела „Жилищна 
зона 40 км/ч”. Добре е тези арки да бъдат осветени.  

Когато кръстовището е регулирано с регулировчик или светлинна 
сигнализация, пешеходците са задължени да спазват техните сигнали и 
указания. Светофарната сигнализация се счита за принудително 
регулиране на движението. Съществуват обаче слабости в тази връзка, 
когато се допуска едновременно да преминават превозни средства и 
пешеходци. Такъв е примера с двуфазово регулиране на кръстовището. 
В тези ситуации водачите, които завиват наляво или надясно имат 



 42 

пресечни точки с пешеходците, едните и другите оставайки със заблуда 
от зеления сигнал на светофара и понякога е късно за реакция.   
При завой наляво, твърде често за да се избегне удар с насрещно 
движещо се превозно средство, водач, връхлита върху пешеходеца, 
който в случая е игнориран от пътната обстановка /фиг. 2/.  
 

 
Фиг. 2. Връхлитане върху пешеходец при завой наляво 

 
При двуфазово регулиране със светофарна уредба, отново 

обикновено ППС преминава първо, когато завива, въпреки че 
пешеходецът е със предимство /фиг. 3/.  

Най-често срещаните нарушения на водачите са неправилен избор 
на скоростта и отнемане на предимство. Но за да се намалят 
произшествията с пешеходци е необходимо правилата от закона за 
движение по пътищата да бъдат прилагани и към пешеходците. Близо 5,3 
% от всички ПТП у нас са поради допуснати нарушения от страна на 
пешеходците.  
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Фиг. 3. Двуфазово регулиране със светлинна сигнализация 
 

Предложения за подобряване безопасността на пешеходното 
движение: 

- ограничаване на скоростта в определени зони; 
- осветяване на тези участъци; 
- изграждане на изкуствени неравности или габъри преди 

пешеходните пътеки; 
- изграждане на светлинна сигнализация със светофар с ръчно 

включване от пешеходеца; 
- отделяне на фазата за пешеходците и недопускане на 

конфликтни точки между ППС и пешеходци; 
- работа с младите хора – подготовка и най-вече изграждане на 

непримиримост към нарушителите на правилата; 
- засилване на контрола спрямо пешеходците – нарушители на 

правилата; 
- въвеждане на задължително управление през първата година 

с придружител за младите водачи със стаж до 5 години. 
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КРЪГОВОТО ДВИЖЕНИЕ – ПЕРСПЕКТИВНА ФОРМА ЗА 
ОРГАНИЗАЦИЯ И БЕЗОПАСНОСТ НА СЪВРЕМЕННОТО  

ДВИЖЕНИЕ 
 

Георги Георгиев, Станчо Станчев 
 

Резюме: ɺ ʜʦʢʣʘʜʘ ʩʘ ʧʦʩʦʯʝʥʠ ʦʩʥʦʚʥʠʪʝ ʧʨʠʥʮʠʧʠ ʟʘ ʦʨʛʘʥʠʟʠʨʘʥʝ ʥʘ 
ʢʨʲʛʦʚʦ ʜʚʠʞʝʥʠʝ ʚ ʢʨʲʩʪʦʚʠʱʝ, ʢʦʠʪʦ ʩʘ ʦʩʦʙʝʥʦ ʘʢʪʫʘʣʥʠ ʩ ʥʘʨʘʩʪʚʘʥʝ 
ʠʥʪʝʥʟʠʚʥʦʩʪʪʘ ʥʘ ʧʲʪʥʦʪʦ ʜʚʠʞʝʥʠʝ. ʅʘʧʨʘʚʝʥʠ ʩʘ ʢʦʥʢʨʝʪʥʠ ʧʨʝʜʣʦʞʝʥʠʷ 
ʟʘ ʥʦʚʘ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʷ ʥʘ ʜʚʠʞʝʥʠʝʪʦ ʥʘ ʧʲʪʝʥ ʚʲʟʝʣ Ăʇʝʪʦʣʲʯʢʘʪʘò, ʢʘʪʦ ʝʜʥʦ 
ʦʪ ʥʘʡ-ʥʘʪʦʚʘʨʝʥʠʪʝ ʤʝʩʪʘ ʦʪ ʨʝʧʫʙʣʠʢʘʥʩʢʘʪʘ ʧʲʪʥʘ ʤʨʝʞʘ. ɺ ʜʦʢʣʘʜʘ ʝ 
ʧʦʩʦʯʝʥʘ ʧʨʠʥʮʠʧʥʘ ʩʭʝʤʘ ʥʘ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʷ ʥʘ ʢʨʲʛʦʚʦ ʜʚʠʞʝʥʠʝ ʠ ʧʨʝʜʣʦʞʝʥʠʝ 
ʟʘ ʜʦʙʘʚʷʥʝ ʥʘ ʥʦʚ ʪʝʢʩʪ ʚ ɿʘʢʦʥʘ ʟʘ ʜʚʠʞʝʥʠʝ ʧʦ ʧʲʪʠʱʘʪʘ.  

 
Abstract: The report sets out the basic principle of organizing the roundabout at 

the junction, which are particularly relevant with increasing intensity of traffic. Made 
specific proposals for new organization of the movement of road junction mullets, as 
one of the busiest places of the national road network. The report referred to the 
schematic organization of the roundabout and a proposal to add new text to the Law on 
Road Traffic 

 
УВОД 
Нарастването на автомобилния парк налага да търсим нови форми 

на организация на движението. Една от тези форми, всепризната от 
всички специалисти по организация на движението, е кръговото 
движение. Още в древността преди 1500г в Индия датират първите 
сведения за организация на кръгово движение През 1895 година 
французинът Йожен Хенард предлага кръгова система на  натоварените 
градски центрове   По-късно през 1903 година в Ню Йорк е осъществена 
първата схема на кръгово движение.  

Днес, когато главните пътища все по-трудно се различават от 
второстепенните като степен на натовареност, кръговото движение се 
явява перспективна форма.  

 
ИЗЛОЖЕНИЕ 
Терминът „кръгово кръстовище” (roundabout) е въведен от 

Министерството на транспорта във Великобритания през 1929 година. От 
тогава съществуват и първите правила за проектиране и организация на 
кръгово движение.   

Основните принципи на организация на движението са пет: 
І принцип – намаляване на натоварването на пътя. 
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ІІ принцип – изравняване на транспортните потоци по състав. 
ІІІ принцип – оптимизиране на скоростта на движение на 

транспортните средства. 
ІV принцип – намалява на броя и степента на опасност на 

конфликтните точки на кръстовище. 
V принцип – разделяне на пешеходни и транспортни потоци. 
Принципът за  намалява на броя и степента на опасност на 

конфликтните точки на кръстовище има различни форми на прилагане: 

 отделяне на даден вид маневра преди кръстовище /десен завой/; 

 забрана за дадена маневра, най-често завиване в обратна 
посока, а твърде често и ляв завой; 

 пресичане на еднопосочни пътища или улици; 

 „разтегляне” на четириклоново кръстовище и оформяне на две „Т-
образни” кръстовища; 

 кръгово движение; 

 изграждане на пътни възли и пресичане на различни нива. 
При кръговото движение имаме голяма пропускателна способност 

(приблизително 4000 автомобила за час), при същевременно ниска 
скорост на движение. Постигането на ниска скорост на движение в 
подходите и в кръга е ключов фактор за по-голяма безопасност. 
Отсъстват и конфликтни точки от тип пресичане, което намалява 
тежестта на ПТП. Относителната малката разлика в скоростите води до 
ограничаване сериозността на инцидентите.  

Балът на натовареност /степента на опасност/ на кръстовище се 
определя по следната зависимост: 

m = nо + 3nс + 5nпр   [2] 
където 
nо - конфликтни точки на отделяне 
nс - конфликтни точки на сливане 
nпр - конфликтни точки на пресичане 
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ʌʠʛ. 1. ɺʠʜʦʚʠ ʢʦʥʬʣʠʢʪʥʠ ʪʦʯʢʠ ʧʨʠ ʦʙʠʢʥʦʚʝʥʦ ʠ ʢʨʲʛʦʚʦ ʯʝʪʠʨʠʢʣʦʥʦʚʦ ʢʨʲʩʪʦʚʠʱʝ 

 
При нормално четириклоново кръстовище с разрешени всички 

маневри, без завиване в обратна посока, има 16 конфликтни точки на 
пресичане, 8 на сливане и 8 на отделяне. Степента на опасност на този 
тип кръстовище е m = 112 бала.  

При кръговото движение отсъстват конфликтни точки от тип 
„пресичане”, като има само  сливане и разделяне на потоците. В този 
случай има 4 конфликтни точки на сливане и 4 на отделяне. Степента на 
опасност на кръстовището е значително по-малка - m = 16 бала /фиг. 1/ 
[4].  

 
От Закона за движение по пътищата първото правило в Раздел 

единадесети - „Преминаване през кръстовище”, а именно чл. 47 гласи: „ 
Водач на пътно превозно средство, приближаващо се към кръстовище, 
трябва да се движи с такава скорост, че при необходимост да може и 
спре и пропусне участниците в движението, които имат предимство.” 
Презумцията на това правило е в кръстовището, като конфликтна зона в 
пътното движение, където се пресичат, сливат и отделят транспортните и 
пешеходните потоци, скоростта на движение да бъде съобразена така, че 
да може да се спре безопасно и се пропуснат тези участници в 
движението, които са с предимство за преминаване. По-ниската скорост 
при навлизане в кръстовище гарантира по-добра преценка на всички 
участници за да могат безопасно да продължат своето движение. Тази 
преценка е не само за участници в движението, които се движат по 
второстепенните пътища за да определят интервал от време, достатъчен 
за преминаване, но и за тези от главния път, в случаи когато има 
неправомерно поведения на някой от другите участници в движението, 
да се спази едно от хуманните правила в Закона за движение по 
пътищата, а именно чл. 20, ал. 2 „... Водачите са длъжни да намалят 
скоростта и в случай на необходимост да спрат, когато възникне опасност 
за движението....”  

Намаляването на тази скорост, дори на главния път, не води до 
съществено намаляване на пропускателната способност на пътя, в 
случаите на сравнение при ПТП или ситуация когато водачите от 
второстепенните пътища поради дългото чакане започват да  „настъпват 
„ напред и да принуждават по този начин тези водачи от главното 
направление да намаляват скоростта и дори да спират за да не стане 
ПТП. 

Навлизането  в кръга от второстепенния път е по лесно защото 
вниманието на водачите е насочено единствено вляво, то не се 
разпределя в други посоки, оттам решението за включване е максимално 
облекчено и преценката по-точна /фиг. 2/ [4]. 
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ʌʠʛ. 2. ʆʙʟʦʨʥʦʩʪ ʧʨʠ ʥʘʚʣʠʟʘʥʝ ʚ ʢʨʲʛʦʚʦ ʢʨʲʩʪʦʚʠʱʝ 

 
В нашата страна съществуват остарели разбирания за кръгово 

движение и на много места те не са правилно организирани. Има случаи, 
в които на кръгово движение единият от пътищата се запазва като 
главен. Има и други случаи, когато се поставят светофари в кръговото 
движение.  Трябва да се знае, че всяко едно спиране вътре в 
конфликтната зона /кръстовището/ заангажира вниманието на водачите и 
затруднява преминаването и по-бързото му освобождаване.  

 
 

 
 
ʌʠʛ. 3. ʇʲʪʥʘ ʤʘʨʢʠʨʦʚʢʘ ʥʘ ʢʨʲʛʦʚʦ ʢʨʲʩʪʦʚʠʱʝ 

 
При организиране на кръгово движение,  преди кръстовището се 

поставят следните пътни знаци: 

 пътен знак Ж 6 – „Указателна табела”; 
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 предупредителен пътен знак А29 – „Кръстовище с кръгово 
движение”; 

 пътен знак Б 4 – „Край на пътя с предимство”; 

 пътен знак Г 12 – „Кръгово движение”; 

 пътен знак Б 1 – „Пропусни движещите се по пътя с предимство”; 
След кръстовището е препоръчително да се постави пътен Ж 10 – 

„Потвърждаване на посоката към населеното място”. 
Маркировката е желателно да  наподобява  кръга  със стрелки за 

напускане фиг. 3 [3]. 
 
Кръгово движение следва да се организира по следните схеми, 

показани на фиг. 4 [3]: 

 
ʌʠʛ. 4a. ʉʭʝʤʠ ʥʘ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʷ ʥʘ ʢʨʲʛʦʚʦ ʜʚʠʞʝʥʠʝ 
 

 
ʌʠʛ. 4ʙ. ʉʭʝʤʠ ʥʘ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʷ ʥʘ ʢʨʲʛʦʚʦ ʜʚʠʞʝʥʠʝ 
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С цел засилване вниманието на водачите и намаляване скоростта 

на движение, преди кръстовището може да се монтира или изгради 
изкуствена неравност върху платното за движение, да се поставят габъри 
или набраздена маркировка. 

Изключение правят републиканските пътища извън населени 
места, където не се допуска изграждане на изкуствени неравности /чл. 
24а, ал. 3 от ЗДП/.  

Когато кръстовището с кръгово движение има една лента 
действията на водачите са ясни и опростени както за ориентация 
предварителна при навлизане така и за по ясно напускане на кръга за 
продължаване в желаната посока. Когато кръстовището с кръгово 
движение има повече от една лента вътре в кръга, на водачите се налага 
да се престрояват от една лента в друга с цел да продължат в желана 
посока на движение. В този случай възникват допълнителни конфликтни 
точки. Тогава водачите се ръководят от правилото на чл. 25, ал. 2 от ЗДП 
„При извършване на маневра, която е свързана с навлизане изцяло или 
частично в съседна пътна лента, водачът е длъжен да пропусне пътните 
превозни средства, които се движат по нея.  Когато такава маневра 
трябва едновременно да извършат две пътни превозни средства от две 
съседни пътни ленти, с предимство е водачът на пътното превозно 
средство, което се намира в дясната пътна лента.” Това увеличава 
конфликтността и намалява ориентацията на водача. Изисква се 
предварителна подготовка на водача още преди да навлезе в кръговото 
движение за действията, които трябва да осъществи за да напусне 
безпроблемно кръга. В случая се увеличава обаче пропускателната 
способност на кръстовището, тъй като могат два или повече автомобила 
едновременно да навлизат в него, особено в големите градове с главни 
пътни артерии. 

Предлагаме в ЗДП да се включи правило, според което всяко пътно 
превозно средство, навлязло в кръговото кръстовище, да бъде с 
предимство. Това се налага поради обстоятелството, че вътре в кръга 
трябва да се поставят още пътни знаци, които отнемат вниманието на 
водачите. Твърде често кръстовището с кръгово движение е с по-малки 
габаритни размери /площ/. Такъв е случая в гр. Враца, до 
бензиностанция „Лукойл”, където кръстовището е обозначено с голям 
брой пътни знаци, на близко разстояние един от друг, налагащо едва ли 
не спиране за възприемане на сигнализацията. 

Въвеждането на това правило ще облекчи организацията, ще 
намали разходите и ще освободи вниманието на водачите от излишна 
информация и насочването му към поведението и действията на 
останалите участници в движението. 

Веднъж навлязъл в кръга, водач има грижа единствено да го 
напусне като не се съобразява с правила за предимство и по този начин 
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запазва скоростта си на движение. Това повишава пропускливостта на 
кръга. Проблемът с блокирането на кръга изцяло се премахва. Всеки 
един участник, който спира в кръга представлява заплаха за останалите 
и по този начин намалява пропускателната способност на кръстовището. 

Като правило това е въведено в повечето европейски страни - във 
Великобритания – през 1972 година, във Франция – през 1983 година и в 
скандинавските страни. Това правило е въведено и другаде по света като 
в Австралия, Южна Африка Обединени Арабски Емирства и др.  

В регион Ямбол съществува пътен възел „Петолъчката”, който е 
проблемен за преминаване, особено през летните месеци, 
характеризиращи се с голяма интензивност на пътното движение. Има 
случай, когато идващите откъм гр. Бургас и завиващи за гр. Ямбол пътни 
превозни средства са толкова много, че спират за изчакване още върху 
главния път, поради липса на място в зоната на кръстовището. Тогава се 
налага служители от пътната полиция да регулират движението като 
спират транспортния поток по главния път София – Бургас. От друга 
гледна точка, водачите, които много дълго време чакат за да пресекат, 
изнервено предприемат това действие, като по този начин причиняват 
спиране  на напречния поток и създават предпоставки за настъпване на 
ПТП.  

Площта на пътен възел „Петолъчката” е достатъчна и с минимални 
средства може да бъде организирано кръгово движение. Предлагаме на 
двете страни на главния път, преди навлизане в кръстовището, да бъдат 
поставени ограничителни табели С 4.1. с „бягаща” светлини за насочване 
на движещите се по него пътни превозни средства.  Да се направи 
следната промяна в знаковата уредба на кръстовището: 

 по направление на пътя Бургас – София от двете страни преди 
кръстовището:  

1) да се запазят пътни знаци Ж 6; 
2) да се поставят нови пътни знаци Б 4, Г 12 и Б  1. 

 по направленията откъм гр. Ямбол, гр. Стралджа и гр. Котел, 
преди кръстовището: 

1) да се запазят пътни знаци Ж 6; 
2) да се поставят нови пътни знаци Б 4, Г 12 и Б  1. 

 Да се начертае пътна маркировка  
 Да  се  поставят  кабари  на платното С15  под ъгъл  45

0
 спрямо  

направлението на движение или да се прореже настилката  минимално 
под 45

0
  колкото да се получи леко придърпване - усет на водача идващ 

от  ` кормилния кръг и по този начин да се засили неговото внимание. 
   
ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
Считаме, че с направеното предложение ще се улесни в 

значителна степен безопасното и най-вече бързо преминаване през 
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кръстовището на пътен възел „Петолъчката”. Ще се постигнат следните 
предимства: 

ü повишава се пропускателната способност на кръстовището; 
ü намаляват се задръжките; 
ü улесняват се водачите, навлизащи от второстепенните 

направления; 
ü намалява се броя и степента на опасност на конфликтните 

точки; 
ü повишава се безопасността на движението. 
Въвеждането на  нов текст в ЗДП  ще  регламентира поведението 

на водачите Ще изчисти колебанието и несигурността когато се попадне 
на кръгово Ще се доближим до европейските разбирания за облекчаване 
на движението и по голяма пътна безопасност 
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ХАРАКТЕРИСТИКА НА ОБЛЕКЛА ЗА ВОДАЧИ НА 
МОТОЦИКЛЕТИ И МОТОПЕДИ 

 
Галя Георгиева Долапчиева 

 
Резюме: ʄʦʪʦʮʠʢʣʝʪʠʩʪʠ ʠ ʤʦʪʦʧʝʜʠʩʪʠ ʩʘ ʛʨʫʧʘ ʫʯʘʩʪʥʠʮʠ ʚ 

ʜʚʠʞʝʥʠʝʪʦ ʧʦ ʧʲʪʠʱʘʪʘ. ɿʘʱʠʪʥʘʪʘ ʝʢʠʧʠʨʦʚʢʘ ʜʦ ʠʟʚʝʩʪʥʘ ʩʪʝʧʝʥ 
ʧʨʝʜʧʘʟʚʘ ʪʷʣʦʪʦ ʠ ʤʦʞʝ ʜʘ ʥʘʤʘʣʠ ʨʠʩʢʘ ʦʪ ʩʝʨʠʦʟʥʠ ʥʘʨʘʥʷʚʘʥʠʷ. ɺ 
ʥʘʩʪʦʷʱʠʷ ʜʦʢʣʘʜ ʩʝ ʨʘʟʛʣʝʞʜʘʪ ʚʠʜʦʚʠʪʝ ʟʘʱʠʪʥʠ ʝʢʠʧʠʨʦʚʢʠ ʠ ʩʘ ʠʟʷʩʥʝʥʠ 
ʪʝʭʥʠʪʝ ʬʫʥʢʮʠʠ.  

Abstract: Motorcyclists and moped are a group of participants in traffic. 
Protective equipment to some extent protects the body and can reduce the risk of 
serious injury. In this report the species and protective equipment are explained their 
functions. 

Ключови думи: ʚʦʜʘʯʠ ʥʘ  ʤʦʪʦʮʠʢʣʠʪʠ, ʚʦʜʘʯʠ ʥʘ ʤʦʪʦʧʝʜʠ, ʟʘʱʠʪʥʘ  
ʝʢʠʧʠʨʦʚʢʘ, ʦʙʣʝʢʣʦ  

Key words: mototsikliti drivers, drivers of mopeds, protective equipment, clothing 

 
Увод 
Управлението на мотоциклети и мотопеди е голяма отговорност  за 

безопасността на движението по пътищата. Водачите трябва да 
притежават знания за защитно оборудване във връзка с безопасността 
на себе си и пътниците, които превозват. Това изискване е заложено в 
чл.4  наредба №39 от2004г. издадена от министерството на транспорта и 
съобщенията [4]. 

В настоящото изложение е представена характеристиката на 
съвременните облекла на водачите с подкатегория A1, категория А и 
категория М. Независимо  дали е  водач или пътник и какъв е 
мотоциклета или мотопеда, защитното облекло до известна степен 
предпазва тялото на човека и може да намали риска от сериозни 
наранявания. 

Изложение  
Основна функция на облеклото за мотоциклетисти и мотопедисти   

е защитната функция –предпазва водача от климатични въздействия 
(вятър, студ, дъжд), от летящи насекоми, камъчета изхвърлени от гумите 
на отпред  движещо се превозно средство, изгаряния от аспуха и 
контузии и травми при падане. Облеклото трябва да е съобразено със 
сезона (студено или голещо време), в който ще се управлява 
мотоциклета и мотопеда. То трябва също да е удобно и комфортно т.е да 
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е с размера на водача.Така например,ако е широко облеклото при каране 
се създава излишно въздушно пространство между водача и облеклото. 

В света се произвеждат различни модели екипировки в съвременен 
дизайн. Изборът на модел екип зависи от стила на каране –състезателен, 
спортен, за ежедневно каране в градска среда. 

Мотоекипировките биват текстилни и кожени. Традиционна за 
всички мотористите е кожената екипировка. Кожените  екипировки са 
изработени от телешка или волска кожа. Тя е здрава и надеждна. Някои 
модели се предлагат с протектори за раменете, лактите и гърба. 
Подходящи са за бързо и спортно каране.  

Съвременните текстилните екипировки по отношение на сигурност 
не отстъпват на кожените. Подходящи са за каране в градски условия на 
къси разстояния. Удобни са, защото лесно могат да се съблекат, 
водоустойчививи са, могат да бъдат изработени със сменяема подплата 
и не запарват тялото в горещините. Материалите, от които се изработват 
са синтетични тъкани на основата на полиамид, полиестер, полиуретан и 
др. Като такива текстилни материали могат да се посочат: Alrdura 
(Texland, Ю. Корея) –синтетичена тъкан от полиестер с полиамид- мека 
на допир, не пропуска вятър и е устойчива на дъжд; AquaControl (Италия) 
– мембранен синтетичен материал използва се за осигуряване на ветро и 
влаго защита на мото облеклата, нанесен с дебелина около 0,01 мм.; 
ComforTemp (Shoeller, Швейцария) –синтетичен материал поддържащ 
естествената човешка температура от 36°С.; Cordura (DuPont САЩ) – 
най-разпространената синтетичена тъкан за изработка на мотодрехи със 
светоотразително покритие, устойчива при триене; Dritex (Sterling, 
Великобритания) – непромокаем, дишащ материал; Dynatec (Shoeller, 
Швейцария)- синтетичен материал, разработен специално за 
мотоциклетни екипировки; Gore-Tex (W.L. Gore Associaties, САЩ) – една 
от най-разпространените климатични мембрани в мотоциклетното 
защитно облекло с голяма  водо и ветроустоичивост и износоустойчивост 
[1] и др. 

 

 

фиг.1 Протектор за гръб 
 

фиг.2 протекторни шорти 

 
Към облеклата на мотоциклетистите и мотопедисти за по – голяма 

защита на тялото  и по-точно за всички рискови зони, изложени на най-
голямо натоварване при евентуално падане се предлагат протектори– 
предпазител за гръб (фиг1), наколенници, налакътници, колани за кръста 
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и протекторни шорти (фиг2). Изработени са от специални материали, 
които издържат високи температури и намаляват силата на удара при 
падане или сблъсък [1]. Протекторите прилягат към тялото и имат мека 
вътрешна подплата от дишащ ципест материал. 

Протекторите за гръб (фиг.1) осигуряват защита предимно на 
гръбначния стълб и в по-слаба степен на местата около него, които 
евентуално също могат да бъдат покрити. Протекторите за лакти и 
колене са подходящи за носене дори при каране с ниски скорости, тъй 
като при евентуално  падане най-често се контузват лактите и коленете. 
[1]. Тези протектори обхващат ставата и по-голяма или по-малка част от 
костта. Използването на протектори при каране с високи скорости е 
необходимост, защото донякъде могат да предпазят тялото от травми и 
контузии при падане.  

  фиг.3 Въздушни възглавници 

Иновация в облеклата за мотоциклетисти и мотопедисти е 
въвеждането на въздушни възглавници в облеклото (фиг.3). Първите 
въздушни възглавници за мотористи се появяват в началото на този век. 
Те са вградени в горната част и предпазват главно торса. Активацията на 
въздушните възглавници става чрез свързване на комбинезона с 
мотоциклета чрез специален кабел. Ако тялото на мотоциклетиста се 
отдели от мотора по време на движение, еърбегът се активира, като се 
задейства [7]. 

Колекцията Brembo Life Jacket включва яке с въздушна 
възглавница със съвременен дизайн. То е елегантно и може да се  носи  
дори в града. 

 За мото-туристи подходящи са кожените екипи от две части – 
панталон и яке – закопчаващи се с цип. Основната цел  на това облекло е 
комфорта. Могат да се изработят с много джобове например  за  
документи, пари, мобилен телефон, чесън (помага при ужилване) и други 
необходими вещи. 

Водачите на круизъри предпочитат отделно кожен панталон или 
гамаши и кожено яке, най-често чисто черни. При това облекло най-голям 
акцент пада върху външния вид. И наистина когато кажете „моторист“ 
повечето хора си представят именно човек с кожени дрехи, качен върху 
чопър. Срещат се якета и панталони с кожени ресни и метални капси, 
придаващи уникален външен вид на моториста. 

За спортно каране екипът трябва да е цял кожен. За любителско 
състезание на писти, якето и панталънът могат да се съединяват с цип, а 

http://bezopasnost.bg/upload/docs/wyzgl_moto.jpg
http://bezopasnost.bg/upload/docs/wyzgl_moto.jpg
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за професионално състезание, екипът трябва да е гащиризон, за да не 
може при евентуално падане екипът да се раздели на две части. При 
тези облекла не се набляга толкова  на комфорта, отколкото на 
защитната функция, поради високите  скорости, с които ще се управлява 
мотоциклета.   

Някои от състезателните екипи са снабдени с гърбица, която играе 
важна роля в аеродинамиката на мотоциклета. Спойлерът, слюдата, 
каската и тази гърбица създават форма на яйце така, че моторът се 
обтича равномерно от въздуха и да няма завихряния. Освен това тази 
гърбица има и защитна функция – предпазва гръбнака и врата. Друг 
компонент, който само спортните екипи имат, са т.нар. слайдери. Това са 
пластини, които могат да се свалят и слагат на екипа. Намират се точно 
под коленете и при силно лягане и пускане на коляно в завой се опират в 
асфалта. Целта е да се опират слайдерите, а не коленете.  

Високата скорост, агресивното ускоряване, намаляване и завиване 
при спортното и спортно-туристическо създават риск. Екипът трябва да е 
кожен с твърди протектори.Подходящ е целия екип (фиг.4), но някои хора 
не могат да карат дълго облечени с цял екип, затова е препоръчителено 
от две части, но съединени сцип.– така се предпазва кръста от вятър, 
студ и дъжд. 

 

фиг.4 Цял кожен екип 

 

фиг.5 Кожено яке 

 
Кросовите екипи се състоят от твърди протектори, панталон, 

фланела, наречена джърси (от англ. jersey). За безопасността са 
снабдени с протектори за раменете, лактите, гърдите, гърба, кръста и 
коленете. Наколенките могат да бъдат огъващи се или с шарнир. 
Първите не са толкова комфортни, но са по-леки. Вторите освен повече 
комфорт предлагат и по-добра защита, но за сметка на това са тежки, а 
металната ос на шарнира може да надраска резервоара на мотоциклета. 

За дълги пътувания най-добре е да наблегне на комфорта на 
облеклото. Текстилните екипи са за предпочитане, тъй като са 
изработени от качествени „дишащи” материи. Важно е екипът да не 
запарва. Могат да се използват меки протектори, които са  по-комфортни 
от твърдите. 

Туристическото каране не е твърде бързо и агресивно, затова 
подходящ е текстиления  екип от две части. Той трябва да бъде устойчив 
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на промените ва времето–студ, жега, вятър и дъжд.  
Препоръчително е якето и панталона да имат отварящи се 
вентилационни отвори. В горещ ден те наистина охлаждат водача, а в 
студен се затварят. 

   Ако мотоциклета е ежедневно превозно средство в града най-
добрият избор са така наречените мото-дънки. Те изглеждат като 
обикновен ежедневен панталон, но са изработени от висококачествени 
текстилни материали с вградени меки протектори, които не се виждат и 
не развалят външния вид.  

Заключение  

 Голямото разнообразие на модели и характеристики  на облеклата 
за мотоциклетисти и мотопедисти изисква тяхното познаване и носене в 
зависимост от начина на каране. Предназначението на облеклото е не 
само  да е красиво и удобно, но и да изпълнява основната задача – 
защита на тялото. Разглеждайки характеристиките на облеклата в 
заключение могат да се направят следните изводи: 

За безопасното каране всеки водач на мотоциклет и мотопед е 
необходимо да е снабден с подходяща екипировка-каска, ръкавици, 
ботуши и защитно облекло. 

Съществува голямо разнообразие на модели екипи, които трябва 
да се подбират според начина на каране. 

Основна функция на екипите е защитната и комфортната. 
Подходящата екипировка намалява риска от получаване на 

сериозни травми и наранявания при ПТП. 
Литература: 
http://moto.bg/handbook/moto-ekipi-obshta-informacia/ 
Въздушни възглавници за мотоциклетисти  http://www.automedia.bg/ 
Проект национална стратегия за подобряване безопасността на 

движението по пътищата на Р.България за периода 2011 - 2020г 
www.mtitc.government.bg/page.php?category 

Наредба № 39 от 29 януари 2004 Г. За изискванията към водачите 
на моторни превозни средства от различните категории и подкатегории 
ДВ. бр.17 от 2 Март 2004г 
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ПРОФЕСИОНАЛНАТА ДЕЙНОСТ НА ПРЕПОДАВАТЕЛЯ, 
ОБУЧАВАЩ ВОДАЧИ НА МПС 

 
Иванка Шивачева 

 
Резюме: ʇʨʦʬʝʩʠʷʪʘ ʥʘ ʧʨʝʧʦʜʘʚʘʪʝʣʷ, ʦʙʫʯʘʚʘʱ ʚʦʜʘʯʠ ʥʘ ʄʇʉ, ʝ 

ʧʝʜʘʛʦʛʠʯʝʩʢʘ ʧʨʦʬʝʩʠʷ. ʅʝʡʥʘʪʘ ʭʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʢʘ ʩʝ ʦʩʥʦʚʘʚʘ ʥʘ 
ʭʘʨʘʢʪʝʨʠʩʪʠʢʘʪʘ ʥʘ ʪʨʫʜʘ ʥʘ ʫʯʠʪʝʣʷ, ʥʦ ʚ ʩʲʱʦʪʦ ʚʨʝʤʝ ʧʨʠʪʝʞʘʚʘ ʩʚʦʠ 
ʩʧʝʮʠʬʠʢʠ, ʧʨʦʠʟʪʠʯʘʱʠ ʦʪ ʩʧʝʮʠʬʠʢʠʪʝ ʥʘ ʝʣʝʤʝʥʪʠʪʝ ʥʘ ʪʦʟʠ ʚʠʜ 
ʧʝʜʘʛʦʛʠʯʝʩʢʠ ʪʨʫʜ ï ʦʙʝʢʪ, ʩʨʝʜʩʪʚʘ, ʫʩʣʦʚʠʷ ʠ ʜʨ. 

Abstract: The profession of teacher, learner drivers, was teaching profession. 
Its characteristic feature is based on the work of the teacher, but also has its own 
specifics stemming from the specifics of the elements of this type of teaching work - 
object, means, conditions and others. 

 

Професията на преподавателя, обучаващ водачи на МПС, е 
педагогическа професия. Нейната характеристика се основава на 
характеристиката на труда на учителя, но в същото време притежава 
свои специфики, произтичащи от спецификите на елементите на този вид 
педагогически труд – обект, средства, условия и др. 

Характерът на професията на инструктора се определя по очер-
таните показатели и тяхното съдържание в конкретния вид труд. 

 

Целта е първият основен показател. Целта на професионалната 
дейност на преподавателя, обучаващ водачи на МПС, се конкретизира 
във формиране и развитие на личността на безопасни водачи като 
участници в пътното движение. Тази цел е пределно обхватна и включва 
цялостната личност на водача на МПС:  

• формиране на система от знания за правилата за движение по 
пътищата, за устройството и възможностите на автомобила, за психо-
физиологичните възможности на водача, нравствените норми на 
поведение; 

• формиране на система от практически навици и умения за 
безопасно управление на автомобила; 

• формиране и развитие на привички за културно и безопасно 
поведение по пътищата; 

• формиране и развитие на система от отношения, ценности, 
възгледи и убеждения, светоглед на водача за безопасно управление и 
етично поведение на пътя. Този елемент на целта е предмет на 
възпитанието. Предвид възрастовите характеристики на учащите се, 
включени в курсовете за подготовка на водачи на МПС, се предполага, че 
процесът на възпитание е в един напреднал етап и преминава в процес 
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на самовъзпитание и/или превъзпитание. Отчасти поради отчитане на 
този факт, а така също и под въздействието на редица обективни 
предпоставки, в първите години след промените в България от 1989 г. 
приоритет в работата на инструкторите бяха онези елементи на целта на 
професионалния им труд, свързани преди всичко с изграждане у 
курсистите на система от умения, навици и сръчности за управление на 
автомобила, с овладяване и усъвършенстване на техниката на 
управление. Недостатъчно или изобщо не се акцентираше върху 
формиране на съзнанието и поведението на отговорния и безопасен 
участник в движението. Последиците от тази практика в подготовката на 
водачи на МПС даде своите негативни резултати – лавинообразно 
увеличаване на броя на пътнотранспортните произшествия, броя на 
жертвите и пострадалите от тях. За посочените факти влияние оказват 
система от предпоставки от обективен характер – промяна на авто-парка 
/навлизане предимно на съвременни мощни и бързи автомобили/, 
незадоволително състояние на пътната мрежа, промяна на нормативната 
уредба в частта й на наказателна отговорност за водачите и др. Въпреки 
това обаче, една от водещите причини за “войната по пътищата” се 
дължи на субективния фактор – лоша дисциплина и култура на 
управление на водачите, чувство за безнаказаност, липса на отговорност, 
агресивност и т.н. Анализът на състоянието на пътя, както и причините за 
тежката пътна обстановка привлече отново вниманието на ангажираните 
страни /държавни органи, обучаващи институции, общественост и др./ към 
проблема за възпитанието на водачите на МПС – значимостта на 
човешкия фактор за безопасността на движението със съзнателното си и 
отговорно поведение на пътя. Макар и трудно, преподавателят-
инструктор има възможност чрез поведението си, указанията, 
тълкуването и обсъждането на конкретни ситуации да повлияе върху 
формиране на социално значими ценности и отношения у курсистите с 
оглед безопасността на движението.  

• развитие на личностните качества на безопасния водач и т.н. 
 

Обект на труда на преподавателя, подготвящ водачи на МПС, са 
учащите се, включени в тези курсове. За разлика от учениците, при 
курсистите не се наблюдава така ярко очертана динамика в развитието и 
личностните изменения не са така интензивни, тъй като това са хора над 
16 годишна възраст, а по-голямата част са над 18-19 г., където процесите 
на съзряване са вече по-уравновесени. Въпреки наличната 
диференциация, обектът е изключително сложен.  

 Задълбоченият анализ на този обект го разкрива като:  
• ʦʙʝʢʪ ʠ ʩʫʙʝʢʪ на собственото си развитие. Днес с особена 

настоятелност се подчертава необходимостта от разглеждане на учащия 
като активен субект на учебно-възпитателния процес. Подчертава се 
фактът, че извън разглеждането му по този начин, образователният 
процес остава реално неосъществен. Учащият не може да бъде обект в 



 60 

обучението, защото той сам формира знанията си – чрез пълноценно 
възприемане, многостранно осмисляне, разнопосочна актуализация на 
смисловите единици. Както подчертават Пехливанова и Дучева, „...хората 
в по-зряла възраст... поради по-големият им професионален и социален 
опит са мотивирани и предпочитат сами да избират възможността  къде, 
кога и как да се обучават. Това налага и организация и поддръжка на 
функционираща структурна среда.” [2, p. 350] 

• ʠʥʜʠʚʠʜʫʘʣʥʦʩʪ. Учащите са различни и преподавателят 
задължително трябва да намери най-удачния подход при 
взаимодействие с всеки от тях. Учащите се различават по:  

o ниво на представяне, темп и стил на учене 
o ниво на образованост и специалност 
o различават се по етнически произход 
o култура 
o социална принадлежност  
o език, който се говори в дома им 
o по пол 
o по възраст. Закономерностите на възрастовото развитие 

имат своето значение за обучението на водачите.  
o отношение и мотивация към обучението и към учебното 

съдържание  
o личностни особености на характера и ценностната система 

и др. 
o Някои имат трудности, други са надарени в една или в 

повече области 
• Преподавателят-инструктор работи както индивидуално с всеки 

курсист при практическото обучение и консултациите, така и с групата – 
при теоретичното обучение. Следователно обектът на професионалната 
му дейност освен индивидуалните характеристики на всеки курсист, е 
носител и на спецификите на изградената група като: 

o структура на групата 
o взаимоотношения вътре в групата 
o влияние на тези елементи върху отношението и стила на 

участие в обучението и др. 
• Преподавателят-инструктор е необходимо да изгради образа на 

своите курсисти не само като ʥʘʩʪʦʷʱʠ характеристики в процеса на 
обучение, но и като ʙʲʜʝʱʝ – като евентуални участници в пътното 
движение. В зависимост от тези прогнози е необходимо да се планира 
обучението за развитие на качествата на безопасния водач.  

 

Средства на професията на инструктора. Проф. Стоянка Жекова 
извежда и анализира средствата на професията на учителя, които се 
отнасят и за професията на инструктора за обучение на водачи на МПС: 

1. Учебното съдържание.  Учебното съдържание в своята 
съвкупност – системата от знания за Закона за движение по пътищата и 
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Правилника към него, както и подзаконовите нормативни документи; 
знания за устройството и действието на автомобила; системата от 
умения, навици, сръчности и привички за управлението на автомобила и 
поддържането му, за безопасно движение по пътищата и взаимодействие 
с останалите участници в движението са водещо, изключително важно 
средство при формиране на безопасния водач. То става определяща 
доминанта на отношения, на оценки и позиции в процеса на обучение на 
водачи на МПС.  

2. Личността на преподавателя и нейното “вграждане” в 
професионалната дейност. В изключителна степен и смисъл този факт 
важи и за преподавателя-инструктор. Със своите компетентност, умения, 
поведение и отношения, с качествата на характера си преподавателят е 
образец за курсистите си – “Той внушава, ангажира, мотивира, 
респектира, заразява”. [1, с.7] 

Педагогическото общуване е неразделна част от 
“инструментариума” на труда на инструктора, подготвящ водачи на МПС. 
Извън общуването не може да се реализира обучението на водачи нито в 
частта на теоретичната, а още по-малко и на практическата подготовка. 
Общуването на преподавателя с курсистите е подчинено на основната 
професионална цел – формиране на безопасни водачи на МПС. В 
процеса на обучението се реализират всички страни на общуването – 
комуникативна (значима при всички етапи на обучението), интерактивна 
(особено при формиране на умения, навици, сръчности и привички) и 
междуличностна перцепция (значима при възпитателното въздействие на 
инструктора върху курсиста – включва авторитет, убедителност, умение 
да внушава и т.н.). Изключителната значимост на общуването при 
подготовката на водачи на МПС поставя педагогическата общителност на 
инструктора сред водещите професионално-значими качества. 
Пълноценното педагогическо общуване „... развива нови начини на 
мислене и учене..., създава ново отношение към знанията... формира 
умение да изслушат, да регистрират, да анализират действията на 
другите и да предлагат рационални начини на поведение и алтернативни 
решения”. [3, с.184] 

3. Дейността на учащите. Дейността на учащите е особено важно 
средство при подготовката на водачи на МПС. Като механизъм на 
личностно формиране, дейността на курсистите при подготовката им за 
водачи е незаменимо средство при: 
• формиране на системата от знания за безопасно управление на МПС 
• още повече – при формиране на системата от практически навици и 

умения за самостоятелно безопасно участие в пътното движение 
• формиране и затвърдяване на вътрешна убеденост, мотивация, 

привички за безопасно и етично поведение на пътя и в живота. 
 

Условията на труда като следващият показател за характера на 
професията се определят от спецификата на целта, на обекта и на 
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средствата на труда. Условията на труд на преподавателя-инструктор са 
регламентирани от нормативната уредба (Наредба № 37) и обхващат 
материално-технически, медико-хигиенни, социалнопсихологически 
аспекти на организацията и провеждането на теоретичното и практическо 
обучение и изпитите на кандидат-водачите. В своята конкретика те са 
съобразени и отразяват съвременното развитие на обществото, 
технологиите, техниката и науката. Спомагат за ефективността на 
процеса на обучение и хигиена на труда на инструктора и курсистите. 

 

Включвайки се в групата на педагогическите професии, професията 
на преподавателя-инструктор за обучение на водачи на МПС носи и 
специфичните за тази група характеристики: 

1.  Професията на инструктора е социална. Всички нейни 
елементи са с изключително социално съдържание - крайна цел 
(съхраняване на живота на участниците в движението чрез безопасно и 
отговорно управление и култура на пътя), обект (хората като граждани, 
като членове на обществото), реализиращи средства и механизми 
(посочени по-горе). Именно социалните потребности са основен 
коректив на професионалната дейност на инструкторите и налагат 
периодичните актуализации в нейното регламентиране. 

2. Тя е и идеологическа. Училището и обучаващите 
организации (школи и др.) са идеологически институти. В хода на 
обучението се реализират националните идеи за осигуряване на все 
по-висока безопасност и култура на движението по пътищата.  
Идеологическият характер на професията на инструктора произтича от 
нейната цел – формиране на качества и поведение, основани на 
затвърдена система от отношения, идеи, ценности, възгледи и 
убеждения, идеали за култура на пътя, за живота и здравето, за 
значимостта на всеки човек и т.н.  

3. Професията на преподавателя-инструктор е  сложна и 
комплексна.  Тя интегрира в себе си педагогика (процесите на 
обучение и възпитание с всички техни елементи) и психология 
(изключително важно е познаване на личността на курсиста, 
характеристиките на поведението му, закономерностите на развитието, 
механизмите на функциониране на групата и др.), области на 
техниката (най-вече на автомобилната) и технологията (във всички 
сфери) и др.  

4. Важна особеност на професията на преподавателя-инструктор 
е нейният творчески характер. Тази особеност се осигурява от 
редица обстоятелства: 
• сложността и динамиката на обекта на професията, който участва и 

като обект на собственото си развитие;   
• от  “интегрирането” на личността на инструктора в неговия труд;  
• от изключителната динамика на професионалната дейност, 

съставена от непрекъсната поредица от педагогически и пътни 
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ситуации, изискващи мигновена намеса и реагиране и свързани 
често с риск за живота и здравето на участниците в движението;  

• от богатството на функциите на преподавателя-инструктор при 
реализиране на професионалната си дейност – планиране, 
прогнозиране, организиране, коригиране и т.н. 

• Творческият характер на професията се определя и от 
„ʧʫʙʣʠʯʥʦʩʪʪʘ" в изявите на труда и т.н. [ по 1, с.8-9] 

 

Направеният анализ на професионалния труд на преподавателя-
инструктор за обучение на водачи на моторни превозни средства 
недвусмислено го категоризира в групата на педагогическите професии, 
професия с неоспорима социална значимост със своята обективно 
заложена степен на сложност и многостранност. Цялата професионална 
дейност на преподавателя-инструктор има една главна насоченост - 
формиране на гражданина като безопасен участник в пътното движение. 
Всичко това я превръща заедно с нейните реализатори в един от 
водещите, основни фактори за безопасността на движението по 
пътищата. Състоянието на този проблем в страната ще бъде такова, 
какъвто е съставът на тази професионална общност. Именно затова 
вниманието на ръководните институции трябва да бъде насочено с грижа 
към хората, практикуващи професията. 
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ЛИЧНОСТНИТЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ НА КАНДИДАТ – ВОДАЧИ 
НА МПС – ПРЕДПОСТАВКА ЗА  БЕЗОПАСНО УПРАВЛЕНИЕ НА 

АВТОМОБИЛ ПРИ МЛАДИТЕ ВОДАЧИ 

 
Светослава Яновска, Галя Долапчиева, Катя Бюзюкева 

 
Резюме: ʌʘʢʪ ʝ, ʯʝ ʩʤʝ ʩʚʠʜʝʪʝʣʠ ʥʘ ʪʨʘʛʠʯʥʦ ʟʘʛʠʥʘʣʠ ʤʣʘʜʠ ʭʦʨʘ ʚ 

ʨʝʟʫʣʪʘʪ ʥʘ ʧʲʪʥʦ ï ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ ʧʨʦʠʟʰʝʩʪʚʠʷ, ʧʨʠ ʢʦʠʪʦ ʤʣʘʜʠ ʚʦʜʘʯʠ 
ʧʨʝʜʠʟʚʠʢʚʘʪ ʩʤʲʨʪʪʘ ʥʘ ʩʚʦʠ ʚʨʲʩʪʥʠʮʠ. ʊʨʘʛʝʜʠʷʪʘ ʝ ʢʘʢʪʦ ʟʘ ʪʷʭ,ʪʘʢʘ ʠ 
ʟʘ ʪʝʭʥʠʪʝ ʙʣʠʟʢʠ. ʇʴʪʥʠʷʪ ʪʨʘʚʤʘʪʠʟʲʤ ʝ ʩʚʝʪʦʚʝʥ ʧʨʦʙʣʝʤ, ʢʦʡʪʦ ʠʤʘ 
ʢʘʢʪʦ ʩʦʮʠʘʣʥʦ, ʪʘʢʘ ʠ ʬʠʥʘʥʩʦʚʦ ʟʥʘʯʝʥʠʝ. ɿʘ ʜʘ ʩʝ ʧʦʩʪʠʛʥʝ ʥʘʤʘʣʷʚʘʥʝ ʥʘ 
ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʪʝ ʟʣʦʧʦʣʫʢʠ, ʢʣʶʯʦʚ ʬʘʢʪʦʨ ʝ ʥʘʤʘʣʷʚʘʥʝ ʥʘ ʨʠʩʢʦʚʦʪʦ 
ʧʦʚʝʜʝʥʠʝ ʧʨʠ ʤʣʘʜʠʪʝ ʚʦʜʘʯʠ, ʧʨʠʜʦʙʠʣʠ ʩʚʠʜʝʪʝʣʩʪʚʦ ʟʘ ʧʨʘʚʦʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ 
ʥʘ ʄʇʉ ʧʨʝʟ ʧʦʩʣʝʜʥʘʪʘ ʛʦʜʠʥʘ. 

Ключови думи: ʤʣʘʜ ʚʦʜʘʯ,ʣʠʯʥʦʩʪʥʠ ʢʘʯʝʩʪʚʘ, ʧʲʪʥʦ ï ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠ 
ʧʨʦʠʟʰʝʩʪʚʠʷ 

Key words: young driver, personal qualities, road - traffic accidents 

 

І. Актуалност и значимост на въпроса за пътно – 
транспортният травматизъм при млади водачи. 

 
На различни международни форуми се поставя въпросът за 

намаляване на риска сред младите водачи. В рамките на ООН се 
провеждат различни дейности, посветени на пътната безопасност. 
Франция и Русия излизат с правителствени програми, които обединяват 
усилията на държавните институции за намаляване на пътният 
травматизъм. Световната здравна организация от своя страна посочва 
различни причини, които влияят върху рисковото поведение на водачи с 
малък опит при управление на автомобил. При голяма част от случаите 
става въпрос за млади хора под 25 – годишна възраст. Като най – 
значими причини за повишеният риск от ПТП при тях се сочат: 

- липса на опит да се преценява правилно скоростта на движение 
на автомобила; 

- младите хора често управляват автомобила нощем, а нямат 
необходимата квалификация за управление на автомобил при 
намалена видимост; 

- често останалите пътници в автомобила също са млади хора и 
ангажират вниманието на младия водач; 

- възможно е да се предприеме управление на автомобила след 
употреба на алкохол; 
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- смятат, че са недосегаеми и не ползват предпазни колани, 
- предприемат често недообмислени изпреварвания. 
 В резултат на това пътният травматизъм при младите водачи е 

висок и е с тежки и необратими последствия. 
 
ІІ.Личностните качества като фактор за безопасно управление 

на автомобил. 
 

 Пътният травматизъм е проблем от световен мащаб. В годишният 
доклад на Световната здравна организация от 2007 г. се сочи, че пътните 
инциденти са първи фактор, провокиращ смъртността сред младежи 
между 15 и 19 години, а при младежи от 20 до 24 години са втори фактор. 
Центърът за изследване на транспорта в Париж, в който членуват 50 
страни от цял свят, в своя труд “Млади водачи” посочва, че рискът сред 
млади водачи от мъжки пол е три пъти по – висок, отколкото рискът сред 
младите момичета, придобили правоспособност. Посочени са основните 
рискови фактори, които водят до тежки ПТП, предизвикани от млади 
водачи. Сред тях са : 

-  несъобразена скорост на придвижване; 
- нощно шофиране; 
- превозване на пътници – младежи, които разсейват водача; 
- употреба на алкохол или други упойващи средства; 
- неизползване на предпазен колан. 
Необходимо е да се работи съвместно, с обединени усилия, за да 

се намали броят на убитите и ранени млади хора на пътя.  
Първата година след получаване на правоспособност за управление 

на МПС е най – рисковият период за младите водачи. Важно е да 
установим кои личностни качества оказват влияние върху поведението 
на младите хора, когато управляват автомобил през този рисков период. 
Факт е, че за краткият срок на обучение при преподавателят – инструктор 
трудно ще се постигне значима промяна на личностната насоченост. 
Внимателният анализ на личностните качества обаче ще доведе до 
проява на индивидуален подход в обучението на кандидат – водача, до 
поставяне на индивидуални задачи при практическата подготовка с цел 
подобряване на поведението на младият човек, когато управлява 
автомобил. 

Всеки човек има неповторима личностна характеристика. Присъщи са 
му своеобразни индивидуални особености. Някои от нашите 
индивидуални характеристики ни помагат да се справим по – добре с 
ежедневните ни задачи, други обаче са в противовес с изискванията, 
които средата поставя към личността.  

Процесът на вземане на правилно решение на пътното платно се 
определя не само от  познавателните възможности, но и от личностните 
качества на водача. Даден човек може да възприема прекрасно  
особеностите на околната среда, но начинът, по който ще реагира на 
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тези особености, зависи от склонността му към риск, от емоционална му 
устойчивост, от чувството за отговорност и др. личностни качества. 
Когато грешките на водача не са поради особености на познавателната 
сфера, решенията, които той взема, са показател за развитието на този 
човек като личност. Вероятно всеки ще види знакът за ограничение на 
скоростта, но не всеки ще се съобрази с поставените ограничения. При 
управление на автомобил имат значение комплекс от личностни качества 
като емоционална устойчивост, склонност към поемане на риск, 
самоувереност, склонност към зачитане правата на другите, 
импулсивност, разсеяност и др. Младите хора трудно осъзнават 
възможните рискове при управление на МПС. Съвременното транспортно 
движение изисква от водачите наличие на редица социално – 
психологически качества, които не са налице при всички водачи. 
Изследвания, проведени от американският учен Броуди доказват, че при 
водачи, допуснали аварии, са налице качества като агресивност, 
нетърпимост към забележки, импулсивност, разсеяност и др.  

 
 

Качества на личността, които 
оказват положително влияние 

при управление на МПС 

Качества на личността, които 
оказват отрицателно  влияние 

при управление на МПС 

дисциплинираност – спазване на 
поставените правила; 

импулсивно поведение – 
неочаквани реакции, 
недообмисляне на възможните 
последствия; 

чувство за отговорност – 
осъзнаване на възможните 
последствия от нашите постъпки; 

склонност към пренебрегване на 
регламентираните правила; 

самоконтрол на поведението – 
умение да регулираме 
собственото си поведение; 

агресивно поведение 

сдържаност – овладяване на 
емициите и стремеж да се 
действа разумно; 

Неадекватна /завишена/ 
самооценка; 

адекватна самооценка – 
съответствие на оценката ни с 
нашите постижения; 

стремеж към независимост и 
себедоказване; 

емоционална устойчивост – 
уравновесеност на поведението; 

емоционална неуравновесеност; 

Съвестност – съобразяване на 
поведението с общоприетите 
норми; 

нетърпимост към ограничения; 

позитивност в отношенията – 
зачитане правата на другите; 

Затруднена социална адаптация. 
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Качества на личността, които 
оказват положително влияние 

при управление на МПС 

Качества на личността, които 
оказват отрицателно  влияние 

при управление на МПС 

 Безотговорност  - спрямо себе си 
и останалите участници в 
движението; 

 Егоцентризъм, безцеремонност 
спрямо другите. 

Ранното откриване на личностни качества, които биха довели до 
проблемно управление на МПС, би помогнало на преподавателя – 
инструктор да индивидуализира възпитателната работа с курсиста. 
Навременното откриване на потенциално опасните водачи и 
недопускането им до движението по пътищата предотвратява риска тези 
водачи да допуснат ПТП. 

У нас, според сега действащия Закон за движението по пътищата у 
нас на психологическо изследване за определяне на годността им не 
подлежат кандидати за категория “В”. Подобно изследване би насочила 
вниманието на преподавателя  - инструктор към възможни проблеми – 
прояви на недообмислен риск, на самонадеяност, на грубост, склонност 
към емоционална нестабилност и др. Възможно е и обратното – 
инструкторът да поиска да бъде направено личностно изследване на 
определен курсист, при който в хода на обучението е констатирано 
проблемно поведение, което може да се окаже рисково при 
самостоятелно управление на МПС. И двата варианта са възможни, при 
приемане на известни  законови промени. Целта е да се констатират 
възможните проблеми преди да стане ПТП и да се работи индивидуално 
и ако е необходимо – по – продължително с тези кандидат – водачи. 
Превенцията във всички случаи е по – добър вариант от вземането на 
мерки след допускане на тежко автомобилно произшествие. 

Важно е да отбележим, че личностното развитие при хората не е 
равномерен процес – при някои младежи наблюдаваме устойчиво 
формиране по – рано, а други на 20 години още не са достигнали 
личностна зрялост. Тогава не говорим за наличие на качества, които биха 
довели до пътни инциденти с тежки последствия, а за по – късно 
съзряване. В този случай ще бъде добре този млад човек да получава 
подкрепа от по – опитни водачи, да не управлява нощем, да управлява 
автомобил с повишено внимание, като му се обясни защо това е 
необходимо и защо самият той има интерес да спазва тези правила. 
След няколко години при тези младежи личностното формирането ще е 
по – устойчиво и управлението на автомобил – по – безопасно. Тези 
естествени различия в индивидуалното развитие са нормални, но за да 
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можем да ги  диференцираме, е необходимо да се направи изследване. 
Индивидуализиране на работата, възможността да се търси помощ и 
подкрепа от квалифицирани психолози и педагози, ще доведат до 
осъзнаване на отговорността, която поема младият водач, когато 
управлява автомобил. На водачи, качествата на които по някаква 
причина временно не съответстват на изискванията за психологическа 
годност, може да бъде оказана друг тип професионална помощ - 
психологическо консултиране или психотерапия - дейности, застъпени в 
транспортната психология по света, които са извън рамките на 
регламентираното психологическо изследване на годността у нас. 

 
ИЗВОДИ: 
1.Налице е промяна в социалната ситуация в страната, която 

поражда необходимост от различно отношение между учители и ученици. 
2.За да успеят студентите – бъдещи педагози, да осъзнаят 

необходимостта от равнопоставени отношения в педагогическия 
процес,необходими са повече практически упражнения в реални условия 
– повече изнесени уроци и практика в училище. 

3. Работещите учители периодично да преминават семинари за 
актуализиране  и усъвършенстване на уменията за педагогическо 
общуване,за да бъдат в състояние да извършват адекватно 
професионалните си задължения. 

 
Литература: 

1. http://www.referati.org/teoriq-za-etnologiqta-na-ptp-prichini-za-
zlopolukite-po-pytishtata-spored-razlichnite-teorii/235/ref/p9   Теория за 
етнологията на ПТП. Причини за злополуките по пътищата според 
различните теории. 

2. http://mladtehnik.com/?p=1590 -Изследване грешките на 
субективния фактор при експлоатацията на транспорта 

 
За контакти: 
8600 ʗʤʙʦʣ, ʫʣ. Ăɻʨ. ʀʛʥʘʪʠʝʚò ˉ38 
ʊʝʭʥʠʯʝʩʢʠ ʢʦʣʝʞ ï ʗʤʙʦʣ 
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ОСОБЕНОСТИ ПРИ ОБУЧЕНИЕТО ПО КОРМИЛНА ПРАКТИКА  
СЪС ЗАЕКВАЩИ УЧЕНИЦИ 

 
Петър Йовчев 

 
Обучението по кормилна практика има общи признаци с другите 

практики (монтажна, лабораторна, полска и др.) за постигане на целите 
му – формиране на професионални умения, навици и професионално 
значими личностни качества. Но по отношение на подходите при 
обучението има разлика. В  професионалните гимназии идват ученици с 
различна подготовка и обща култура от основните училища. За 
съжаление, макар и рядко, при нас идват деца с редовни документи, но 
със смущения в говора. Понеже, за дейността на шофьора е важно да 
вижда и чува добре, речевите смущения не пречат. Различното от 
другите практики, където подготовката е групова по 5 – 7 души, е че по 
кормилна практика се работи индивидуално, с всеки поотделно по 40 – 50 
минути.  

При управление на МПС пътната обстановка се мени 
непрекъснато и тук започват мъките на преподавателя. В институтите, 
подготвящи учители специалисти не е обърнато достатъчно внимание 
при работа с такива курсисти и преподавателя се оказва неподготвен. 

Потърсих съдействие на логопед и подходяща литература. От 
многото автори – Сикорски, Либман, Ангушев и др. успях да разбера 
следното, което може да ми е в помощ при работа с тези 1 – 2 момчета 
от цялата група: 

1. Аз трябва да въздействам психологически върху заекващия, с 
цел снемане на напрежението от говора, и че заекването е 
преодолимо и ние с него по време на кормуването ще се 
разбираме дето се казва от половин дума. Убеждавам го да не се 
притеснява, ако се случи спазъм аз ще продължа фразата му. 

2. В публикациите си горепосочените автори засягат и 
предучилищния период и началните години на образованието. 
Това изисква от преподавателя до подходи индивидуално към 
всеки поотделно, с цел запазване на авторитета на личността му и 
обучението да постигне целите си в края на учебната година.  

В България няма разработена диференцирана педагогика за 
работа със заекващи курсисти в професионалните гимназии и 
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преподавателят не винаги може да вземе най-правилното решение, 
затова трябва много да се внимава. И тук именно се явяват трудностите:  

а) Часът е практически – значи всяко излишно теоретизиране, 
повече от 3 – 4 минути в предварителния инструктаж, което не е 
свързано с управлението е кражба от обучаемото време за един 
мото час. 

б) От мен се изисква интензификация и оптимизация на учебния 
процес за постигане максимално усвояване на съответното 
упражнение и успешно представяне на изпита пред ДАИ. 

 
Предварителната подготовка се състои в следните 

мероприятия: 

1. Лична среща с родителите на курсиста, за да разбера тези 
смущения от кога са – по рождение ли са или по други причини. 

2. В индивидуален разговор с курсиста насаме, извън учебно 
време, се стремя да го опозная изцяло, да му възвърна 
самочувствието и да му препоръчам да не се страхува от говорене, 
само че предварително трябва да знае това, което ще иска да 
каже. Това важи за всички предмети по теория и практика.  

В крайна сметка, аз си съставям един портрет допълнително за 
този курсист и план за работа с него през цялата учебна година. С 
педагогически такт избягвам въпроси, които изискват по-дълги отговори. 
По време на кормуването, което продължава около 40 минути се стремя 
да създам условия за вземане на правилни самостоятелни решения за 
управлението на учебния автомобил. Независимо курсистът, на какво 
интелектуално ниво е той трябва задължително да премине през трите 
етапа на обучение при управлението на МПС: 

 
1. Усвояване на отделните похвати. 
2. Последователно изпълнение на отделните похвати. 
3. Автоматизация на действията. 
 

Тук се изисква повече труд, от колкото говорене и аз търпеливо 
работя за усвояване на тези етапи и прилагам следното: 

1. Планирам ги последни, в седмичния план-график, когато 
техните другари са си отишли и те се отпускат и успешно се 
справят с упражнението, планувано за деня. 
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2. Задавам въпроси, изискващи кратки отговори и гледам 
курсиста в устата, ако той заекне, аз допълвам думата и определям 
правилен ли е отговора му или не е. 

3. Стремя се да поведа диалога към същността на упражнението 
и да разбера как протичат мисловните процеси у курсиста и може 
ли той да въздейства правилно върху органите за управление на 
автомобила. 

4. Постоянно внушавам, че професията на водача на МПС е 
изпълнителска и е съдбоносно, как ще действа той по време на 
кормуване, а не какво ще каже. 

5. С много внимание и такт се отнасям към тези курсисти, които 
не могат да справят с упражнението и диалога се затруднява, 
защото притеснението от несправяне с упражнението увеличава 
речевите смущения още повече. Затова отново правя 
демонстрация и инструктаж, в резултат на което курсистите се 
успокояват и променят своите действия. 

Установил съм също, че тези курсисти по-бързо се изморяват и 
затова се съобразявам при дозирането на нови знания. Грижата ми за 
тях продължава и при представянето им на изпита пред ДАИ – 
предупреждавам колегата да обърне внимание на изпълнението при 
кормуване и да избягва излишен диалог и резултатите са отлични. 

От изложения ми 3 – 4 годишен опит по кормуване със заекващи 
курсисти стигнах до следните изводи: 

1. Определено считам, че преподавателят като главна фигура 
при обучението, ако не е добър психолог и хуманист не може да се 
справи успешно с обучението на тази категория курсисти. 

2. Не бива по вина на преподавателя обучението на курсистите с 
речеви смущения да протича върху един стресов фон. 

3. Преподавателят трябва да научи тези курсисти да се 
самовъзпитават, да си изработват собствена жизнена доминанта и 
активна жизнена позиция. 

 
За контакти: 
УЧЕБЕН ЦЕНТЪР 
„ПЕТЪР ЙОВЧЕВ И СИНОВЕ” ООД 
ГР. ЯМБОЛ 
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НЕДОСТАТЪЦИ ПРИ ОБУЧЕНИЕТО НА КАНДИДАТИТЕ ЗА 
ПРИДОБИВАНЕ НА ПРАВОСПОСОБНОСТ ЗА УПРАВЛЕНИЕ НА 

МПС   
 

Петър Казаков, Митко Стоянов 

 
Резюме:  ɺ ʜʦʢʣʘʜʘ ʩʝ ʠʟʣʘʛʘʪ ʦʩʥʦʚʥʠ ʧʨʦʙʣʝʤʠ ʩʚʲʨʟʘʥʠ ʩ 

ʢʘʯʝʩʪʚʦʪʦ ʥʘ ʦʙʫʯʝʥʠʝ ʥʘ ʢʘʥʜʠʜʘʪʠʪʝ ʟʘ ʧʨʠʜʦʙʠʚʘʥʝ ʥʘ ʧʨʘʚʦʩʧʦʩʦʙʥʦʩʪ 
ʟʘ ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ ʥʘ ʄʇʉ, ʪʷʭʥʘʪʘ ʧʦʜʛʦʪʦʚʢʘ, ʥʘʛʣʘʩʘ ʟʘ ʨʘʟʚʠʪʠʝ ʚ ʩʬʝʨʘʪʘ 
ʥʘ ʨʝʘʣʠʟʘʮʠʷʪʘ, ʚʣʠʷʥʠʝʪʦ ʥʘ ʫʯʝʙʥʘʪʘ  ʨʘʙʦʪʘ, ʟʥʘʯʝʥʠʝʪʦ ʥʘ 
ʤʘʪʝʨʠʘʣʥʘʪʘ ʙʘʟʘ ʟʘ ʧʦ-ʜʦʙʨʘʪʘ  ʢʚʘʣʠʬʠʢʘʮʠʷ ʠ ʧʦʩʪʠʛʘʥʝ ʥʘ ʧʦ-ʚʠʩʦʢʘ 
ʢʘʯʝʩʪʚʦ ʥʘ ʦʙʫʯʝʥʠʝ 

Abstract: In this report are expose main problems about quality to instruction 
the candidates for their acquisition to driving, their preparation, attitude for development 
in the field of realization, the influence of school work, the importance of facilities for 
better training and realization for higher quality for training. 

 
1. Въведение 
В началото искам да изразя мнение във връзка с подготовката на 

водачи на МПС от всички категории.  За качеството на обучение се 
говори много, но не се прави почти нищо за неговото подобряване.  Ако 
погледнем даже в едно от направленията от това обучение (по теория 
или практика ) ще се наблюдават проблеми, които не търпят отлагане, но 
не се и предприемат мерки за тяхното решаване (в по-тесен спектър и в 
частност на процеса на обучение). Разглеждайки качеството на  
подготовка  на кандидатите за придобиване на правоспособност за 
управление на МПС ще видим, че там нещата са в негативна светлина.  
Оттук се налага и извода, че и обучението в самите учебни форми не е 
на високо ниво. Но дали вината е само в автошколите ? 

2. Недостатъци при обучението на кандидатите за водачи на 
МПС и резултати   

Излагайки в последователност фактологията на процеса – 
обучаван – обучаващ –изпитващ, ще започнем с най-тривиалното и което 
е публично известно – липсата на мотивация при подготовката на 
кандидатите за водачи от страна на инструкторите.Това е една,но не и 
единствената причина за лошото представяне на обучаемите пред 
изпитващите.  Друга причина за лошото качество на обучение е и 
използването на различни методи по време на процеса на подготовка – 
обучаем – обучаващ. Може да се отбележи, че често обучаващите             
(инструкторите) допускат грешки, които се повтарят в много от случаите. 
Обикновено това са пропуски, които инструкторите в стремежа си да 
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подготвят по-бързо кандидатите за придобиване на правоспособност за 
управление на МПС, не проявяват необходимото търпение и подсказват 
или направо решават съответната  моментна пътна ситуация по време на 
практическите упражения (кормилните часове), като по този начин без да 
искат лишават обучаемия да взема самостоятелни решения.Това се 
отразява по-нататък на неговата подготовка и самостоятелно управление 
на автомобила  

Разбира се, че този начин на обучение не остава без последици и 
вече получил свидетелството за правоуправление, съответния 
“новоизпечен “ водач на МПС, започва да мисли, че е отлично подготвен, 
което е доста рисковано и фатално в немалко случаи. Изпита пред 
държавната комисия е моментно състояние и не означава, че изпитвания 
може и знае всичко. Предполага се, че в практиката ще си доучи и ще 
придобие съответния опит. Това обикновено са утешителните мисли и на 
трите страни участващи в процеса на обучение и проверка подготовката 
на кандидата –  инструктор, обучаем  и изпитващ. Разбира се, че е така, 
но не трябва да забравяме, че когато липсва основата в процеса на 
обучение, последващата надстройка при водача с нулев стаж (т.е. 
натрупването на самостоятелния опит  като водач на МПС) ще бъде 
нестабилна и “гарнирана “ с много грешки, често пъти  непоправими.И на 
това сме свидетели всички ние и то всеки ден.  Често липсва и т. нар. “ 
обратна връзка “,между двете страни участващи в обучителния 
процес.Не се акцентува върху оформянето на навика при обучаемите да 
се вземат самостоятелни решения и те да бъдат аргументирани.  А това 
се изисква в повечето време при всемане на светкавично решение за 
дадена пътна ситуация.Избягва се в по – голямата част от обучението и 
използването на нови дидактически методи, които да способстват за 
осмисляне на преподавания учебен материал относно безопасното 
управление на МПС и анализ на твърде многобройните пътни ситуации. 
За това определена вина носят не само обучаващите, недостатъци и 
вина има и самата учебна документация, разработена и утвърдена на 
държавно ниво, често пъти от хора, нямащи даже и никакъв практически 
стаж като обучаващи, рутина и подготовка за съставянето ú. Това 
създава комбиниран ефект, който в края на краищата оформя водачи на 
МПС, които имат лоша представа за безопасно движение по пътищата,не 
си дават точна представа за своите пропуски и недостатъци,силни и 
слаби страни от подготовката си внушават си прекалена самоувереност. 
Не могат да вземат самостоятелни решения даже и в обикновени пътни 
ситуации. Освен това се забелязва и като последица на казаното по-горе, 
че се проявява много ниско ниво на отговорност, да не кажем 
безотговорност при движение на пътя. Оттук и потенциалната опасност, 
както за останалите участници в движението, така и за пътуващите в 
самото МПС.  

Но даже и преподавателите в учебните форми да искат да покажат 
нещо повече от преподавания задължителен учебен материал, то това 
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не винаги е успешно. За да се получи по-голяма ефективност е 
необходимо и самият преподавател да премине през допълнително 
квалификационно ниво (т.нар. опреснителни курсове). Именно на такива 
курсове се научава нова информация,която е от полза, както за 
преподавателя в автошколата,така и за обучаемия Според НАРЕДБА № 
37 ОТ 2 АВГУСТ 2002 Г. ЗА УСЛОВИЯТА И РЕДА ЗА ОБУЧЕНИЕ НА 
КАНДИДАТИТЕ ЗА ПРИДОБИВАНЕ НА ПРАВОСПОСОБНОСТ ЗА 
УПРАВЛЕНИЕ НА МОТОРНО ПРЕВОЗНО СРЕДСТВО И УСЛОВИЯТА И 
РЕДА ЗА ИЗДАВАНЕ НА РАЗРЕШЕНИЕ ЗА ТЯХНОТО ОБУЧЕНИЕ ( в 
ʩʠʣʘ ʦʪ 27.08.2002ʛ.), чл.13,ал. 2, това трябва да става на всеки 4 
години. Обективно погледнато този срок е твърде голям. За такъв период 
от време при сегашната динамика на развитие на обществото,техниката 
и пътната инфраструктура, тази допълнителна подготовка на 
инструкторите си е просто чист формализъм. И ако и преподавателите, 
които ще осъвременяват информацията, методологията и в края на 
краищата ще повишават нивото на знания и умения  на инструкторите не 
следят редовно измененията в законите и другите области,върху чиято 
база се гради обучението на кандидатите за придобиване на 
правоспособност за управление на МПС, то тогава тези курсове стават не 
само безполезни,но даже и вредни.Доста от инструкторите са хора с 
опит,както теоретичен,така и практичен.  

След преминаването на такъв квалификационен курс би следвало 
да се повиши нивото и качеството на обучение на преподаването. Не 
бива и е доста погрешно да се изгуби връзката между обучаем и 
обучаващ. Поднасянето на задължителната информация от закона не 
трябва да става само под формата на лекция и с това да се изчерпи 
теоретичната подготовка. Тази грешка се допуска често и е една от 
причините за лошата успеваемост на  кандидатите за придобиване на 
правоспособност за управление на МПС пред изпитната комисия. 
Задължително трябва да се присъства от обучаемия на теоретичния курс 
по безопасност на движението, като за целта не бива да се правят 
никакви компромиси. Резултатите след това, когато се започне 
самостоятелното шофиране са смразяващи. Теоретичното обучение е 
поместено в малка времева рамка и това допълнително изисква по-
голяма ангажираност  от страна на обучаемите. Законодателят е 
предвидил и междинни (вътрешни) изпити преди официалното 
представяне на кандидата за придобиване на правоспособност за 
управление на МПС. Често обаче и на тях се поглежда с пренебрежение 
и затова те са и формални. В този случай, а и през целия курс на 
обучение се наблюдава една комерсиализация. Инструкторът няма 
мотив да подготви качествено своите курсисти, защото даже и да бъдат  “ 
скъсани “ по време на самия изпит, то закона предвижда ново явяване, но 
и задължителни минимални допълнителни кормилни часове в рамките на 
2 до 4 часа в зависимост от категорията,за която е кандидатствал 
обучаемия (ако кандидата не е издържал практическия изпит ) - 
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НАРЕДБА № 38 ОТ 16 АПРИЛ 2004 Г. ЗА УСЛОВИЯТА И РЕДА ЗА 
ПРОВЕЖДАНЕТО НА ИЗПИТИТЕ НА КАНДИДАТИ ЗА ПРИДОБИВАНЕ 
НА ПРАВОСПОСОБНОСТ ЗА УПРАВЛЕНИЕ НА МОТОРНО ПРЕВОЗНО 
СРЕДСТВО И РЕДА ЗА ПРОВЕЖДАНЕ НА ПРОВЕРОЧНИТЕ ИЗПИТИ, 
чл. 10, ал. 5, т. 1 и 2. ( ʚ ʩʠʣʘ ʦʪ 21.05.2004 ʛ ). 

Таксата  за тези часове не е малка и тя пак ще се получи от 
автошколата на същия инструктор.  Понеже и кандидатите не са в голямо 
изобилие, все пак това е допълнителен приход за същата автошкола.  
Разбира се има и много съвестни инструктори, но те не могат да 
променят негативния облик на обучението. Това е така, защото и самата 
държава не желае и не може да гарантира напълно качествено обучение, 
поради по-долу посочена причина.   

Много ярък пример в подкрепа на това твърдение е смисъла на 
безумния чл. 16, ал. 1 от горепосочената наредба (създаден под натиска 
на учебните форми ).Трудно може да се измисли меко казано такова 
недоносче за една държавна институция, под чието методично и 
административно ръководство се създават автошколи и която обсъжда и 
приема  законови актове претендиращи за някакво качество на обучение. 
За да се получи поне прилична подготовка на курсиста и да се гарантира 
все пак по-високо качество на обучение би следвало самия инструктор да 
прави отчет на своята дейност и този отчет да се наблюдава редовно, 
както и да се следи развитието на дадена автошкола (успеваемост, 
материална база, квалификация на служителите и т.н.).За това вече е 
нужно намесата на държавата, но това няма как да стане поради големия 
натиск от страна на автошколите върху нея.Обикновено инструкторите 
залагат на рутината си. Има случаи при които обучението проведено от 
инструктор при оформяне на знанието на кандидатите за придобиване на 
правоспособност за управление на МПС е на нивото на 50-те и 60-те 
години.И тези случаи не са малко.   

Самите кормилни часове не са на високо ниво – както по законова 
продължителност на кормилния час, така и по качество на обучение в 
кормуването. Поставят се допълнителни органи за управление на 
мястото на преподавателя по практическо обучение,което е незаконно ( 
напр. педала за управление на подаваното количество гориво в 
двигателя ), освен регламентираните – педал за спирачката и педал за 
съединителя. Самата НАРЕДБА № 37 ОТ 2 АВГУСТ 2002 Г. ЗА 
УСЛОВИЯТА И РЕДА ЗА ОБУЧЕНИЕ НА КАНДИДАТИТЕ ЗА 
ПРИДОБИВАНЕ НА ПРАВОСПОСОБНОСТ ЗА УПРАВЛЕНИЕ НА 
МОТОРНО ПРЕВОЗНО СРЕДСТВО И УСЛОВИЯТА И РЕДА ЗА 
ИЗДАВАНЕ НА РАЗРЕШЕНИЕ ЗА ТЯХНОТО ОБУЧЕНИЕ категорично и 
ясно посочва това в чл. 8,ал.1,т. 4а. При това положение няма как да се 
постигне качество на обучение, да не говорим пък за високо.  
Кормуването е почти ограничено в следното - да се следва пътя, да се 
гледат ( не анализират пътните знаци и обстановка  ), да не се удари 
автомобила на автошколата (понеже е много скъп) и т. н.  Или общо 
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взето, който има в семейството си автомобил да си доучва.  И затова 
често се наблюдава едно формално отношение към обучението по 
практика. Не се спазват определените от закона 50 минути за кормуване 
с начален и заключителен инструктаж.  А това може да се контролира и 
спазва много лесно.  И то с технически средства, а не с кормилните 
книжки, в които курсиста се подписва за преминатия час по практика, 
често пъти не знаейки своите права.  

С поставяне на видеокамери за наблюдение на поведението на 
обучаемия кандидат и изпитващия по време изпита се решиха донякъде 
нещата. Но това е само лека пречка пред широката корупция и при 
частично засичане и регистриране на т. нар. основни и второстепенни 
грешки. Разбира се с помощта на видеонаблюдението не всичко може да 
се контролира по време на изпита, но все пак помага доста в изпитния 
процес.  

Следва друг проблем-изпитващи,преподаватели и изпитвани се 
въртят в един омагьосан кръг създаден от тях самите, и то напълно 
съзнателно. За какво става дума. Това са изпитните маршрути. Особено 
добре тази порочна практика се наблюдава извън столицата и то в по-
малките градове.Кормуването по време на обучението се извършва по 
маршрут, по който ще се осъществи и самия изпит.Така този маршут се 
научава почти наизуст, до най – малките подробности. След това 
преминаването му по време на изпита става почти механично.Няма нови 
ситуации, няма отсечки за постигане на по-висока скорост,близка по 
максимално разрешената, както в населеното място, така и извън него, 
не се използват високите предавки на предавателната кутия. И всички 
страни участващи в процеса на подготовка на кандидатите за 
придобиване на правоспособност за управление на МПС го знаят.  Какво 
се получава – твърде е лесно за досещане. И така свидетелството за 
правоуправление е получено и то има истинска валидна стойност само 
по предварително отработения и съответно и проверовъчен (изпитен) 
маршрут. Имаме повишен процент на успеваемост – и то немалък и още 
по-повишено ниво на самозалъгване и свободно пускане по пътищата на 
“знаещи“ и с измамно самочувствие водачи. Както казах по-горе – 
резултатите са само плачевни. Не искаме да кажем, че навсякъде 
обучението протича под един и същи знаменател, но в доста от случаите 
се гледа само от комерсиалната страна на подготовката  на кандидатите 
за придобиване на правоспособност за управление на МПС.  

В доста европейски страни и в САЩ се налага все повече 
системата Skid Moonster. Това е система при която, водачите и кандидат 
– водачите се обучават в умения, които могат да запазят живота и 
здравето, както на водача,така и на околните.  Системата се състои от 
два модула – теоретичен и практичен. По време на теоречния цикъл 
обучаемите (както и придобилите правоспособност) се запознават и 
придобиват подготовка, която включва адекватно поведение на пътя, 
избягване на критични ситуации, тяхното предвиждане  и други варианти 
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случващи се по пътното платно.Практическата част включва упражнения 
в управление на специално  оборудван автомобил.Той имитира лош път, 
зимна обстановка,заснежен пътен участък и т.н. Много, да не кажем, че 
почти всички автошколи у нас изобщо не обучават кандидатите за водачи 
за лоши пътни условия.  Това показва и говори за качеството на 
преподаване,съвестното отношение към самия процес,което поражда 
доста негативи. Например – не се подготвят кандидатите за водачи при 
често срещани пътни ситуации – последствия от прекалено висока 
скорост при движение в завой,заледен и мокър пътен участък (когато 
времето за реакция е по- малко от части на секундата), как да 
предотвратят аквапланинга и излязат от него, ако са попаднали вече в 
такава ситуация, последиците от бързото ускоряване на МПС, 
използване на спирачната уредба като помощно средство при попадане в 
критична ситуация, как да се запази постоянно сцеплението на гумите на 
автомобила с пътя, опасността от шофирането при много малка 
дистанция, как да се потисне паниката завладяваща водача за секунда, 
която не води до нищо хубаво в критични ситуации (като избягването на 
сблъсък с дете, изскочило внезапно на пътя),важността от контролиране 
на пътната обстановка и нейното проследяване в по-голям интервал от 
време (поне за 25 – 30 секунди),промяна на начина на управление на 
водачите и кандидат – водачите към по – разумен и обмислен такъв,ако 
трябва и “ втълпяването “ в съзнанието им,че в крайната точка на 
маршрута не ги чака награда и т. н.  

Не е никаква трудност много от посочените примери да бъдат 
осъществени и в родните ни автошколи. Но те не могат да си го позволят 
по ред причини. Някои от тях са – пълна неинформираност за чуждите 
методи на обучение, липса на желание да го направят, оправдание с 
липса на средства и др. А твърде лесно е да се имитират всякакви пътни 
ситуации на движение през цялата календарна година, независимо от 
метеорологичните условия. Често се наблюдава  качество на обучение 
на ниво чисто занаятчийство. За кормуване почти винаги се използва 
само хубавото климатично време. Естествено е, че при такава подготовка 
и резултатите са плачевни и то в буквалния смисъл на думата.    

По-голяма и решаваща роля за „ мотивацията „ на инструкторите, 
изиграват таксите на кандидатите за придобиване на правоспособност за 
управление на МПС. Прилагат се много „тънки“ похвати, за непрекъснато 
им увеличаване, като се следи само финансовия оборот на автошколата.  
Държавните институции не се интересуват, както от изброените 
проблеми, така и от неподготвеността на кандидатите за придобиване на 
правоспособност за управление на МПС. През цялото време само се 
маркира загриженост.Затова и водчите, които макар и получили 
свидетелството за  управление остават с доста големи пропуски в 
основната си подготовка. Или,както казахме по-горе – който има 
автомобил в семейството да си доучва. И резултата от качеството на 
обучение се среща често по пътищата. Но там вече участниците в 
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движението са много и повечето от тях нямат никаква вина, ако с тях се 
случи нещо трагично.  

3. Заключение 
Искрено се надяваме, че със започналото обновяване в 

просветната дейност и при положение, че сериозно се обмисля всеки нов 
законов акт може да се получи качествена подготовка на кандидат – 
водачите на МПС.Ще се помогне (и при реално участие на държавата) 
поне  някои от изброените слабости да бъдат премахнати, за да може 
бъдещият водач на МПС  да се похвали реално със знания и умения.А те 
ще му помогнат да си изгради по-добра представа за качество на 
обучение, защото заемайки  евентуално мястото на преподавател или 
обучаващ при личната си реализация,той ще предаде това,което знае 
(или не знае) и на хората, които ще учи или ще обучава.  И най- малкото 
– ще се намали броя на загиналите  и то в твърде млада възраст.  
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ʧʦ Ăɹʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪ ʥʘ ʜʚʠʞʝʥʠʝò ʝ ʠʟʢʣʶʯʠʪʝʣʥʦ ʚʘʞʥʘ, ʟʘʱʦʪʦ ʛʘʨʘʥʪʠʨʘ 
ʩʠʛʫʨʥʦʩʪʪʘ ʧʦ ʧʲʪʠʱʘʪʘ ʥʘ ʩʪʨʘʥʘʪʘ ʥʠ. ʀʟʧʦʣʟʚʘʥʝʪʦ ʥʘ ʩʲʚʨʝʤʝʥʥʘʪʘ 
ʢʦʤʧʶʪʲʨʥʘ ʠ ʢʦʤʫʥʠʢʘʮʠʦʥʥʘ ʪʝʭʥʠʢʘ ʠ ʪʝʭʥʦʣʦʛʠʠ ʧʨʠ ʦʙʫʯʝʥʠʝʪʦ ʧʦ ʪʘʟʠ 
ʜʠʩʮʠʧʣʠʥʘ ʤʦʞʝ ʜʘ ʷ ʥʘʧʨʘʚʠ ʧʦ-ʘʪʨʘʢʪʠʚʥʘ, ʠʥʪʝʨʝʩʥʘ, ʜʦʩʪʲʧʥʘ ʠ ʜʘ 
ʧʦʚʠʰʠ ʢʘʪʦ ʮʷʣʦ ʢʘʯʝʩʪʚʦʪʦ ʥʘ ʦʙʫʯʝʥʠʝʪʦ. 

ʎʝʣʪʘ ʥʘ ʜʦʢʣʘʜʘ ʝ ʜʘ ʧʨʝʜʩʪʘʚʠ ʚʲʟʤʦʞʥʦʩʪʠʪʝ ʥʘ ʩʠʩʪʝʤʠʪʝ ʟʘ 
ʝʣʝʢʪʨʦʥʥʦ ʦʙʫʯʝʥʠʝ (ʉʝʆ) ʠ ʥʘ ʠʥʪʝʨʘʢʪʠʚʥʠʪʝ ʩʨʝʜʩʪʚʘ ʟʘ ʦʙʫʯʝʥʠʝ ʧʨʠ 
ʧʦʜʛʦʪʦʚʢʘʪʘ ʠ ʧʨʝʜʩʪʘʚʷʥʝʪʦ ʥʘ ʫʯʝʙʥʦʪʦ ʩʲʜʲʨʞʘʥʠʝ ʠ ʦʮʝʥʢʘʪʘ ʥʘ 
ʟʥʘʥʠʷʪʘ ʧʦ ʜʠʩʮʠʧʣʠʥʘʪʘ Ăɹʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪ ʥʘ ʜʚʠʞʝʥʠʝò.  

Abstract: The training of the students in specialty of óAuto motor and Agriculture 
Techniquesô, the drivers and educators in the subject of óRoad Safetyô is very important 
because it is a guarantee for the road security in our country. The use of the 
contemporary computer and communication technique and technologies in óRoad 
Safetyô can do this subject more attractive, interesting, accessible and it can raise the 
quality of the education.  

 The aim of the paper is presenting the possibilities of the Systems of E-
education and interactive equipment for training in preparation and presentation of 
educational material and knowledge evaluation of the subject of óRoad Safetyô. 

1. Увод 
Обучението в съвременното информационно общество се 

различава съществено от традиционното. Използват се нови форми и 
средства за обучение. Днес говорим за компютърно базирано, 
електронно, online, дистанционно обучение и т.н.[8]. Предимствата на 
иновационните средства и технологии за обучение, могат да се използват 
и при подготовката по дисциплината „Безопасност на движение” (БД). 
Обучението по тази дисциплина е изключително важно и представлява 
съществена част от подготовката на водачи на МПС, на техните 
обучаващи и изпитващи и на студентите от специалност 
„Автотранспортна и земеделска техника” в Технически колеж - Ямбол. 
Използването на съвременните форми и средства може да доведе до 
повишаване на качеството на обучението по БД. 

Целта на доклада е да представи възможностите на СеО и на 
интерактивните средства за обучение при подготовката и представянето 
на учебното съдържание и оценката на знанията по дисциплината БД. 
През последните години при подготовката по БД на водачите, студентите 
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и изпитващите, обучаващите организации и институции използват 
съвременни компютърни и комуникационни технологии – обучаващи 
видео филми, мултимедийни презентации, листовки на CD или online,  
online упражнения по паркиране под формата на игри и т.н. При 
обучението по тази дисциплина, към тези модерни средства и технологии 
за обучение могат да се добавят и интерактивните средства за обучение 
и възможностите за обучение и контрол на знанията на СеО. 

2. Използване на интерактивни средства за обучение при 
подготовката по БД 

Използването на съвременни интерактивни средства води до 
повишаване на интереса на обучаемите, активното им участие в самия 
обучителен процес и подобряване на качеството на обучение, чрез нов 
начин за представяне на учебното съдържание [11]. 

Интерактивната система за презентация включва компютър, 
мултимедиен проектор и дъска. На външен вид интерактивните дъски 
наподобяват стандартните бели дъски (има модели, които използват 
стандартни бели дъски) или прожекционните екрани. Интерактивната 
дъска действа като компютърен екран, като едновременно с това запазва 
основната си роля на нея да се пише, чертае, рисува. Повърхността й е 
чувствителен на допир екран, върху който чрез докосване може да се 
манипулира с обектите така, както това се извършва с помощта на 
компютърна мишка върху дисплея на компютъра. 

С помощта на мултимедийния проектор върху дъската може да се 
представят презентации и преподавателят да води бележки или да 
маркира отделни теми и пасажи по време на изложението или допълва 
представения материал със схеми, графики и др., като за целта използва 
различни цветове и типове линии. Промените, направени на дъската, 
могат да се съхраняват и използват впоследствие в следващи курсове, от 
отсъстващи курсисти или да се разпространяват в локалната мрежа, чрез 
свързания с нея компютър на преподавателя. Съдържанието на 
презентацията  може да се подготви предварително на компютъра, без 
да разполага с интерактивната дъска, като могат да се ползват готови 
материали (някои модели ги предлагат като допълнителен софтуер към 
дъската), които лесно да адаптираме за нашите конкретни цели. Mоже да 
се използват библиотеки с ресурси (текстове, фигури и др.), които са част 
от софтуера към дъските, да се структурира учебната единица и да се 
запише като файл. Така по време на аудиторното занятие се спестява 
време, което дава възможност за повече упражнения и дискусии [3, 5, 11]. 

 Част от екрана/дъската може да се закрива при поставяне на 
задачи или да се осветява, за да се фокусира вниманието върху 
определени части от представения учебен материал. Някои от по-
съвременни модели имат възможност за разпознаване на допира на 
няколко ръце или стилуси едновременно. Според специалистите, 
подобен род иновативно обучение увеличава посещаемостта и ангажира 
самите обучаемите в по-активното и задълбочено усвояване на 
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преподавания материал. Възможна е и интеграция със системите за 
електронно обучение, с др.  информационни системи,  както и удобството 
за електронен пренос на материалите, създадени в час – по електронна 
поща или чрез друг цифров носител.  

 
 
Фиг. 1 Интерактивна дъска eBeam     Фиг. 2  Интерактивна дъска Clasus 

 
Описаните по горе възможности на интерактивните дъски могат да 

се използват при презентации, представящи учебното съдържание по 
дисциплината "Безопасност на движение”. Върху презентирания 
материал могат да се нанасят бележки и анотации, да се подчертават 
определени основни моменти и разлики с помощта на различни по тип и 
цвят линии, осветяване и лупа, да се допълва изложението със схеми, 
рисунки и текст. Всички допълнения, нанесени върху екрана по време на 
представянето могат да се съхранят и предоставят на отсъстващите 
обучаеми или да се използват при следващи занятия.  За онагледяване 
на определени теми от курса по „Безопасност на движение” могат да се 
използват и видеофилми, описващи реални ситуации на пътя (фиг. 3). 
Със средствата на интерактивните дъски определени кадри от филма 
могат да се допълнят и обяснят на обучаемите по време на излъчване 
със схеми и бележки от лектора.  

За контрол и проверка на знанията при обучението в автошколите и 
в Технически колеж - Ямбол се използват изпитни листове. 

Тяхното решаване върху хартиен носител затруднява обучаемите 
при корекция на грешка, а от друга страна проверката им се осъществява 
бавно и са възможни грешки. Съвременните компютърни и мрежови 
технологии дават възможност да се създадат електронни варианти на 
изпитните листове, които могат да се използват в режим на обучение 
(визуализират се верните отговори) и в режим „Изпит”. Изпитните листове 
(ИЛ) се разпространяват под формата на компютърни програми, 
записани на CD или с възможност за online решаване. Този начин 
предоставя редица предимства, свързани с по-лесното коригиране на 
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електронния вариант при промяна на закони и правилници; произволен 
избор на ИЛ; разбъркване на въпросите и отговорите; автоматична 
проверка, извеждане и съхраняване на резултата; преглеждане и 
анализиране на допуснатите грешки; режим на обучение с възможност за 
визуализиране на верния отговор. Последното предимство може да се 
използва и по време на обучението на курсистите и студентите, като 
обучаващият може да използва предимствата на интерактивната дъска и 
до допълва отговора със съответни пояснения под формата на схеми на 
ситуации на пътя, подчертаване, оцветяване, осветяване или 
увеличаване на елементи върху представен графичен обект във въпроса 
и др. (фиг. 4) 

 
Фиг. 3 Анализ на ПТП  

 
Интерес представляват и едно ново поколение интерактивни 

листовки, който могат да се закупят на CD или да се решават online. Те са 
3D анимирани, озвучени на български език и интерактивни. Курсистите 
могат да видят различни ситуации на пътя, благодарение на уникална 
анимация. Безспорен е факта, че визуалната памет е с пъти по-силна и 
позволява на човек по-лесно и бързо да усвои даден материал. Чрез 
триизмерна анимация в режим на обучение се представят възможните 
изходни ситуации на пътя в зависимост от отговора, който дава курсиста. 
Показва се какво би се случило, ако наистина предприемете дадена 
маневра, дори и да е грешна [12]. Тези ИЛ могат да се използват в режим 
на обучение, да се представят пред курсистите с помощта на 
интерактивната дъска и съответно лектора да добавя бележки, схеми и 
отметки в реално време (фиг. 4). 

3. Използване на СеО при обучението и проверка на знанията 
по БД 
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Показателен пример за съчетание на модерните технологии с нови 
педагогически похвати са системите за електронно обучение. 

 
Фиг. 4 Интерактивни изпитни листи в режим на обучение 

 
В своите различни форми съвременното е-обучение предлага 

множество предимства: достъпност – обучаемите имат достъп до 
учебното съдържание чрез Интернет, независимо от мястото и времето; 
персонализация – средствата за самообучение се използват, съобразно 
темпото и възможностите на обучаемия; отчетност – тестването, 
оценяването и проследяването на учебния процес са автоматизирани [8]. 

В Технически колеж - Ямбол от 2007г. се използва една от най-
известните платформи за е-обучение с отворен код Moodle, която се 
разпространява безплатно. Тя е достатъчно гъвкава и позволява 
различни методи на преподаване. Може да се използва за публикуване и 
достъп до учебно съдържание или за контрол и оценка на знанията. В 
системата е създаден курс „Безопасност на движение” към категория 
„Професионално обучение”.  До момента в този курс не са използвани 
всички ресурси и дейности, който Moodle предоставя, но преподавателя 
винаги може да „Редактира курса” (фиг. 5). В курса са: 

- Публикувани теоретични материали по 3 теми под формата на 
презентации, които студентите и курсистите могат да използват при 
подготовката си; 

- Зададени са връзки към нормативни документи; 
- Създадени са два теста по темата „Кръстовища”.   
Тестът за самоподготовка, обучаемите могат да използват при 

подготовката си за окончателния тест за оценка на знанията. Създадена 
е възможност за визуализация на верните отговори - бутон Submit (фиг. 
6). В теста за самоподготовка може да използва, по преценка на 
преподавателя, същата или друга база от въпроси като изпитния тест. 
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Освен това може да се създадат няколко категории въпроси, 
класифицирани по теми (напр. „Кръстовища”, „Пътни знаци” и др.) и 
тестът да включва определен бр. въпроси от всяка категория. Броят на 
задаваните въпроси се определя от преподавателя. Системата 
представя въпросите и отговорите пред изпитвания в произволен ред. 
Могат да се създават въпроси от различен тип, като в нашия пример е 
използван многовариантен избор с един верен отговор. Тестът „Изпит” се 
стартира с парола, въвеждана от преподавателя по време на изпита и е 
организиран по същия начин като теста за самоподготовка (с изключение 
на възможността за визуализация на верния отговор). И при двата теста 
може да се зададе време за решаване на теста.  

Оценяването е автоматизирано – системата дава оценка на база 
посочените верни отговори и определеното тегло (в %) от преподавателя 
на всеки от верните отговори. Преподавателят има възможност за 
преглед и анализ на отговорите, посочени от всеки обучаем.  

В курса не са използвани всички възможности за обучение и 
оценяване на СеО, но това е начало, което преподавателите, 
специалисти по тази дисциплина могат да развият, коригират и допълнят.  

От натрупаният опит по други дисциплини със СеО, е установено 
че системата се ползва без затруднения от студентите. Осигурен им е 
достъп по всяко време и от всяко място до публикуваното учебно 
съдържание по дисциплината. Тестовете за самоподготовка са полезни и 
подпомагат успешното решаване на окончателния тест. Положителни 
резултати постигат студенти, който са разглеждали и сваляли 
публикуваните материали и са решавали един или два пъти теста за 
самоподготовка.  

 
Фиг. 5 СеО курс „Безопасност на движение” 

4. Заключение 
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СеО могат да подобрят (и дори да заменят) традиционните методи 
и материали, използвани при обучението и проверката на знанията по 
дисциплината „Безопасност на движение”.  

Интерактивните дъски, като съвременни средства за представяне 
на учебното съдържание, разкриват нови възможности пред 
преподавателите и обучаемите и правят обучението по-достъпно, 
атрактивно и повишават интереса към дисциплината. 

 

 
Фиг. 5 СеО Тест за самоподготовка 

Студентите и курсистите, са представители на т. нар. „нет-
поколение” и използването на компютърна и комуникационна техника и 
технологии, ще доведе до активното им участие в обучителния процес. 
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ИНФОРМАЦИОНЕН МОДЕЛ НА СИСТЕМАТА 
“ВОДАЧ – АВТОМОБИЛ - СРЕДА ЗА ДВИЖЕНИЕ” 

 
Красимира Георгиева, Илия Гинков,  Ваня Стойкова 

 
Резюме: ɹʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʪʘ ʥʘ ʜʚʠʞʝʥʠʝʪʦ ʧʦ ʧʲʪʠʱʘʪʘ ʟʘʚʠʩʠ ʦʪ 

ʧʨʦʬʝʩʠʦʥʘʣʥʘʪʘ ʧʦʜʛʦʪʦʚʢʘ ʠ ʥʘʜʝʞʜʥʦʩʪʪʘ ʦʪ ʜʝʡʥʦʩʪʪʘ ʥʘ ʚʦʜʘʯʘ, ʘ 
ʩʲʱʦ ʠ ʦʪ ʝʬʝʢʪʠʚʥʦʩʪʪʘ ʥʘ ʘʚʪʦʤʦʙʠʣʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪ. 

ʉʠʩʪʝʤʘʪʘ, ʚ ʢʦʷʪʦ ʩʝ ʦʩʲʱʝʩʪʚʷʚʘ ʜʝʡʥʦʩʪʪʘ ʥʘ ʚʦʜʘʯʘ ʧʨʠ 
ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ ʥʘ ʄʇʉ ʚʢʣʶʯʚʘ ï ʚʦʜʘʯ ɺ, ʤʦʪʦʨʥʦ ʧʨʝʚʦʟʥʦ ʩʨʝʜʩʪʚʦ ɸ ʠ ʩʨʝʜʘ 
ʥʘ ʜʚʠʞʝʥʠʝ ʉɼ. 

ɺʲʟʤʦʞʥʦʩʪʪʘ ʜʘ ʩʝ ʫʧʨʘʚʣʷʚʘ ʩʠʩʪʝʤʘʪʘ ɺ-ɸ-ʉɼ ʝ ʥʝʦʙʭʦʜʠʤʦ ʜʘ ʩʝ 
ʠʟʩʣʝʜʚʘʪ ʤʦʜʝʣʠʪʝ ʥʘ ʦʙʝʢʪʘ ʟʘ ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ ʠ ʤʦʜʝʣʠʪʝ ʟʘ ʚʟʝʤʘʥʝ ʥʘ 
ʨʝʰʝʥʠʷ ʟʘ ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ. ʊʦʚʘ  ʧʦʟʚʦʣʷʚʘ ʜʘ ʩʝ ʤʦʜʝʣʠʨʘ ʧʦʚʝʜʝʥʠʝʪʦ ʥʘ 
ʦʙʝʢʪʘ, ʧʨʝʜʚʠʞʜʘʥʝ ʥʘ ʭʦʜʦʚʝ ʟʘ ʚʲʟʜʝʡʩʪʚʠʝ, ʢʦʨʠʛʠʨʘʥʝ ʥʘ ʚʟʝʤʘʥʝ ʥʘ 
ʨʝʰʝʥʠʷ. 

Abstract: Safety of traffic based on professional training and reliability of driver 
activity, and the efficiency of road transport. 

System which operates in the driver's driving include - a leader in the motor 
vehicle and among the Board of movement. 

The ability to manage the system D-V-DE is necessary to examine models of 
the management models and decision management. This allows to model the behavior 
of the object, anticipating moves on impact, making correct decisions. 

Ключови думи: ʧʲʪʥʘ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪ, ʩʠʩʪʝʤʘ ɺ-ɸ-ʉɼ, ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʦʥʝʥ 
ʤʦʜʝʣ, ʩʠʩʪʝʤʘ ʟʘ ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ, road safety, system D-V-DE, data model 
management system 

1. Увод 
Важна част в автомобилизацията в настоящо време се явява 

увеличаващия се брой автомобили: за лично ползване, развитие на 
автотранспортната дейност за превоз на пътници, товари и в 
автотуризма. 

Осигуряването на безопасно движение при съвременните 
пътнотранспортни условия, породено от необходимостта за бързо и 
сигурно превозване на пътници и товари изисква от водачите на МПС да 
притежават: висока професионална квалификация, определени 
физически, психически и морални качества. 

Подготовката на водачи на МПС напоследък занимава особено 
много нашата общественост. Основание за това е високият ръст на 
пътния травматизъм и увеличената младежка смъртност в частност и на 
водачи по пътищата на Р България. 
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Тези социални проблеми са и световни проблеми и са едни от 
основните приоритети на Европейската конференция на транспортните 
министри от 2000 год., която завършва с декларация  за намаляване 
смъртността на пътя с 50 % за периода 2000-2012 год. През 2003 г. 
Генералната асамблея на ООН оценява навлизането на пътния 
травматизъм върху социалното здраве като “неприемливо” и засилва 
влиянието на организацията и световната общественост върху 
нарастващия феномен. Европейската комисия, световната 
общественост, европейски лидери, приемат програми, организират 
международни конференции, младежки инициативи и др. с цел 
ограничаване на пътната смъртност и травматизъм сред младежта. 

2. Връзки на елементите от системата – ВОДАЧ – АВТОМОБИЛ-
СРЕДА ЗА ДВИЖЕНИЕ(В-А-СД) 

Безопасността на движението по пътищата зависи от 
професионалната подготовка и надеждността от дейността на водача, а 
също и от ефективността на автомобилния транспорт. 

При анализиране дейността по управление на автомобила (МПС) е 
необходимо да се използва системния подход отчитащ целта, 
съдържанието, структурата и условията за осъществяване на дейността. 

От друга страна техниката, която се използва от водача е с основна 
функция – превоз на пътници и товари при придвижване в определено 
пространство по определена повърхност за определено време. 

В такъв случай управлявайки автомобил, водачът фактически   го 
управлява и по различни пътни покрития в пространство с неподвижни и 
подвижни обекти, спазвайки определени правила и норми 
регламентирани от ЗДП и ПДП. Това пространство с включените и 
разположени обекти, пътища и улици с различно пътно покритие 
определят средата на движение. М. Пехливанова и Зл. Дучева, също 
подчертават значението на сложните професионални компетентности на 
водача на МПС, който трябва „да разбере…тънкостите на контекста на 
действието, различията в резултата..,…т.е. да възприеме цялостната 
ситуация.”[2] 

Системата, в която се осъществява дейността на водача при 
управление на МПС включва – водач /В/, моторно превозно средство /А/ 
и среда на движение /СД/ е представена на фигура 1. 
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Фиг. 1. Схематично изображение на системата В-А-СД и връзките между 

отделните елементи 
В – водач на МПС; МПС (А) – моторно-превозно средство (автомобил); СД 

– среда на движение; 
И – информационни връзки, въздействащи на водача за вземане на 

управленски решения: ИА – автомобила като цяло – състояние, въздействия; ИСД–
среда на движение; И0 – подсистема A-СД; 

Р – изпълнителски информационни връзки (управляващи въздействия), 

реализирани от водача след обработка на информацията: РСД  – среда на 

движение; РА  – органи на управление; РА  – автомобила като цяло в 

подсистемата А-СД; PСД  - среда  на движение като цяло в подсистемата А-СД. 

На системата В-А-СД съответства функционална система, която е 
много вариантна в зависимост от целта, съдържанието, структурата и 
условията пътнотранспортната дейност, като включва следните 
компоненти: 

- дейност на водача – възприема информация за конкретната 
среда на движение – пътна инфраструктура и другите участници в 
движението; анализира техническите възможности на автомобила; 
избира на режим за въздействие върху автомобила; 

- пространствено-времево взаимодействие на автомобила със 
средата на движение; 

- механично взаимодействие на автомобила посредством 
ходовата система с различните пътни настилки. 

Следователно дейността на водача се явява регулираща, а 
функционирането  на подсистемата А-СД – регулираща компонента на 
тази система. Управлявайки автомобила водачът управлява 
подсистемата А-СД. 

3. Информационен модел  на В-А-СД 
За да се гарантира надеждността на функциониране на системата 

е необходимо изследване, анализиране и познаване влиянието на всеки 
един от трите елемента. 

Например ако се разглежда водачът като обект, който взема 
решение за управление на системата А-СД е необходимо да знае какви и 

колко са входните фактори nxxx ..., 21  и изходните параметри   



 90 

myyy ..., 21
. Какво влияние оказват смущаващите фактори подлежащи на 

въздействие 
svvv ..., 21
 и неподлежащи на въздействие 

luuu ..., 21
 водача. 

Следователно водача познавайки параметрите  и факторите може да 
избере един от многовариантните технологични режими за конкретната 

пътнотранспортна дейност и ситуация за определено време  21 ttt . 

Такъв информационен модел е показан на фигура 2. 

Входните управляващи фактори  
nxxx ..., 21
 могат да бъдат 

следните елементи: начална и крайна точка на маршрута, вид и обем  на 
превозвания елемент /хора, товари и др./ вид на МПС /А/, законови и 
нормативни документи за изпълнение на дейността и др. 

Смущаващи фактори подлежащи на въздействие и управление 

svvv ..., 21
 от водача са: избор транспортен маршрут /материали, пътници 

и улици/, часовия период за изпълнение на дейността /час пик, сезон ... /; 
въздействие върху органите на управление,  избор на скорост, разходи 
за извършване на дейността, професионална подготовка и квалификация 
на водача, физическо-психически качества на водача и др. 

Групата смущаващи случайни фактори неподлежащи на 

въздействие 
luuu ..., 21
 от водача   могат да бъдат: пътната 

инфраструктура с принадлежащата и сигнализация и маркировка, 
участниците в движението, подвижни обекти – животни, птици; природно-
климатичните условия; състояние на пътната настилка и др. 
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Фиг. 2. Информационен модел за вземане на решения 

 

Както се установява някои от входни управленски фактори имат 
количествен /измерим/, а други са с качествен /неизмерим/ характер, 
което позволява връзките помежду им да се определят чрез методите на 
регресионния или дисперсионния анализ. 

В най-общия случай математичния модел на обекта на управление 
може да се представи в следните функционални съотношения: 

IKilsnii yyyuuuvvvxxxfy
,21212121 ...,;...,;...,;..,
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На основание на анализа на параметрите 
iy  зависещи  от 

факторите 
iii uvx ,,  може да се определи изменение на режима 

ik  на 

управление. При някои от режимите настъпват на пътнотранспортни 
произшествия. 

 От официалната статистика на Р България за периода 01.01.2010 
г. – 31.12.2011 г. по показател “Най-вероятна причина за ПТП” – 
нарушение на водач /1 водач, 1-во нарушение/, най-много са  ПТП  с 1823 
(31.7 %), най-голям е броя на  загиналите -273 (40.7%) и ранените са 
2376 (33.3%) са за „Несъобразена скорост с пътните условия”. От тези 
резултати е трудно да се анализира връзката на управляеми фактори  
със смущаващите подлежащи и неподлежащите на управление  и в каква 
степен са оказали решаващо влияние. В същия смисъл могат “да се 
направят съжденията “Загинали и ранени” по възрастови групи и вид 
участие в ПТП – т.е. във възрастова граница от 25 – 64 години най-голям 
е броят на загинали и ранени водачи, пътници и пешеходци. Това е 
диапазон от 29 год., граници като липсва информация и връзка за този 
контингент – пол, квалификация и т.н. 

Следователно задълбоченото изследване и анализиране на всички 
фактори при вземане на решение ще позволи да се управлява процеса 
на въздействие върху водача, автомобила в съответната среда. 

4. Система за управление на В-А-СД 
Възможността да се управлява системата В-А-СД налага да се 

изследват моделите на обекта за управление и моделите за вземане на 
решения за управление, което ще позволи да се моделира поведението 
на обекта, предвиждане на ходове за въздействие, коригиране на 
вземане на решения. На фигура 3 е представен информационен модел 
на връзките на обекта с моделите за вземане на решение, модел на 
обекта и коригиране на текущата информация. 

Ако разгледаме за определен момент t  системата на управление 

се установява, че постъпват определени сигнали 

tytytytrtrtrtatata mqn ...,;...,;..., 212121 , които определят 

различни ситуации. Този набор от ситуации може да се означи с tS  

който за даден момент съдържа цялата информация. Задачата на 

системата на управление се основава на знанията за tS , а също и за 

външните управляващи въздействия tututu l..., 21 , които можем да 

определим за даден момент като tU . За да функционират реалните 

обекти е необходимо такава система на управление да се изгради,  така 

че да се изпълни неравенството: tUtS   . 
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Следователно в зависимост от дадената ситуация tS  и tU имат 

определени технологични и технически характеристики  с които се 
получават няколко варианта допустими решения. Кое от решенията е 
най-правилно, ефективно, надеждно, безпасно и реално възможно да се 
реализира  е необходимо да се сравни с определени критерии за избор 

на управление tʌ . 

При определени пътнотранспортни ситуации трябва да се 
прогнозира, предвиди,  имитира реалното поведение на обекта, с което 
се налага да се коригират определени фактори, чиито характеристики и 
стойности ще изменят стойностите и значенията на изходните параметри 

на системата   myyy ..., 21
 . 

Това прогнозиране може да се отчете с образуващия вектор 

1,...1,1 21 tytyty m , който подлежи на изменение и корекция. В 

блока за корекция на текущата информация се сравняват прогнозите 
получени от модела на обекта, които се появяват в резултат на някои 
управляващи въздействия на обекта на управление. Получената 
информация за разногласията между прогнозата и реалността се 

предава на модела за вземане на решения чрез вектор h,..., 11 . При 

необходимост се коригира модела на обекта чрез 
svvv ...., 21
.  

В основата на ситуационното управление лежи хипотезата, че 
цялата необходима информация за управление на автомобила  е 
създаване на система управление. Тази  необходима информация:  може 
да се получи визуално, текстово, не вербално, словесно и т.н., 
независимо от това дали добре или не много добре се управлява 
автомобила от водача. 

Модел на обекта

Модел за вземане на 

решения

Обект (съвкупност от 

техн. режими)

x1(t)

v1 vsv2

x2(t)

xn(t)

y1(t)

y2(t)

ym(t)

u1(t) ul (t)u2(t)

ym(t+1)y1(t+1)

Корекция на 

текущата 

информация

y1(t+1)

y2(t+1)

ym(t+1)

n

.

.

.

...
.
.
.

.

.

.

.

.

.

.

.

.

.   .   .

. . .

. . .
... ...

... ...

 
Фиг. 3 Система за управление на В-А-СД 
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Следователно за всяка ситуация могат да съществуват и възникнат 
множество решения определени в класове от различен вид (макро и 
микроситуации) и в различна точност. Например: от група микро 
възможна ситуация по описание клас „автомобил” за преминаването му 
през кръстовище на едно ниво: 

- автомобила подхожда към кръстовището; 
- автомобила  се престроява  на кръстовището; 
- автомобила се установява на кръстовището; 
- автомобила преминава  през кръстовището; 
- автомобила се изнася от кръстовището. 

5. Заключение 
Управлението на системата В-А-СД може да се осъществи като се 

изследват моделите на обекта за управление и моделите за вземане на 
решения за управление. 

 Анализите на възможните варианти на системата   позволява да 
се моделира поведението на обекта, предвиждане на ходове за 
въздействие, коригиране на вземане на решения. 

Вземането на управленски решения относно безопасността на 
движение  може да се осъществи като се хармонизират, класифицират и 
категоризират влиянието на входните фактори  и изходните параметри, 
както и смущаващите фактори подлежащи на въздействие и 
неподлежащи на въздействие  водача. 
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ОБУЧЕНИЕТО НА ВОДАЧИ НА МПС ПРЕЗ ЦЕЛИЯ ЖИВОТ – 
ФАКТОР ЗА БЕЗОПАСНОСТТА НА ДВИЖЕНИЕТО 

 

Маргарита Пехливанова, Златоели Дучева 
 

ɺ ʜʦʢʣʘʜʘ ʨʘʟʛʣʝʜʘʥʠ ʩʘ ʤʦʜʝʣʠ ʟʘ ʦʙʫʯʝʥʠʝ ʥʘ ʚʦʜʘʯʠ ʥʘ ʤʦʪʦʨʥʠ 
ʧʨʝʚʦʟʥʠ ʩʨʝʜʩʪʚʘ, ʢʘʪʦ ʘʢʮʝʥʪʲʪ ʝ ʧʦʩʪʘʚʝʥ ʥʘ ʪʨʠʬʘʟʦʚ ʤʦʜʝʣ ʠ 
ʧʦʜʛʦʪʦʚʢʘʪʘ ʥʘ Ăʦʪʛʦʚʦʨʝʥò ʚʦʜʘʯ. ʅʘʧʨʘʚʝʥʠ ʩʘ ʧʨʝʧʦʨʲʢʠ ʟʘ ʧʦʚʠʰʘʚʘʥʝ 
ʢʘʯʝʩʪʚʦʪʦ ʥʘ ʦʙʫʯʝʥʠʝ ʥʘ ʚʦʜʘʯʠʪʝ ʧʨʝʟ ʮʝʣʠʷ ʞʠʚʦʪ.  

In the report are examined models for training of drivers of motor vehicles, 

focusing on the three phase model and preparation of a "responsible" car driver. They 
are made recommendations for improving the quality of training of drivers during the 
entire life. 

1. Увод 
Общата Европейска стратегия за обучение през целия живот и 

разработената Национална стратегия, налага промени в образованието и 
обучението на подрастващите, в частност в професионалното 
образование, които да синхронизират равнището и качеството на 
знанията и ключовите компетентностите. Налагат се промени в 
разбирането и осмислянето на образованието и обучението, като 
обучението се свързва не само с формалното образование, а се 
разглежда като непрекъснат процес на учене за развитие и 
усъвършенстване потенциала на всеки човек, за реализирането като 
личност, професионалист и гражданин, който активно участва в развитие 
икономика на знанието. [2] 

2. Същинска част 
В съответствие с постановките на стратегията и становищата на 

различни автори се налага да уточним понятията „непрекъснато 
обучение „ на водачи и „учене през целия живот”. Второто понятие е по-
обширно, разглежда се като непрекъснат процес, който обхваща всички 
преднамерени форми и начини за придобиване на знания, умения и 
компетентности в различен контекст. Разбира се като особен начин на 
мислене, който е свързан с иновативни идеи, умения за вземане на 
решения (особено в сложни пътно-транспорнти и аварийни ситуации), с 
развитие на определен модел и стил на поведение за безопасно 
управление. Когато говорим за непрекъснато образование, акцентът се 
поставя върху времето, а при учене през целия живот върху 
възможността за  непрекъснато самостоятелно учене и усъвършенстване  
или  през определени периоди от живота. 

В различни литературни източници двете понятия се използват 
като синоними. С „продължаващо обучение” се означава продължаващо 
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или възстановено организирано обучение (учене) след приключване на 
различна по обхват начална (базисна) фаза на професионално 
образование, за да може придобитите знания, умения и нагласи да бъдат 
разширини и задълбочени или да бъдат получени нови.[3]  

Идеята за продължаващо през целия живот обучение, което да 
осигури непрекъснато усъвршенстване на уменията, способностите и 
поведение за безопасно и отговорно управление, важи с особена сила за 
подготовката на водачи на МПС у нас и другите европейски страни. 
Нашето мнение е, че акцентът трябва да се постави на продължаващото 
обучение на начинаещите водачи, които притежават свидетелство за 
управление, особено през първите 6-8 месеца от етапа на самостоятелно 
шофиране и са на възраст от 18 до 24 години. Становището ни може да 
бъде подкрепено от резултатите на двугодишното изследване в страните 
от Организацията за икономическо сътрудничество и развитие, които 
сочат, че младите водачи са от 18% до 30% от всички убити шофьори. 
Още по-категорични са данните на Световната здравна организация, 
според които пътнотранспортните произшествия са вторият най-голям 
причинител на смърт при хората между 15-29 години и най-големият за 
мъжете в същата възрастова група. Въпреки, че нивото на смъртността 
при младите водачи е намаляло през последните години, то остава два 
пъти по-високо, отколкото при по-възрастните шофьори. Нивото на 
смъртността сред младите мъже-водачи е по-високо, три пъти повече от 
това при жените. В преобладаваща част от пътнотранспортните (ПТП) 
произшествия младите водачи на МПС претърпяват при шофиране 
нощем, през почивните дни, когато возят техни връстници и в резултат на 
високи скорости.  

Употребата на алкохол, карането без предпазен колан са ключови 
фактори, които водят до наранявания или смърт на млади шофьори при 
ПТП.  

Нараства шофирането при младежи след употреба на наркотици 
(канабис), особено опасно при смесване с алкохол, както и за водачи, 
които са привикнали към марихуаната. Младите водачи са представени 
силно при катастрофи с една кола, при загуба на контрол при управление 
и при навлизане в насрещното платно. (5)  

Приемаме, че намаляването броя на пътнотранспортни 
произшествия и смъртните случаи, предизвикани или с участието на 
млади, ʥʘʯʠʥʘʝʱʠ ʚʦʜʘʯʠ ʠʟʠʩʢʚʘ ʢʦʤʧʣʝʢʩʝʥ ʠʥʪʝʛʨʘʪʠʚʝʥ ʧʦʜʭʦʜ, 
ʢʦʡʪʦ ʚʢʣʶʯʚʘ ʦʙʨʘʟʦʚʘʥʠʝ, ʦʙʫʯʝʥʠʝ, ʠʟʜʘʚʘʥʝ ʥʘ ʩʚʠʜʝʪʝʣʩʪʚʘ ʟʘ 
ʧʨʘʚʦʩʧʦʩʦʙʥʦʩʪ ʥʘ ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ, ʢʦʥʪʨʦʣ, ʧʦʧʫʣʷʨʠʟʠʨʘʥʝ ʠ 
ʠʟʙʠʨʘʪʝʣʥʦ ʧʨʠʣʦʞʝʥʠʝ ʥʘ ʪʝʭʥʦʣʦʛʠʠ ʚ ʢʦʤʙʠʥʘʮʠʷ ʩ ʜʨʫʛʠ ʤʝʨʢʠ ʟʘ 
ʧʲʪʥʘ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪ. Това означава че е необходимо политическо и 
обществено осъзнаване важността на проблема, системни и 
координирани действия и активно участие на законодателните и 
регулативните органи; транспортната, здравната, образователната 
администрация; полицията, родителите и разбира се самите младежи. 
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В доклада ще се спрем на ролята и възможностите на 
образованието и обучението на водичи на МПС за намаляване на риска 
от ПТП. 

В процеса на изучаване на проблемите и търсене на ефективни 
решения за повишаване ролята на обучението за развитие 
компетентностите на водачите за безопасността на движение, моделите 
на обучение по света се променят, като отразяват и националните 
традиции и условия. В различните страни на Европейския съюз се 
прилагат: еднофазов; двуфазов и многофазов модели на подготовка. 

Особено актуален е трифазовият модел, защото осигурява 
възможност за развитие на знанията, уменията, отношението и 
компетентностите на младия водач, за да се превърне в "отговорен 
водач“. 

Понятието "отговорен водач“ е богато по съдържание и включва 
следните елементи: 

• желаение на водача да повиши безопасността на движението 
(маневриране, планиране, осъзнаване на риска); 

• социално, приятелски настроен при движение (норми, 
комуникация, уязвими участници в пътното движение); 

• загрижен за опазване на околната среда (икономия на гориво, 
алтернативи на автомобила); 

•  има поглед върху собственото си поведение при управление на 
МПС в трафик (въздействие на личността за безопасност, мотиви, избор). 

Положителните характеристики при цялостната организация и 
реализация на този модел за обучение на водачи са: 

• силно изразена целенасоченост; 
• промени не само в структурата, но главно в съдържанието и 

методите; 
• акцент върху по-високите нива на целта на обучение като я 

допълва с ново пето ниво; 
• по-голяма самостоятелност на работата на  кандидат-водача; 
• включва по-компактен и независим практиктически етап; 
• обогатява съдържанието в независимия практически етап; 
• предполага съобразяване с индивидуалните потребности на 

обучаемите; 
• разглежда кандидат-водачите като отговорни обучаващи се - 

субект на обучението; 
• основната отговорност за качеството и резултатите от обучението 

носи преподавателят; 
• изисква “независимо учене" от кандидатите (самоизследване, 

дневник за обучението, самооценяване), развитие на саморефлексията; 
• поставя се акцент върху проницателността и разбиране на 

собствените импулси, мотиви, решения на бъдещия водач чрез 
самооценка; 
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• развива социалната отговорност - чрез самооценка и обратна 
връзка. 

При този модел на обучение се въвежда пето - поведенческо 
ниво при определяне на генералната цел на обучение на водачи на 
МПС. Това най-високо ниво е водещо и гарантира отговорното и 
безопасно управление и поведение на водачите на моторни превозни 
средства. Поведенческото ниво се определя от влиянието на социалната 
среда на водача (общество, култура, групи, принадлежност). Според 
Шивачева един от елементите на целта е „формиране и развитие на 
система от отношения, ценности, възгледи и убеждения, светоглед на 
водача за безопасно управление и етично поведение на пътя. Този 
елемент на целта е предмет на възпитанието.” [1] 

По време на обучението водачът трябва да усвои знания за 
възможности и ограничения в обществото, влияние на културните и 
социални фактори на целите, ценности и поведение на личностно ниво и 
умения за отчитане и съобразяване с тях като водач.  

ɸɺʊʆʐʂʆʃɸ

- 19 ʯʘʩʘʧʦʪʝʦʨʠʷ

- ʄʠʥʠʥʤʫʤ16 ʯʘʩʘʧʦʫʧʨʘʚʘʣʝʥʠʝ;

- 1+1 ʯʘʩʘʧʦʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝʧʨʠʪʨʫʜʥʠʫʩʣʦʚʠʷ;

- ʩʘʤʦʥʘʙʣʶʜʝʥʠʝʠʜʥʝʚʥʠʢʥʘʦʙʫʯʝʥʠʝʪʦ;

- ɸʢʮʝʥʪʲʪʚʩʲʜʲʨʞʘʥʠʝʪʦʚʲʨʭʫ:

ʙʘʟʠʩʥʠ> ʧʲʪʥʦʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʩʠʪʫʘʮʠʠ> 

ʩʘʤʦʩʪʦʷʪʝʣʥʦʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ

ʏʘʩʪʥʠʢʫʨʩʦʚʝʟʘʦʙʫʯʝʥʠʝ
-19 ʯʘʩʘʧʦʪʝʦʨʠʷ;

-ʤʠʥʠʥʤʫʤ14 ʯʘʩʘʧʦʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ;

- ʚʲʚʝʞʜʘʱʢʫʨʩʚʘʚʪʦʰʢʦʣʘʪʘ(3 ʯʘʩʘʧʦʪʝʦʨʠʷ

ʠ+ 

1 ʧʦʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ);

- ʦʮʝʥʷʚʘʥʝʚʘʚʪʦʰʢʦʣʘʪʘ(1 ʯʘʩʧʦʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ);

- ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝʧʨʠʪʨʫʜʥʠʫʩʣʦʚʠʷ1+1 ʯʘʩʘʧʦ

ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝʚʘʚʪʦʰʢʦʣʘʪʘ;

- ʩʘʤʦʥʘʙʣʶʜʝʥʠʝʠʜʥʝʚʥʠʢʥʘʦʙʫʯʝʥʠʝʪʦ;

- ɸʢʮʝʥʪʲʪʚʩʲʜʲʨʞʘʥʠʝʪʦʚʲʨʭʫ:

ʙʘʟʠʩʥʠ> ʧʲʪʥʦʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʠʩʠʪʫʘʮʠʠ> 

ʩʘʤʦʩʪʦʷʪʝʣʥʦʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ

ʉʘʤʦʩʪʦʷʪʝʣʥʦ

ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ

ʆʙʨʘʪʥʘʚʨʲʟʢʘʩ

ʘʚʪʦʰʢʦʣʘʪʘ1 

ʤʝʩʝʮʩʣʝʜʠʟʧʠʪʘ:

1 + 1 ʯʘʩʘʧʦ

ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝʠ1 ʯʘʩ

ʧʦʪʝʦʨʠʷ;

ʜʥʝʚʥʠʢʥʘ

ʦʙʫʯʝʥʠʝʪʦ.

ʀʥʜʠʚʠʜʫʘʣʥʘ

ʦʮʝʥʢʘʧʦ

ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ

(1 + 1 ʯʘʩʘ

ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝʠʟʘ

ʦʙʨʘʪʥʘʚʨʲʟʢʘ

(0.5 + 0.5 ʯʘʩʘ

ʪʝʦʨʠʷ)

ɼʝʤʦʥʩʪʨʘʮʠʷʠ

ʧʨʘʢʪʠʢʘʚʛʨʫʧʘ

(2 ʯʘʩʘʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ)

ɻʨʫʧʦʚʘʜʠʩʢʫʩʠʷ

(3 ʯʘʩʘʪʝʦʨʠʷ)

- ʨʠʩʢʦʚʝ

- ʚʟʘʠʤʦʜʝʡʩʪʚʠʝ

- ʩʘʤʦʦʮʝʥʢʘ.

ʆʉʅʆɺʅʆ ʈɸɿʐʀʈɽʅʆ

ʇʨʦʜʲʣʞʠʪʝʣʥʦʩʪ: ʰʦʬʴʦʨʩʢʠʢʫʨʩʦʚʝ/ 

ʣʶʙʠʪʝʣʩʢʠ-ʤʘʢʩʠʤʫʤʟʘ1 ʛʦʜʠʥʘ

ʇʨʦʜʲʣʞʠʪʝʣʥʦʩʪ:

ʤʠʥʠʤʫʤ3 ʤʝʩʝʮʘïʤʘʢʩʠʤʫʤ1 ʛʦʜʠʥʘ.
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ʉʠʩʪʝʤʘʟʘʥʘʢʘʟʘʥʠʝʥʘʤʣʘʜʠʚʦʜʘʯʠ(ʚ

ʨʘʤʢʠʪʝʥʘ2 ʛʦʜʠʥʠ)

ʇʈɸʂʊʀʂɸ

 
Фиг.1. Схема на трифазов модел на подготовка на водачи на МПС. 
 
Необходимо е да се запознае с риска и да придобие познания за 

въздействие върху безопасността на обществената и социална среда, 
влиянието на неформалните групи, неофициални норми, ролята на 
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отрицателни модели на поведение при управление и да формира умения 
за управление на рисковете. 

От особена важност е развитието на обективна самооценка и 
способност да осмислят и признаят как обществени и социални фактори 
влияят върху собствения им живот, цели и поведение в движението.  

  

Фиг.2. Връзка между най-високите нива на целта. 
 
Прегледът, който Паула Брадли прави на промениете на обучение 

на водачи в Австралия, показва сходни тенденции и изводи за нашата 
страна. Не трябва да се намалява възрастта за получаване на 
свидетелство за правоуправление категория В (18г.), което е свързано с 
резултатите от психологическите изследвания и социалната зрялост на 
младите хора. Посочва се, че най-висок е рискът от пътнотранспортни 
произшествия при млади водачи в първите 6-8 месеца от 
самостоятелното шофиране, а 50 до 70% от катастрофите са 
причинени от липсата на опит. Изследваня на Реган и Митсопоулос 
показват, че начинаещи водачи, управляващи автомобила с 
придружаващ родител или друг опитен възрастен, управляват много по-
внимателно и проявяват по-голямо чувство на отговорност. Обратно, 
група пътници-връстници, оказват силно негативно влияние върху 
поведението при управление, особено върху младите мъже. [4, 5] В някои 
от европейските страни, Австралия и САЩ, в продължение на половин 
година се въвежда управление с придружител, при възможност - 
родител, тъй като са най-мотивирани да запазят здравето и живота на 
децата си. Положително влияние оказва наличието на неформален 
авторитет и възможността за съпричастност и съпреживяване. Личният 
пример на родителите или други възрастни, но отговорни водачи на 
МПС, както и натрупания практически опит в типични и нестандартни 
транспортни ситуации могат да окажат положително въздействие върху 
младите хора. Във Франция и Австрия, неопитният шофьор може да 
кормува в градски и извънградски условия, но не и по автомагистрала, в 
присъствие на компетентен водач. По време на управлението с временен 

Пето ниво 
Съсредоточено върху 

социалната среда на водача, култура, 
социални мрежи, целите и мотивите 
на групата. 

Четвърто ниво 
Съсредоточено върху 

индивидуалните цели, мотиви, 
характеристики и компетенции. 

Влия
ние за 
формиране 

Тъ
рсене,  

из
бор 



 99 

лиценз с придружител трябва да бъдат изминати около 3000км., които се 
отразяват в специален дневник, след което се явяват на изпит за 
придобиване на постоянен лиценз/свидетелство. При този модел на 
подготовка се осигурява достатъчен пробег при различни условия и 
пътнотранспортни ситуации, удължава се времето за формиране, 
затвърдяване и усъвършенстване на навици и сложни умения. 
Достатъчният брой тренировъчни упражнения способстват за формиране 
на ефективно поведение на кандидат-водача, увеличават увереността му 
в собствената компетентност за управление и стресът по време на 
заключителния изпит не е толкова голям. Другият аспект на шофирането 
с придружител е свързано с ангажиране на общността, формиране на 
обществено мнение, което подкрепя и толерира отговорнато и безопасно 
управление. 

На базата на различни литературни източници, разговори с 
преподаватели, изпитващи, родители и други, ние приемаме, че 
внедряването на трифазовия модел ще се осъществи по-трудно у нас на 
този етап.  

ʏʨʝʟ ʧʨʦʤʝʥʠ ʚ ɿʘʢʦʥʘ ʟʘ ʜʚʠʞʝʥʠʝ ʧʦ ʧʲʪʠʱʘʪʘ ʜʘ ʩʝ ʚʲʚʝʜʝ 
ʠʟʠʩʢʚʘʥʝ ʥʝʦʧʠʪʥʠʪʝ ʚʦʜʘʯʠ, ʦʩʦʙʝʥʦ ʦʪ ʚʲʟʨʘʩʪʦʚʘ ʛʨʫʧʘ 18-24 
ʛʦʜʠʥʠ, ʧʲʨʚʘʪʘ ʛʦʜʠʥʘ ʜʘ ʫʧʨʘʚʣʷʚʘʪ ʩ ʧʨʠʜʨʫʞʠʪʝʣ. ʅʝʦʙʭʦʜʠʤʦ ʝ 
ʜʘ ʩʝ ʫʪʦʯʥʠ ʪʝʭʥʦʣʦʛʠʷʪʘ ʠ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʷʪʘ ʥʘ ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝʪʦ ʩ 
ʧʨʠʜʨʫʞʠʪʝʣ, санкциите към самия придружител, ако е допуснал 
управление по магистрала, през нощта или с несъобразена скорост, при 
употреба на алкохол и др. Във връзка с това е ʥʘʣʦʞʠʪʝʣʥʦ 
ʨʘʟʨʘʙʦʪʚʘʥʝ ʥʘ ʜʥʝʚʥʠʢ ʥʘ ʦʙʫʯʝʥʠʝʪʦ, ʜʝʢʣʘʨʘʮʠʷ, ʢʦʷʪ ʩʝ ʧʦʧʲʣʚʘ 
ʦʪ ʚʦʜʘʯʘ ʠ ʧʨʠʜʨʫʞʠʪʝʣʷ. 

Уменията за контрол над автомобила, техниката на управление са 
важни условия за безопасно управление, но водачи с недобра техника 
може да не допуснат катастрофа през целия период на самостоятелно 
шофиране. Психомоторните умения са от особено значение за 
правилната и ефективна експлоатация на автомобила: предпазване на 
колата, спестяване на гориво, по-добра мобилност в трафика. За 
управление в трафик по-важни са уменията за вземане на решения и 
управление на риска, сложните умения свързани с избягване на ПТП, 
предвиждане на различини рискове от несъобразена скорост, лоши 
метеорологични условия, разпознаване и предвиждане поведението на 
агресивните участници в движението и др., отколкото двигателните 
умения. [6] 

Проучванията показват, че при липсата на достатъчни умения за 
възприемане и оценка на риска, се увеличават предпоставките за ПТП. В 
съвременните условия на интензивен трафик с мощни автомобили и 
недостатъчно развита инфраструктура, е задължително водачите на 
МПС да придобият компетентност за отбранително управление. Това 
изисква не само развитие на психо-моториката, познавателната и 
емоционалната сфера, насочеността, ценностната система и култура на 
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поведение на пътя. Както подчертахме повече от половината от ПТП при 
младите водачи са причинени поради липсата на достатъчно личен 
социален опит.  

Особено внимание да се отделя на уменията за откриване на риска 
като в Австралия 3 щата успешно са стартирали тест за определяне на 
риска от водачите. Разпознаването на опасните ситуации на пътя изисква 
опит и умения, които неопитните водачи не притежават. Наблюденията 
показват, че те разпознават опасната ситуация в движението средно до 2 
секунди по–късно от опитните, което допълнително забавя времето за 
реакция. 

ʇʦʟʦʚʘʚʘʡʢʠ ʩʝ ʥʘ ʜʦʙʨʠ ʧʨʘʢʪʠʢʠ ʟʘ ʧʨʦʜʲʣʞʘʚʘʱʦʪʦ ʨʘʟʚʠʪʠʝ 
ʠ ʫʩʲʚʲʨʰʝʥʩʪʚʘʥʝ ʢʦʤʧʝʪʝʥʪʥʦʩʪʪʘ ʥʘ ʚʦʜʘʯʠʪʝ, ʧʨʝʜʣʘʛʘʤʝ ʜʘ ʩʝ 
ʨʘʟʨʘʙʦʪʷʪ ʠ ʚʲʚʝʜʘʪ ʨʘʟʥʦʦʙʨʘʟʥʠ ʧʦ ʬʦʨʤʘ ʠ ʩʲʜʲʨʞʘʥʠʝ 
ʩʧʝʮʠʘʣʠʟʠʨʘʥʠ ʢʫʨʩʦʚʝ ʟʘ ʚʦʜʘʯʠ ʩʣʝʜ ʙʘʟʠʩʥʘʪʘ ʠʤ ʧʦʜʛʦʪʦʚʢʘ, 
ʩʚʲʨʟʘʥʠ ʩ ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ ʧʨʠ ʟʠʤʥʠ ʫʩʣʦʚʠʷ, ʘʚʘʨʠʡʥʦ ʩʧʠʨʘʥʝ, 
ʦʚʣʘʜʷʚʘʥʝ ʥʘ ʘʚʪʦʤʦʙʠʣʘ ʧʨʠ ʥʘʚʣʠʟʘʥʝ ʚ ʟʘʚʦʡ, ʰʦʬʠʨʘʥʝ ʥʦʱʝʤ ʠ 
ʠʟʛʨʘʞʜʘʥʝ ʥʘ ʦʪʙʨʘʥʠʪʝʣʝʥ ʩʪʠʣ ʥʘ ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ ʠ ʜʨ. 

За по-неуверените, млади водачи да се организират краткосрочни 
лагери/курсове за усъвършенстване на уменията и поведението при 
управление в сложни ситуации и такива, които предизвикват страх, 
неувереност и стрес. Усъвършенстват се уменията за управление при 
внизапно спиране, контрол върху автомобила при хлъзгави участъци, за 
да се избегне опасността от сблъсък с други участници в движението.  

ʇʨʝʧʦʨʲʯʚʘʤʝ ʜʦʧʲʣʥʠʪʝʣʥʦ ʠʥʜʠʚʠʜʫʘʣʥʦ ʦʙʫʯʝʥʠʝ ʧʨʠ ʚʦʜʘʯʠ, 
ʧʨʝʞʠʚʝʣʠ ʇʊʇ ʚ ʤʠʥʘʣʦʪʦ ʢʘʪʦ ʧʝʰʝʭʦʜʮʠ ʠʣʠ ʧʲʪʥʠʮʠ. ʅʘ ʙʘʟʘʪʘ 
ʥʘ ʪʨʝʥʠʨʦʚʲʯʥʠ ʫʧʨʘʞʥʝʥʠʷ ʠ ʦʪʨʘʙʦʪʚʘʥʝ ʤʦʜʝʣ ʥʘ ʧʦʚʝʜʝʥʠʝ ʚ 
ʨʠʩʢʦʚʠ ʠ ʩʪʨʝʩʦʚʠ ʩʠʪʫʘʮʠʠ ʟʘ ʦʪʜʝʣʥʠʪʝ ʫʯʘʩʪʥʠʮʠ ʩʝ ʨʘʟʚʠʚʘ 
ʫʚʝʨʝʥʦʩʪ ʚ ʩʦʙʩʪʚʝʥʠʪʝ ʩʠʣʠ. Да се разработят модули за 
запознаване и формиране на умения за използване с различни системи 
за безопасност на автомобила. 

Цялостната система за продължаващо обучение да обхване не 
само началното обучение, но и опреснителни курсове, обучение на 
водачите-нарушители, както въвеждане на доброволно избрани програми 
за развитие на висококомандни умения и знания свързани със 
статистически данни за риска, причините и последствията от катастрофи. 

ʇʨʝʤʠʥʘʚʘʥʝʪʦ ʥʘ ʣʠʮʝʥʟʠʨʘʥʠ ʜʦʙʨʦʚʦʣʥʠ ʧʨʦʛʨʘʤʠ ʟʘ ʙʫʯʝʥʠʝ 
ʜʘ ʙʲʜʝ ʩʚʲʨʟʘʥʦ ʩʲʩ ʧʨʦʤʷʥʘʪʘ ʥʘ ʧʨʘʚʠʣʘʪʘ ʟʘ ʠʟʜʘʚʘʥʝ ʥʘ 
ʟʘʩʪʨʘʭʦʚʢʘʪʘ Ăɻʨʘʞʜʘʥʩʢʘ ʦʪʛʦʚʦʨʥʦʩʪò. Тя трябва да е персонална 
за всеки водачи ако в рамките на първите две-три години той допусне 
пътен инцидент по негова вина, застраховката му да бъде увеличена в 
пъти в сравнение с отговорните водачи. При безопасно управление и 
обучение по програмите а усъвършенстване, сертификат за преминат 
курс по програмата от лицензирани фирми е основание за по–високо 
доверие по отношение уменията на водача в правоотношенията му със 
застрахователни дружества, което стимулира непрекъснатото обучение и 
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усъвършенстване на водачите през целия им живот. Като пример можем 
да ползваме обучителната програма – „Pass plus”във Великобритания, 
Белгия, Финландия, Франция и Германия, разработена от Изпълнителна 
агенцията за стандарти на шофиране във Великобритания с помощта на 
застрахователи и автомобилни инструктори. Подобни програми са 
доброволни и осигугуряват безопасно управление на младия водач след 
придобиване на лиценз. Съдържанието включва управление на МПС в 
градски условия; при всякакви метеорологични условия, които го 
позволяват; по „селски пътища”; през нощта; по двупосочни пътища с по 
една лента за движение; по автомагистрали. След приключване на 
модулите се полага изпит.  

За повишаване интереса и мотивацията на обучаваните, 
качеството и ефективността на подготовката на водачи, да се разработят 
методически указания за системно прилагане на съвременни 
педагогически технологии. Кандидат-водачите да са бъдат активен 
субект и партньор в процеса на обучение, като подготовката им се базира 
на теориите за учене чрез преживяване и личен опит. Акцентът да се 
поставя върху формиране на социални умения, отбранително поведение 
при управление и умения за преодоляване на стреса, страха от 
шофиране в натоварения трафик и др.   

Според възможностите на страната да се създадат специални 
центрове и/или автополигони, оборудвани с тренировъчни писти, където 
човекът зад волана е поставен в стресови ситуации при пълна гаранция 
за неговата безопасност. При “обучение на базата на собствен опит” се 
използват симулатори, при които водачите сами да преосмислят и оценят 
реалните си възможности и да развият практически навици за 
преодоляване на рискови ситуации.  

Усъвършенстването на учебното съдържание във формите за 
непрекъснато обучение на водачи а МПС и активното вклюване на 
обучаемите като субект, който усвоява знания и формира навици, умения 
и компетентности чрез преживявания и личния опит е насочено към 
развитие на предпазливос и техническа компетентност; постепенно и 
перманентно изграждане на манталитет за сигурност, самосъхранение и 
загриженост към останалите участници в движението; ранно възпитание 
на бъдещите водачи и промяна в отношението на младежта към 
нежелателните и вредни модели за подражание. 

ɿʘ ʦʩʲʱʝʩʪʚʷʚʘʥʝʪʦ ʥʘ ʪʝʟʠ ʪʝʥʜʝʥʮʠʠ ʧʨʝʜʣʘʛʘʤʝ 
ʤʝʪʦʜʠʯʝʩʢʦʪʦ ʨʲʢʦʚʦʜʩʪʚʦ ʠ ʫʢʘʟʘʥʠʷʪʘ ʟʘ ʙʘʟʠʩʥʦʪʦ ʠ 
ʧʦʩʣʝʜʚʘʱʦʪʦ ʦʙʫʯʝʥʠʝ ʥʘ ʚʦʜʘʯʠ ʜʘ ʩʝ ʨʘʟʨʘʙʦʪʚʘʪ ʩ ʚʦʜʝʱʦʪʦ 
ʫʯʘʩʪʠʝ ʥʘ ʄʆʄʅ. 

3. Изводи и предложения: 
1. Чрез промени в Закона за движение по пътищата да се въведе 

изискване неопитните водачи, особено от възрастова група 18-24 години, 
първата година да управляват с придружител. Да се въведат на дневник 
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на обучението с придружител и декларация, която се попълва от водача 
и придружителя. 

2. Позовавайки се на добри практики за продължаващото развитие 
и усъвършенстване компетентността на водачите, предлагаме да се 
разработят и въведат разнообразни по форма и съдържание 
специализирани курсове за водачи след базисната им подготовка, 
свързани с управление при зимни условия, аварийно спиране, 
овладяване на автомобила при навлизане в завой, шофиране нощем и 
изграждане на отбранителен стил на управление и др. 

3. Препоръчваме допълнително индивидуално обучение при 
водачи, преживели ПТП в миналото като пешеходци или пътници. На 
базата на тренировъчни упражнения и отработване модел на поведение 
в рискови и стресови ситуации за отделните участници се развива 
увереност в собствените сили. 

4. За осъществяването на тези тенденции предлагаме 
методическото ръководство и указанията за базисното и последващото 
обучение на водачи да се разработват с водещото участие на МОМН. 
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ОБСТАНОВКАТА НА ПЪТЯ И ПРОФЕСИОНАЛНАТА 
ПОДГОТОВКА НА ВОДАЧИТЕ НА МОТОРНИТЕ ПРЕВОЗНИ 

СРЕДСТВА 
 

Петър Михалев, Красимир Георгиев, Моньо Монев 
 

Резюме: ʆʙʫʯʝʥʠʝʪʦ ʥʘ ʚʦʜʘʯʠʪʝ ʥʘ ʄʇʉ ʝ ʧʨʦʬʝʩʠʦʥʘʣʥʦ, ʥʦ ʧʨʝʜʠ 
ʚʩʠʯʢʦ ʠ ʩʦʮʠʘʣʥʦ ʦʙʫʯʝʥʠʝ, ʥʘʩʠʪʝʥʦ ʩ ʠʥʪʝʣʝʢʪʫʘʣʝʥ ʠ ʧʨʘʢʪʠʯʝʩʢʠ 
ʭʘʨʘʢʪʝʨ. ʊʦʚʘ ʪʨʷʙʚʘ ʜʘ ʦʩʠʛʫʨʷʚʘ ʜʦʤʠʥʠʨʘʥʝ ʥʘ ʫʤʝʥʠʷʪʘ  ʥʘʜ 
ʪʝʦʨʝʪʠʯʥʦʪʦ ʟʥʘʥʠʝ, ʟʘʱʦʪʦ ʦʧʘʟʚʘʥʝʪʦ ʥʘ ʞʠʚʦʪʘ ʟʜʨʘʚʝʪʦ ʧʦ ʧʲʪʠʱʘʪʘ 
ʠʟʠʩʢʚʘ ʧʨʝʜʠ ʚʩʠʯʢʦ ʜʝʡʩʪʚʝʥʦ-ʧʨʘʢʪʠʯʝʩʢʦ ʧʦʚʝʜʝʥʠʝ, ʩʘʤʦʢʦʥʪʨʦʣ ʠ 
ʦʪʛʦʚʦʨʥʦʩʪ ʢʲʤ ʩʧʘʟʚʘʥʝ ʥʘ ʥʦʨʤʘʪʠʚʥʠʪʝ ʠʟʠʩʢʚʘʥʠʷ.  

 
Abstract: Training of drivers is professional, but above all, social learning, full of 

intellectual and practical. This should ensure the dominance of skills over theoretical 
knowledge, because health protection of life on the road requires primarily practical 
actual behavior, self-control and responsibility for compliance with regulatory 
requirements. 

 

Транспортната система винаги е била органична част от 
цялостната стопанска система на всяка страна. Управлението на 
процесите при подготовката на водачите на МПС става толкова важна, 
колкото управлението на капитала и другите управленчески умения, 
което от своя страна осигурява успеха на много транспортни фирми.  

В различните периоди на историческото развитие на страната, 
главно чрез образователната система за трудово и професионално 
обучение с гъвкави форми и ефикасни мерки се отговаряше в голяма 
степен на потребностите на обществото. Днес, в периода на структурни, 
пазарно икономически и технически промени са необходими още по-
сериозни инвестиции /интелектуални, финансови, материални и 
организационни/ в цялостната система за подготовка на водачите на 
МПС. 

Нашите проучвания имат за цел да анализират днешното 
състояние на проблемите при подготовката на водачите на МПС и на 
тази основа да се предложат някои промени. Направен е малък опит да 
се анализира нормативната уредба, учебната документация и 
състоянието на образователно квалификационния процес в някои ПГ по 
земеделие и транспорт, центрове и школи за подготовка на водачи на 
МПС. Анкетирахме и студенти относно мотивацията и избора на 
професията инструктор. 
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Обобщаващите отговори на учениците и курсистите относно 
мотивите за избор на професията „водач на МПС”: 

А. Учениците от ПГ по земеделие и транспорт: 

 родители – 42 % 

 учители – 12 % 

 приятели -  34 % 

 други фактори – 12 % 
Б. Курсисти от автошколи: 

 личен избор – 73 % 

 родители – 9 % 

 приятели – 14 % 

 други фактори – 4 % 
В. Студентите от специалност АТЗТ дадоха следните обобщени 

отговори – общо 72 бр.: 

 личен избор – 68 % 

 родители (семеен бизнес) – 24 % 

 приятели – 6 % 

 други фактори – 2 % 
Краткият анализ показва, че повечето курсисти и студенти 

усвояват съответната професия по свой избор и с необходимата 
мотивация. Дълг е на всички органи и структури да осигурят съответните 
организационни, материално – технически и методически предпоставки и 
условия за провеждането на съдържателен и качествен образователен и 
квалификационен процес с цел подготовката на високо квалифицирани 
кадри за системата на транспорта.  

Първият етап на нашите изследвания посветихме на „общата 
характеристика за професията инструктор” и „психология на професията 
инструктор”. 

В следващите етапи ще изследваме и анализираме следните 
направления: 

- обучение и етично възпитание на водачите на МПС, креативност 
на обучението, учебна документация и база за обучение; 

- реализация на завършващите кадри, условия за работа и 
заплащане; 

- периодична квалификация и преквалификация, периодичност, 
форми на обучение, ефективност. 

Същите ще бъдат анализирани и обобщени в следващите ни 
изследвания и публикации. 

Обстановката на пътя бързо се променя и действията на водача 
са ответни реакции на вероятното многообразие на пътни ситуации. 
Водачът е решаващият елемент в системата и изискванията към 
неговите психологически и професионално - личностни качества са 
повишени. Управлението на автомобил е дейност с повишена 
обществена опасност. Тази дейност е правно регламентирана. Това 
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означава, че от водачите на автомобили чрез нормативни актове се 
изисква да притежават определен обем знания и умения, определя се 
поведението им, като се въвеждат задължения и забрани и се 
предвиждат наказания при незнание и неспазване на законите. 
Инструкторът, подготвящ водачи на МПС от различните категории, е 
човекът който въвежда бъдещите водачи в основните правила на тази 
дейност. Материалът за усвояване е реално достижим от всеки кандидат, 
отговарящ на условията за физическа и психическа годност. 

Цел на професионалната дейност на инструктора е подготовката 
на кандидати за водачи на различните категории МПС, които желаят да 
придобият свидетелство за тяхното управление. Методите, използвани от 
преподавателите (инструкторите) в процеса на обучение на кандидатите 
за водачи са: словесни (разказ, обяснение, беседа и др.), нагледни 
(наблюдение, демонстрация и др.) и практически. Инструкторът и 
кандидатът за водач едновременно извършват различни дейности, които 
имат за цел да се научи кандидатът безаварийно да управлява 
автомобила. Без да откъсва поглед от пътя, инструкторът и обучаваният 
взаимно се наблюдават, за сметка на разпределение на вниманието и 
засилване на слуховото възприемане. Те трябва да се разбират почти 
без думи, което по време на движението е особено важно. Не е 
достатъчно инструкторът само да вижда и чувства как кандидат - водача 
изпълнява упражненията като цяло. Необходимо е да се оценява всеки 
елемент поотделно, тяхната последователност и т.н. Инструкторът 
трябва да се стреми да възпитава у кандидата навици за 
самостоятелност. По време на обучението по управление 
преподавателят трябва да запомни начина на протичане на занятията, 
допуснатите грешки при конкретните условия на движение, възникналите 
ситуации и тяхното влияние, ситуациите предизвикани от грешки на 
учащия се и др. В рамките на административните задължения 
преподавателят трябва да е запознат с всички документи (дневници, 
книжка за водача, кормилна карта и др.) както и с начините за тяхното 
попълване. Основното техническо средство, с което се извършва 
обучението на водачите е учебният автомобил. 

Психо-грама на професията инструктор: 
I Необходими знания за упражняване на професията 

инструктор - всички кандидати за обучение по професията инструктор 
трябва да имат завършено средно образование, трябва да притежават 
свидетелство за управление на МПС за категория "С". Завършилите 
техникумите и СПТУ по автотранспорт имат предимство при 
овладяването на тази професия. Знанията по математика и физика от 
средното училище, както и познаването на устройството на различните 
марки и модели моторни превозни средства, са от полза за бъдещите 
инструктори. 

II Изисквания към психомоторната сфера - към времето за 
реакция на инструктора се поставят по-големи изисквания, за да може 
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при всяко условие да избегне опасността, възникнала поради 
неблагоприятно стечение на обстоятелствата, грешка на учащия се и др. 
За средно време за реакция на инструктора се приема 0,5 s. Динамиката 
на обучението по управлението на автомобила изисква от инструктора 
съобразителност, бързина на реакциите и умение за вземане на решение 
за действие. Той трябва да реагира не само на внезапно появила се 
опасност, но и да бъде готов да предотврати нежелани последици, които 
могат да настъпят в резултат на уплаха или загуба на самообладание от 
курсиста. Затова превантивната реакция на инструктора се определя 
като реакция с двоен избор. Въпреки всичко тя трябва да се осъществява 
за много кратък период от време. Противопоказания за тази професия са: 
тремор, невротични реакции, нервни тикове и др. 

III  Изисквания към психо-сензорната сфера - към психическите 
качества на инструктора се поставят повишени изисквания. За него е 
особено важно да притежава качества като концентрация, устойчивост и 
разпределение на вниманието, точност и бързина на сензомоторната 
реакция, стресоустойчивост, остра наблюдателност. Инструкторът следи 
не само обстановката по пътя, но и в кабината на учебния автомобил. 
Големи изисквания се поставят и по отношение на зрителното 
възприемане на пространството, скоростта, посоката на тяхното 
изменение при различна осветеност. Съществено значение за работата 
на инструктора има доброто периферно зрение, точният окомер, 
безпогрешното определяне на скоростта, способността да се определят 
интервали от време, бързината на ориентиране и др. Липсата на добро 
периферно зрение, нарушените зрителни адаптационни способности и 
лошото виждане през нощта затрудняват упражняването на професията 
инструктор. 

IV Изисквания към волевата сфера - към тази сфера се 
включват качества на волевите процеси като: търпение, самоконтрол, 
настойчивост. Инструктор, издръжлив на психично натоварване и 
самоконтролиращ се, е хладнокръвен и спокоен в критични ситуации и по 
такъв начин дава пример на учащите се. 

V Изисквания към емоционалната сфера - от инструктора се 
изисква да действа активно в емоционално напрегнато състояние, без да 
проявява раздразнителност, избухливост, да бъде сдържан, взискателен, 
настойчив в постигане на поставените цели, като избира за това най-
целесъобразните и ефективни методи. Умело да разрежда нервната 
обстановка, помагайки на курсиста да преодолее психическото 
напрежение, като при необходимост прекъсва занятията за известно 
време. Хората, неиздръжливи на напрегната работа и стрес, ще срещнат 
трудности при упражняване на професията "инструктор". 

VI Изисквания към интелектуалната сфера - по отношение на 
паметта за инструктора е необходимо да има способност за боравене със 
словесно - логични и абстрактни конструкти. Изисква се много добре 
развита дълговременна памет, тъй като инструкторът трябва да запомни 
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начина на протичане на занятията, допуснатите грешки, възникналите 
ситуации и тяхното влияние. По отношение на въображението от 
инструктора се изисква нормални качества на въображението. По 
отношение на мисленето - средна степен на интелигентност. От особено 
значение е стратегията на мислене - да успее да синтезира всички 
характеристики на ситуацията, да ги обобщи и да вземе необходимото 
решение. 

VII   Изисквания към личността на инструктора - личността на 
инструктора трябва да е спокоен, самоконтролиращ се, трябва да има 
висока сресоустойчивост, остра наблюдателност и адекватна 
самооценка. Липсата на умение за работа с хора ще затрудни до голяма 
степен практикуването на тази професия. Избухливостта и липсата на 
самоконтрол ще затруднят работата с курсистите. За професията 
"инструктор" не са подходящи хора, които не могат да упражняват 
контрол и да оценяват дейността на други хора. От значение е и 
умението за работа с хора и възможностите за изява пред аудитория. 
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РОЛЯТА НА ИНСТРУКТОРА ЗА ФОРМИРАНЕ НА СЪВРЕМЕННА 
ТРАНСПОРТНА КУЛТУРА 

 

Красимир Георгиев, Петър Михалев, Моньо Монев 
 
ʅʨʘʚʩʪʚʝʥʠʪʝ ʜʦʙʨʦʜʝʪʝʣʠ ʩʝ 

ʠʟʛʨʘʞʜʘʪ, ʬʦʨʤʠʨʘʪ ʦʪ ʩʝʤʝʡʩʪʚʦʪʦ ʠ 
ʫʯʠʣʠʱʝʪʦ, ʥʦ ʩʝ ʧʦʜʜʲʨʞʘʪ ʦʪ ʟʘʢʦʥʘ ʠ 
ʤʝʨʢʠʪʝ /ʥʦʨʤʠʪʝ/ ʟʘ ʩʠʛʫʨʥʦʩʪ ʠ ʨʝʜ. 

 

1. Увод 
Последните 10-15 години са най-динамичните по отношение 

изменение в структурата и съдържанието на транспорта в нашата страна. 
Увеличи се много бързо както количеството на моторните превозни 
средства, така и броят на водачите. Няколко пъти беше променяна и 
допълнена цялата нормативна уредба за подготовка на водачите на 
МПС. От изцяло държавно, днешното обучение се осъществява  в голяма 
степен в частни центрове и школи. Настоящият автомобилен парк се 
характеризира с по-съвременни автомобили. Тези промени обаче 
доведоха и до негативни последици, най-вече увеличен брой – 
пътнотранспортни произшествия. Те са преди всичко резултат от 
поведението на участниците   в движението. Това поведение е израз на 
тяхната подготовка – теоретична, техническа и етична.  

 
2. Изложение 
Краткият анализ на броя на пътнотранспортни произшествия 

показва, че най-много нарушения се правят от водачите на леки 
автомобил. Следват ги водачите на товарни автомобили, автобуси, 
мотоциклети и др. Основна причина за тях са най-общо неспазване на 
правилата за движение по пътищата. Не са редки и случаите, когато тези 
пътнотранспортни произшествия са в резултата на неспазване на 
изисквания за работно време, преумора на водачите, несъобразяване с 
пътната обстановка и скоростните режими, неотчитането на техническото 
състояние и възможностите на автомобила.  

Справедливостта обаче изисква да се посочат и някои /обективни/, 
според нас субективни причини за много ПТП и голям брой ранени и 
загинали участници в движението. Няма населено място и регион в 
България, където пътната инфраструктура да не е на много ниско 
равнище, висока е конфликтността на уличната и пътна мрежа, сериозни 
са пропуските в организацията на движението, променен, но все още 
остарял е автомобилния парк, неефективна контролна система, 
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недостатъци в правната уредба, притъпено обществена чувство за 
отговорност по отношение правилата за движение, недобра система за 
обучение, пропуските в обучението в обучението на водачите в някои 
центрове и школи. Това обучение е предимно индивидуално и в много 
голяма степен зависи от самия курсист,  но ролята на инструктора е от 
изключителна важност за начинаещия шофьор. Инструкторът изгражда и 
формира неговите първите, основните и най-верните умения у бъдещия 
водач на МПС.  

Ето последните данни за загиналите при ПТП до 05.05.2011 г. за 
страната. Загинали са 126 души. Основните причини са две – превишена 
скорост и употреба на алкохол при управление на МПС. Каквито 
коментари и анализи да правим, безспорен факт е, че не само всички 
водачи на МПС, но дори и децата знаят, че тези правила трябва винаги 
да се спазват. От тук можем да направим и следния елементарен извод – 
не непознаването на закона, не неумението да се управлява автомобила, 
а липсата на морално поведения на водачите  е сериозен фактор за все 
повечето пътнотранспортни произшествия и жертви по пътищата.  

Основно задължение на инструкторите при подготовка на водачите 
е изразяване на вътрешна позиция, отношение към закона и правилника 
и всичко това да прерасне в морално поведение на водачите по време на 
път. Изграждането на етично поведение е изключителен труден и 
продължителен процес. Това се постига не с отделна тема или 
упражнение, а във всеки момент на съвместната дейност по време на 
обучението. Освен това за едно или друго моментно поведение на пътя 
оказват влияние както многообразието на пътните ситуации и личностна 
ценностна система на всеки водач и неговото психическо състояние в 
момента.  

Трябва да се има предвид също и факта, че формирането на тези 
качества се изгражда много по-трудно и продължително отколкото 
усвояването на теоретичните знания и практическите умения за 
управление на автомобила.  

Някои наблюдения показват, че етичното поведение при водачите 
на МПС зависи от региона в който се управлява, интензивността и 
организацията на движението. Но полагането на основите за формиране 
на съвременна транспортна култура започва от първия учебен час и от 
всеки инструктор, засяга всички водачи на МПС, независимо къде и кога 
се провежда обучението им.  

Ще предложим някои практически съвети относно формирането на 
етични качества на водачите на МПС с презумпция, че това са само 
малка част от изключително сложния и личностен процес.  

1. Лошо първо впечатление. Често пъти на първата среща с 
курсистите те се държат надменно.  Демонстрира се високо 
самочувствие, благополучие, обещание за безпроблемно обучение и 
придобиване на свидетелство за управление. Необходимо е 
възприемане на спокоен и делови подход. 
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2. Не са рядкост случаите, когато в най-съществените моменти 
от обучението се прекъсват в най-отговорния момент – с повод и без 
повод. При това положение обучаваният се счита за ненужен и не 
толкова важен. Задължително е максимално уважение към всеки курсист 
и във всеки момент. 

3. Случаи на общи изказвания, необмислени обобщения и 
некомпетентни мнения за резултатите от работата на курсистите. 
Необходимо е конкретен и пълен анализ за дейността на обучаваните 
както за конкретния час, така и за всяко действие на водача на пътя. 

4. няколко думи за обещанията – често пъти се повтаря една и 
съща фраза „ няма проблеми”. Но проблеми има – във всеки час и при 
всеки курсист. Не трябва да се заобикаля, да се отлагат без да се 
обсъдят и решат. Трябва проблемите да се решават в хода на работата.  

5. Да се избягва подхода – повече курсисти, по-евтино и кратко 
обучение. Целта на всеки курсист да бъде насочена към съзнателна и 
отговорна дейност. Резултатите и успехите ще дойдат по-късно и не само 
от рекламата на фирмата, а от качеството на обучените водачи на МПС. 

6. Постоянство.  Качество, което всеки млад инструктор 
притежава, но с времето рутината, понякога на само амбицира за 
всекидневна и всекичасна работа. Трябва да се работи за убеждаване на 
всеки курсист, че винаги може да се разчита на инструктора. 

7. Много е важно да се проявява уважение и внимание към 
всички курсисти, към колегите и всички участници в движението. Не 
фалшива любезност, а истинска вежливост, търпение, толерантност, 
въображение и алтернатива за излизане от критична ситуация на пътя. 
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СКЛОННОСТ КЪМ АГРЕСИВНО ПОВЕДЕНИЕ НА ВОДАЧИТЕ НА 
МПС 

 
ʎʝʥʢʘ ɼʠʥʝʚʘ 

 
 
Резюме: ɺ ʜʦʢʣʘʜʘ ʩʝ ʘʥʘʣʠʟʠʨʘ  ʩʢʣʦʥʥʦʩʪʪʘ ʟʘ ʧʨʦʷʚʠ ʥʘ  

ʥʘʩʪʲʧʘʪʝʣʥʦʩʪ, ʠʟʙʫʭʣʠʚʦʩʪ, ʦʙʠʜʯʠʚʦʩʪ, ʥʝʦʪʩʪʲʧʯʠʚʦʩʪ, 
ʙʝʟʢʦʤʧʨʦʤʠʩʪʥʦʩʪ, ʦʪʤʲʩʪʠʪʝʣʥʦʩʪ, ʥʝʪʲʨʧʠʤʦʩʪ ʢʲʤ ʤʥʝʥʠʝʪʦ ʥʘ 
ʜʨʫʛʠʪʝ, ʧʦʜʦʟʨʠʪʝʣʥʦʩʪ ʠ ʪʷʩʥʦ ʩʚʲʨʟʘʥʠʪʝ ʩ ʪʷʭ ʘʛʨʝʩʠʚʥʦʩʪ ʠ 
ʢʦʥʬʣʠʢʪʥʦʩʪ. 

Abstract: Tendency to personal aggressiveness and conflicting behavior in the  
driversôô The report analyses tendency to acts of offensiveness, irascibility, touchiness, 
relentlessness, resoluteness, vindictiveness, intolerance to othersô opinions, 
suspiciousness and the closely connected with them aggressiveness and conflicting 
behavior.    

Key Words: aggressiveness and conflicting behavior.  

 
 
1. УВОД 
 
Агресивността е социално обусловено качество на личността и 

поведението, което се характеризира с използване на сила с цел да се 
нанесат повреди на хора или предмети. В тесен смисъл на думата 
агресивността означава войствен характер на човека. В по-широк смисъл 
– динамизма на субект, който се утвърждава, без да отбягва трудностите, 
борбата; благодарение на която живото същество може да получи 
удовлетворяване на свои жизнени потребности. В социалната психология 
агресивността се третира като явление в сферата на обществения живот 
на хората.  

При водачите на МПС агресивността се изразява в желанието да 
пристигнем колкото се може по-бързо – тогава ни дразни всеки, който ни 
пречи, който се движи бавно, бави се на светофара, прави неумели 
маневри. Има такова понятие – „мания за бързане” суетливост по 
инерция, без каквато и да е нужда. 

Това е не само опасно на пътя. Човек, който си устройва 
ежедневни състезания на път за работата си доброволно се подлага на 
постоянен стрес. В продължение на 8 години в САЩ са наблюдавали 
група от 3200 водачи.  И установили, че поради „манията за бързане” 
имало 75% повече сърдечни пристъпи.  
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И в САЩ, и в Русия, и у нас  агресивно поведение демонстрират не 
само хора с определени психични качества, но и водачи на определени 
марки автомобили – по-мощни, по-съвременни, по-реномирани. 

Директорът на института по стресова медицина в щат Кънектикът 
Джон Ларсон много години изучава феномена ярост зад волана. Според 
него хората са се сраснали с автомобила и той е станал продължение на 
нашето „Аз”, само че умножено по броя на конските му  сили.  Това засяга 
и отрицателните му емоции. От тук идва и този феномен – хора, които  
при сблъсък на тротоара мило се извиняват, зад волана са готови да се 
избият един друг. Бандитът зад волана в семейството си и на работа  
може да бъде най-милият и безобиден човек. Управлението на 
автомобила провокира нашата агресивност.  Според Джон Ларсон 
агресията по пътищата не е хулиганство, а болест, подобна на 
алкохолизма.Избухването на отрицателните емоции завладява водача, 
подтиква го към насилие и към крайно рисковани действия. Тези изблици 
могат да доведат до патологически изменения на организма. 

Целта на това изследване е да установи склонността на водачите 
на МПС у нас към прояви на агресивност по пътищата. Изследвани са 
135 лица  с различен стаж  като водачи и от различни възрастови групи. 
От тях 22 са жени. Всички водачи са разделени в три възрастови групи – 
от 19 до 30 години, от 31 до 50 години и от 51 до 70 години. 

Изследването е част от научен проект на тема „ Изследване на 
агресивността на водачите на МПС”. 

Използван е тестът на Ильин Е.П. и Ковалев П.А. за изследване на 
„Личностната агресивност и конфликтност”.  По своята същност тестът е 
много близък до въпросника на Бас-Дарки за определяне на проявите на 
агресия и враждебност.  

 
2. МАТЕРИАЛИ И МЕТОДИ 
 
Методиката „Личностна агресивност и конфликтност”е 

предназначена за изследване на склонността на субектите към 
конфликтност и агресивност като личностни характеристики. Тестът  
включва 80 твърдения, които изискват отговор ДА при съгласие  или НЕ 
при несъгласие. Не е предвидено средно значение.  При съмнение какъв 
отговор да се даде, все пак трябва да се отбележи вариантът, който е 
най-подходящ за изследваното лице. 

Изследваните параметри са: ʥʘʩʪʲʧʘʪʝʣʥʦʩʪ, ʠʟʙʫʭʣʠʚʦʩʪ, 
ʦʙʠʜʯʠʚʦʩʪ, ʥʝʦʪʩʪʲʧʯʠʚʦʩʪ, ʙʝʟʢʦʤʧʨʦʤʠʩʪʥʦʩʪ, 
ʦʪʤʲʩʪʠʪʝʣʥʦʩʪ, ʥʝʪʲʨʧʠʤʦʩʪ ʢʲʤ ʤʥʝʥʠʝʪʦ ʥʘ ʜʨʫʛʠʪʝ, 
ʧʦʜʦʟʨʠʪʝʣʥʦʩʪ. 

Сумата от процентите по скалите настъпателност и неотстъпчивост 
формира сумарният показател на ʧʦʟʠʪʠʚʥʘʪʘ ʘʛʨʝʩʠʚʥʦʩʪ ( става 
дума за активно отстояване на собствената позиция и за стремеж към 
достигане на собствените цели ). 
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Сумата от процентите  по скалите нетърпимост към мнението на 
другите и отмъстителност формира сумарният показател на 
ʥʝʛʘʪʠʚʥʘʪʘ ʘʛʨʝʩʠʚʥʦʩʪ. 

Сумата от процентите по скалите безкомпромисност, избухливост, 
обидчивост и подозрителност формира сумарният показател на 
ʢʦʥʬʣʠʢʪʥʦʩʪʪʘ. 

 
3. РЕЗУЛТАТИ  И  ОБСЪЖДАНЕ 
 
Получените резултати  се отнасят към три степенна скала на 

възможна проява на посочените  по-горе личностни характеристики. Те 
се подреждат по следния начин: 

 

ʉʪʝʧʝʥ ʇʦʟʠʪʠʚʥʘ 

ʘʛʨʝʩʠʚʥʦʩʪ 

ʅʝʛʘʪʠʚʥʘ 

ʘʛʨʝʩʠʚʥʦʩʪ 

ʂʦʥʬʣʠʢʪʥʦʩʪ 

Ниска  

 

до 22,81% до 19,19% до 30,29 % 

Средна  

 

от 22,81% до 

45,61% 

от 19,19% до 

38,37% 

от 30,29%  до 

60,57% 

Висока  

 

над 45,61% над  38,37% Над 60,57% 

 
Анализът на получените резултати от теста показва следното:  

 
Таблица за получените резултати при водачи на МПС 

ʉʪʝʧʝʥ ʇʦʟʠʪʠʚʥʘ 

ʘʛʨʝʩʠʚʥʦʩʪ 

ʅʝʛʘʪʠʚʥʘ 

ʘʛʨʝʩʠʚʥʦʩʪ 

ʂʦʥʬʣʠʢʪʥʦʩʪ 

Ниска  

 

21,5% 21,9% 3,7% 

Средна  

 

55,5% 49,6% 81,49% 

Висока  

 

23% 28,9% 14,82% 

 
4. ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
 
От получените резултати могат да бъдат направени следните 

изводи: 
- Пораждат тревога високите стойности на високата степен на 

възможна проява на негативна агресивност. 
- Тези прояви се наблюдават главно при по-младите хора  от 19 до 30 

години. 
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- Възможната проява на конфликтност, макар и не толкова голяма при 
високата и степен може да се прибави към негативната агресивност 
според някои автори, което прави последната почти 44%.   

- Необходимо е да се работи от ранна възраст за преодоляване на 
агресивността на водачите на МПС. 

 
5. ЛИТЕРАТУРА: 
1. ɼʠʘʛʥʦʩʪʠʢʘ ʵʤʦʮʠʦʥʘʣʴʥʦ-ʥʨʘʚʩʪʚʝʥʦʛʦ ʨʘʟʚʠʪʠʷ. ʈʝʜ. ʠ 

ʩʦʩʪ. ʀ.ɹ. ɼʝʨʤʘʥʦʚʘ ï ʉʇʙ., 2002. 
2.ɹʘʪʘʨʰʝʚ,ɸ.,ʇʲʣʥʘ ʧʩʠʭʦʜʠʘʛʥʦʩʪʠʢʘ ʥʘ ʯʦʚʝʢʘ, ʉʦʬʪ ʧʨʝʩ 

ʆʆɼ, ʉ., 2008. 
 
За контакти: 
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Технически колеж - Ямбол 
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ХАРАКТЕРИСТИКА НА ДЕЙНОСТТА НА РОКЕРСКИТЕ КЛУБОВЕ 

В БЪЛГАРИЯ 
 

Катя Георгиева Бюзюкева, Светослава Любенова Яновска 

 
Резюме: ɼʫʤʘʪʘ ñʨʦʢʝʨʠò ʩʝ ʨʘʟʙʠʨʘ ʧʦ ʨʘʟʣʠʯʝʥ ʥʘʯʠʥ ʦʪ ʭʦʨʘʪʘ, 

ʢʦʠʪʦ ʥʝ ʧʦʟʥʘʚʘʪ ʪʝʭʥʠʪʝ ʮʝʥʥʦʩʪʠ. ʇʦʥʷʢʦʛʘ ʙʠʚʘʪ ʦʪʭʚʲʨʣʝʥʠ ʧʦʨʘʜʠ 
ʥʝʨʘʟʙʠʨʘʥʝ ʥʘ ʥʷʢʦʠ ʤʦʤʝʥʪʠ ʦʪ ʧʦʚʝʜʝʥʠʝʪʦ ʠʤ.  ʅʘʡ-ʚʘʞʥʦʪʦ ʫʩʣʦʚʠʝ ʟʘ 
ʯʣʝʥʩʪʚʦ ʚ ʢʣʫʙʘ ʥʘ ʨʦʢʝʨʠʪʝ  ʝ: ñɹʝʟ ʜʨʦʛʘò.  ɽʜʥʘ  ʦʪ ʦʩʥʦʚʥʠʪʝ ʮʝʣʠ  ʥʘ 
ʨʦʢʝʨʩʢʠʪʝ ʢʣʫʙʦʚʝ ʝ ʙʣʘʛʦʪʚʦʨʠʪʝʣʥʦʩʪʪʘ.  

Abstract: The word "rocker" is understood differently by people who do not 
know their values. Are sometimes rejected because of misunderstanding of some 
highlights of their behavior. The most important condition for membership in the club 
rockers is: "No drugs. One of the main purposes of a charity rocker clubs. 

Ключови думи: ʨʦʢʝʨ; ʙʣʘʛʦʪʚʦʨʠʪʝʣʥʦʩʪ; ʤʦʪʦʨ, ʩʲʙʦʨʠ. 
Keywords: rocker; charity bike down. 

 
1. Увод 
Родината на рокерските банди е САЩ. “Ангелите на ада” са 

основани през 1948 г. като клуб, чиито членове са фенове на 
мотоциклетите “Харли-Дейвидсън”. Носят името на част от 
американските ВВС, действала през Втората световна война. През 1969 
г. техни членове охраняват концерт на “Ролинг стоунс”. Когато 18-
годишен младеж вади пистолет и го насочва към музикантите, един от 
рокерите го убива с нож. Днес клубът има филиали в 32 страни и към 
3000 членове. 

Днес  мотоклубовете по принцип не се занимават с криминална 
дейност, т.е. имат добро лице пред властта. Техните цели са да 
проявяват благотворителност, да помагат  на нуждаещите се и особено 
на деца в неравностойно положение. Желаят да прекарват добре 
времето си, да се веселят, като по този начин се справят със стреса, 
породен от съвременният начин на живот. За много от тях този начин на 
живот се превръща в смисъл на живота. Те правят всичко възможно, за 
да присъстват на различни събития, които обединяват  привържениците 
на това движение. 

Чрез организиране на рокерски клубове те желаят да обединят 
своите действия, да бъдат по – координирани, да могат да планират 
своите прояви и да ги провеждат по начин, съобразен със законите на 
страната.Хората ги наричат„моторджии” и наблюдават с интерес техните 
прояви поради различният им начин на обличане. Вниманието се 
привлича и от мощните лъскави мотори, които са привлекателна гледка. “ 
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Да се събираме, да караме заедно, да си разменяме информация и 
консултации относно машините, да си помагаме във всяко едно 
отношение не само на пътя, а и в живота” – това желаят хората, които 
наричат себе си рокери  и  които ние, останалите, понякога не разбираме.  
 

2. Изложение 
 

Ще опишем различни събития, които обединяват рокери от нашата 
страна. Целта ни е да опознаем по – добре тяхното поведение. По този 
начин ще разберем мотивите на тяхното поведение. Считаме, че за да 
разберем по – добре някого, трябва да познаваме различни форми на 
поведение. Това ще обогати нашата информация за поведението на 
рокерите и ще ни даде възможност да изградим правилна представа за 
техните ценности. 
 

 С рогата напред рокери откриха сезона с пролетно шествие до 
Бачковския манастир  

 
Мотористите запалиха свещичка за здраве в църквата на 

Бачковския манастир и направиха дарение за светата обител. 
Местността  около връх Бакаджик край Ямбол, отново ще бъде 

огласена от мотори и рок музика. Повод за това е десетият юбилеен 
рокерски събор. Рокери от цялата страна и други държави ще се срещнат 
на Бакаджика на 8, 9 и 10 май. Вече 10 години, съборът, който се 

http://www.24chasa.bg/Images/Cache/Image_827702_6.jpg
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организира от клуб "Райдърс" край Ямбол, е първи в страната от 
годишната поредица сбирки на рокерите. В програмата организаторите 
са включили традиционните за ямболския събор дърпане на въже, 
носене на кегове с бира, дузпи от мотор, най-бързо пиене на бира и 
ядене на кебапчета, конкурси Мис и Мистър Рокер... Не е подмината и 
почетната обиколка на града - тя ще бъде по традиция в събота на обяд, 
а след това ще бъдат и скоростните отсечки. За по-голяма сигурност и 
безпроблемно забавление на рокерите от община Тунджа, на чиято 
територия се провежда събора, са почистили района, тревните площи са 
окосени и обезпаразитени, частично е ремонтиран и пътя до връх 
Бакаджик. Официалното начало на рокерския събор тази година е в 18.00 
часа на 8 май, петък. Сред множеството отдалеч се откроява  
достолепният рокер - Дядото, наричан още и дядо Астерикс от София. 
Той е най-възрастният участник в събора - над 75 години, но трудно 
можеш да определиш възрастта му, защото в него кипи рокерския дух. 
Дошли сме да си видим приятелите, това е основната тръпка за мен, 
споделя той, допълвайки, че рядко могат да се видят приятели от цяла 
България, ако не са съборите. Пътят си е път, свободата си е свобода, но 
приятелите са най-важни, философски заключава той. 
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Рокерските клубове правят дарения за деца лишени от родителки 
грижи. Говорели са с представители на Фондация „Закрила на децата” и 
от там са получели информация за домовете, които се нуждаят от 
дарения, от лечение на болни и пострадали хора, включително и техни 
колеги. Средствата се набират чрез продаване на шапки и значки с 
уникален дизайн и мотото на инициативата, състезания и други форми. 
Събраните средства ще бъдат предоставени на нуждаещите се. Рокерски 
клуб и фенове на автомобилни марки се включват и в тържествени 
празници с поднасяне на венци, шествия, състезания и др. 

Благотворителността  е една от основните дейности на 
рокерските клубове. Ето някои от благотворителните акции, които са 
реализирани от рокери в България: 
- „Подай ръка, помогни на моторист” е национална благотворителна 
инициатива, подета от варненски мотоциклетисти, чиято цел е набиране 
на средства в помощ на техни колеги, пострадали при ПТП.  

Във Варна, по време на традиционното откриване на мотосезона 
започва инициативата и средствата са дарени на Люси и Ангел - 
пострадали при катастрофи.  
   Люси претърпял нелеп инцидент на 10 октомври 2009 - бил е ударен от 
неправилно маневриращ автомобил, който, опитвайки се да влезе в 
забранена улица, му отнема предимството. 
   В следствие на сблъсъка са смазани гръбначни прешлени на Люси, 
което го оставя неподвижен. Предстои трета операция, която може да 
бъде решаваща за бъдещия му начин на живот. За финансовото 
обезпечение на предстоящата операция са необходими още около 7000 
лв. За всички желаещи рокерски клубове и граждани, които желаят да 
помогнат е открита дарителска сметка в лева: 

Ангел е на 32 г. Кола засича пътя му. В следствие на инцидента, 
той получава тежка черепно-мозъчна травма, счупване на крайниците и 
изпада в дълбока кома. Откарват го в болница, където полагат 
животоспасяващи грижи за него. След продължително лечение в София 
и Москва, днес състоянието на Ангел е значително подобрено - движи по-
свободно крайниците си и се задържа с чужда помощ изправен, опитва се 
да прави изречения и е по-уверен в успеха си. Организаторите на 
благотворителната инициатива „Подай ръка, помогни на моторист” са 
готови да съдействат, за да може тази кампания да се реализира, както 
във Варна, така и в други градове и да помогне на повече 
мотоциклетисти в беда. 
   

Не е важно колко средства ще съберем, важна е социализацията 
на тези деца от Дом "Дъга", каза за радио Добруджа Димитър Радушев- 
Седмия от клуб "Рицари 69".Община Добрич и мотоклуб "Рицари 69" 
организират през целия ден благотворителни прояви и концерти за 
децата от Дом "Дъга". Идеята на рокерите беше подкрепена от Кмета на 
Добрич.  Кутия за дарения от граждани поставиха рокерите.  А те от своя 

http://www.help-ludmil.org/gallery.php
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страна поздравиха художникът Жоро Левчев. Той пожела хората да знаят 
за тях, че са нормални, добри и могат да даряват добро. Скрити детайли 
за човечност и благодарност към хората които също ни протягат ръка 
има в картината на Левчев. Всички деца от дом "Дъга " бяха почерпени. 

Членовете на мотоклуб Хуните бяха на гости в Центъра за деца с 
уврежданията в Ивайловград. Те подариха на децата играчки и 
лакомства за да ги зарадват за празниците. Заедно с тях беше и Дядо 
Коледа, който също им беше приготвил много подаръци. Той и момчетата 
от Хуните се веселиха заедно с децата. Малчуганите също бяха 
подготвили изненада и задаваха гостите с програма от песни и танци. Те 
бяха много щастливи за подаръците, които получиха. Освен рокерите от 
мотоклуб Хуните за да са щастливи децата на Коледа помогнаха с 
дарения и бизнесмени от Ивайловград.  

Рокерите  Боян, Митко и Тихомир, са ходили в дома за децата и се 
интересуват от какво имат  нужно този път.  Един телевизор и по едно 
зимно якенце за децата. Децата са 27 от 2 до 7 години. Якенцата не са 
скъпи за толкова малки деца, остава да разгледат къде какво има. Преди 
Коледа децата ще са точно 30. Или 26 момченца на 3 и 4 годинки, 4 
момиченца отново на същата възраст. Това е така, защото тия дни от 
друг дом пристигат 3 деца.  При посещението ни в дома, децата бяха 27.    

Дано тези деца имат още много поводи за радост и нека да им 
помагаме да се чувстват обичани и то не само на празниците. Какво по-
хубаво от това да видиш усмихнато и щастливо дете. Пък като стане по-
топло може и да ги повозим на моторите. 
 

 
 

- Българските рокери се включват в инициативата "Да изчистим 
България"  
   Има още много такива благотворителни изяви на рокерите. 
 

Събори и срещи за 2011 година. 
Мото събори/срещи на БМА  
1. 6-8. май - Red Riders MC - Ямбол, Бакаджик  
2. 17-19. юни - Nautilus MC - Първомай  
3. 15-17. юли - Srednogorie MCC - Пирдоп  
4. 22-31. юли - Българска Мото Асоциация - къмпинг Крайморие, 

община Бургас - морска ваканция  
5. 12-14. август - Thunders MC - Русе  
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6. 18-21. август - Boliari MC - Велико Търново, хълм Света гора - 
мото-рок фест  

7. 26-28. август - Hienite MC - Хасково, Ямача  
8. 2-4. септември - Iron Brothers MCC - Панагюрище  
9. 23-25. септември - Българска Мото Асоциация - Сопот - 

закриване на активни мероприятия за мотосезон 2011  
Мото събори/срещи на Свободните Мотористи  
Национални мото събори  - Април  
МАЙ М 29-30-1. май “The Riders” MC Ямбол ; 
29-30-1. май "Night Wolves"MG Bulgaria В.Търново  
20-22 МК ”Монтана от 1998 “  
Юни: 3-5. Ядрените- Козлодуй; 10-12. “The Black Roses” MC –

Казанлък; 24-26. МК "Пиратите" - Варна  
Юли: 1-3. МК ” Ягула” Лом  
 
 Посочваме всичко това, за да подчертаем, че рокерите  вършат 

добри дела, без да си правят реклама, без показност, а водени от идеята 
да бъдат полезни на хора в беда.  

 
3. Заключение: 
- Рокерите в България са обединени от идеята да бъдат полезни на 

обществото, като помагат на тези, които имат най – голяма нужда от 
подкрепа. Хубаво е деца в неравностойно положение да  имат още много 
поводи за радост, да се чувстват обичани, и то не само на празниците. 

- Рокерските организации извършват своята общественополезна 
дейност водени единствено от идеята да бъдат полезни. Не търсят 
реклама и показност.   
- Чрез организиране на различни събори и др. мероприятия рокерите  
дават възможност на всички да се забавляват, да прекарват времето си 
приятно и по – този начин да се освободят от ежедневният стрес. 

 
4. Литература: 

1.  http://ivailovgrad.com/2010/12/20 
2. http://dariknews.bg/view_article.php?article_id=677938 
3. http://clubalfaromeo.com/forum/showthread.php?t=28672 
4. http://www.idobrich.com/joro-levchev-rokerite-sme-dobri/novina. 

 
За контакти: 
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ПРЕПОРЪКИ И ПРЕДЛОЖЕНИЯ 
 

НА НАУЧНО-ПРАКТИЧЕСКАТА КОНФЕРЕНЦЯ 
“БЕЗОПАСНОСТ НА ДВИЖЕНИЕТО” – ЯМБОЛ, 11 МАЙ 2011 Г. 

 
Конференцията е организирана от Технически колеж – Ямбол под 

патронажа на проф. Иван Станков – ректор на Тракийски университет – 
Стара Загора и с участието на Тракийски университет, Съюз на учените – 
клон Ямбол, Българска астронавтическа федерация – клон Ямбол. 

Председател – доц. д-р инж. Красимира Георгиева – директор на 
Колежа. 

В конференцията взеха участие: народни представители от 31 
Многомандатен избирателен район, представители на държавни 
институции от област Ямбол и Община Ямбол, Окръжна дирекция – МВР 
– Ямбол, пътна полиция, Областно пътно управление – Ямбол, експерти, 
научни работници и др. 

На конференцията бяха изнесени 19 доклада и съобщения. 
След обобщаване на препоръките, направени в докладите, 

съобщенията и обсъжданията предлагаме следните предложения: 
1. Участниците в конференцията по “Безопасност на движението” 

считат, форумът е изиграл положителна роля, обсъдени са важни 
проблеми за  обучението и възпитанието на водачи на МПС през 
целия живот, мерки за намаляване на жертвите по вина на нови 
водачи, медицински аспекти на пътния травматизъм, влиянието 
на алкохола, изисквания към подготовката на преподаватели, 
обучаващи водачи на МПС, организация на движението и други. 

2. Да се осигури възможност за електронно обучение и полагане на 
теоретичния изпит за водачи на МПС чрез Интернет. 

3. Позовавайки се на добри практики за продължаващото развитие 
и усъвършенстване компетентността на водачите, предлагаме да 
се разработят и въведат разнообразни по форма и съдържание 
специализирани курсове за водачи след базисната им подготовка, 
свързани с управление при зимни условия, аварийно спиране, 
овладяване на автомобила при навлизане в завой, шофиране 
нощем и изграждане на отбранителен стил на управление и др. 

4. Препоръчваме допълнително индивидуално обучение при 
водачи, преживели ПТП в миналото като пешеходци или пътници. 
На базата на тренировъчни упражнения и отработване модел на 
поведение в рискови и стресови ситуации за отделните участници 
се развива увереност в собствените сили. 

5. За осъществяването на тези тенденции предлагаме 
методическото ръководство и указанията за базисното и 
последващото обучение на водачи да се разработват с водещото 
участие на МОМН. 
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6. Чрез промени в Закона за движение по пътищата да се въведе 
изискване новите водачи първите шест месеца от датата на 
издаване на свидетелство за управление да управляват с 
придружител на предната седалка, като придружителят да е 
водач, притежаващ категория “В” или по-горна, със стаж не по-
малък от 4 години. Да се въведат на дневник на обучението с 
придружител и декларация, която се попълва от водача и 
придружителя. 

7. За подобряване организацията на движение, предлагаме да се 
направи промяна в Закона за движение по пътищата за 
кръстовище с кръгово движение, като се премахнат значите в 
кръстовището и важи правилото, че навлезлият в кръстовището е 
с предимство. 

8. В чл. 117 от Закона за движение по пътищата, думата “деца” да 
бъде заменена с “пешеходци”. 

9. Да се направят промени в нормативните документи, за да се 
уточни юридически кой носи отговорност при провеждане на 
практическия изпит в населено място за категория “А” при 
възникване на ПТП. 

10.  Във връзка с приетата Национална стратегия за подобряване 
на безопасността на движението по пътищата на Р. България 
за периода 2011-2020 г., предлагаме да се разработи комплексна 
програма от всички заинтересовани страни под ръководството на 
Държавно-обществената конултативна комисия по проблемите на 
безопасността на движението с цел по-добро реализиране, 
управление и контрол. 

11. Високата професионална и научна квалификация на Академичния 
състав на ТК дава възможност да бъдем достойни партньори в 
законотворческата дейност, като експерти и консултанти по 
проблемите на Организацията и безопасността на движението, 
психолого-педагогически проблеми във връзка с качеството на 
обучение на водачи на МПС, обучаващи и изпитващи. 
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