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БЪЛГАРИЯ  
 

Резюме:Нормативната база в Национална компания „Железопътна инфраструктура” за 
поддържане на контактната мрежа е разработена в съответствие със системата за ПЛА-
НОВО-ПРЕДУПРЕДИТЕЛНИ РЕМОНТИ, която е възприета от страните членки на ОСЖД, 
чийто член Република България е от самото й създаване. Политическите и икономическите 
промени в световен мащаб, както и приемането на страната ни в Европейския съюз изискват 
при оптимално съчетание на форми за ремонтно-експлоатационно поддържане на контакт-
ната мрежа да се постигне състояние, обуславящо работоспособността, максималната про-
изводителност и определящо високото качество на предаваната електрическата енергия, 
като се постигне и хармонизиране с нормативната уредба на UIC. 
Ключови думи: планово-предупредителен ремонт, техническо обслужване, поддържане 
по състояние, внезапни откази от първи род на контактната мрежа. 

 
С цел уеднаквяване нормативната уредба 

на българската с  Европейските железопът-
ни администрации, съгласно Директиви 
96/48/ЕО, 2001/16/ЕО и прецизиране на 
техническите изисквания ТСОС – приложе-
ние №4 – Подсистема „Енергия” към чл. 5 
ал.1 на Наредба №57 и съгласно ал.2 – като 
допълнение на тези изисквания за съставни 
елементи на подсистемата , за която няма 
обнародвани ТСОС, се разработи техничес-
ка спецификация „Подсистема за  електро-
захранване на тягов подвижен състав 25 kV, 
50 Hz. Контактна система. Токоснематели. 
Механично взаимодействие между токос-
немателите и контактната мрежа” – ТС-ЖИ 
007-2006.   

От датата на утвърждаване (18.10.2006 
г.), спецификацията отмени:  

♦ „Правилник за техническата експло-
атация на контактната мрежа 25 kV, 50 Hz” 
(ПТЕ), издаден от Министерство на транс-
порта, 1991 г. – в частта за технически 

изисквания към елементите на контактната 
система и изпълнението й; 

♦  „Нормали за контактна мрежа 25 
kV; 

♦  50 Hz”, ОН 1162425-78 „Общи 
изисквания и правила за приемане”; 

♦  ОН 1169079-78 „Конзоли и други 
опорни възли; 

♦  ОН1169080-78  „Скрепителни и 
други арматурни детайли”;  

♦ ОН 1169081-78 „Клеми”; 
♦ ОН 1169414-78 „Елементи полимер-

ни изолиращи”; 
♦  „Технически изисквания към еле-

ментите, възлите и устройствата за стацио-
нарните електроснабдителни съоръжения в 
електрифицираните участъци на БДЖ – 
2000 г”.  

 С влизането в сила на ТС-ЖИ 007-
2006 остана отворен въпросът за експлоата-
цията, поддържането и ремонта на контакт-
ната система, тъй като   части на ПТЕ „Ор-
ганизация на експлоатацията” и „Система 
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за диагностика и ремонт на контактната 
мрежа” не бяха променени. 

Нормативната база в Национална компа-
ния „Железопътна инфраструктура”  
за поддържане на контактната мрежа е раз-
работена в съответствие със системата за 
ППР (ПЛАНОВО-ПРЕДУПРЕДИТЕЛНИ 
РЕМОНТИ), която е възприета от страните 
членки на ОСЖД, чийто член Република 
България е от самото й създаване.  

Съчетанието на организационни и тех-
нически мерки за преглед, надзор, под-
дръжка и ремонт на електрическите съоръ-
жения и електрически мрежи с цел осигуря-
ване безотказната им работа се нарича сис-
тема за планово-предупредителен ремонт и 
техническо обслужване (ППР или ППР и 
ТO).  

В идеалния случай, системата трябва да 
гарантира поддържането на електрическите  
мрежи в добро състояние, обуславящо ра-
ботоспособността, максималната произво-
дителност и определящо високото качество 
на предаваната електрическа енергия.  

Системата на планирана профилактика 
се въвежда при планова икономика. За ор-
ганизацията на ППР е необходима цялата 
техническа система на дружеството, състо-
яща се от основни и спомагателни подраз-
деления, обединени в един процес, разделе-
на на отделни компоненти, които се споде-
лят от технологични и функционални ха-
рактеристики (подстанции, въздушни и 
кабелни линии, пренос, сгради и съоръже-
ния, релейни защита и автоматизация и др.).  

При това е важно, че нито една част от  
веригата за пренос и разпределение на 
електрическа енергия не може да не е  
включена в системата на планираната про-
филактика, тъй като може да се получи не-
контролирано нарушаване на производст-
вения процес и работата на електрическите 
мрежи като цяло.  

Системите на ППР трябва да обхващат и 
подкрепящите елементи на производстве-
ните процес: транспорт, комуникации, 
сгради и др. 

За оптимално съчетание на форми за ре-
монтно-експлоатационно поддържане на 
електрическите мрежи се вземат предвид 
следните фактори: техническите характе-
ристики и количествата на оборудване,  
географски и климатични условия, разпо-
ложението на мрежи на територията на об-
служване, наличие на комуникации, транс-

портни комуникации и структура на адми-
нистративно деление. В съответствие с гор-
ните условия се определят оптималния ва-
риант за ППР. 

ППР се извършва в съответствие с пред-
варително изготвени графици, с които се 
определят количеството и редуването на 
периодичната поддръжка по време на ре-
монтния цикъл. Обемът на ППР се определя 
с оглед на оборудването (в планирането 
обема на работата се приема по стандарти). 

В стандартната форма на ремонта, всич-
ки видове обслужване се извършват в рам-
ките на период от време, съдържанието и 
обхвата на които са предварително напра-
вени и смяната на части и компоненти се 
извършва по план, независимо от тяхното 
физическо състояние, при което се  увели-
чават разходите за ремонти, без да се пови-
ши надеждността на работа на оборудване-
то. 

Съществуват много видове планови пе-
риодични програми за поддържане. Но 
всички са свързани с време (t), следовател-
но това време е средно статистическо и се 
измерва с времето за настъпване на отказ 
което е вероятностна функция. Това озна-
чава, че преди да настъпи отказът се ремон-
тират изделията. Тази философия е добра, 
защото се избягват  основната част от отка-
зите, което доказва, че периодичното под-
държане е стъпка напред от метода „ремонт 
след отказ” (което в английската литература 
се изразява като ”run-to-failure” – т.е. работа 
до отказ) [4], но то притежава два основни 
проблема: 

- актуалното състояние на съоръженията 
не се взема в предвид; 

- средната отработка до отказ на систе-
мите, машините, агрегатите, възлите и де-
тайлите варира в широки граници.  

Горепосочените недостатъци водят до 
унищожаването на остатъчния ресурс при 
ранното прилагане на ремонтни дейности, 
или ако отказът настъпи по-рано поради 
средно статистическия характер на под-
държането, причинява по-големи пораже-
ния върху останалите части на системите. 

Смяната на части, компоненти и оборуд-
ване трябва да се извършва в съответствие с 
тяхното физическо състояние, а не прину-
дително, с което ще се позволи предотвра-
тяване на внезапно излизане на оборудване 
от експлоатация, както и своевременна под-
готовка за ремонт [1].  
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Опитът, в ПТЕ от 1991 г. да се въведе 
ремонт по състояние при извършване на 
някои ремонтни работи, показва актуал-
ността на проблема още в началото на 90-те 
години на миналия век. „Ремонт по необхо-
димост, но не по-рядко от …..” [2], всъщ-
ност показва, че този плах опит е с твърде 
ограничен обем, поради което и в този пра-
вилник системата си остава основно плано-
во-предупредителна. 

Системата за ремонтни дейности в съот-
ветствие с техническото състояние предпо-
лага в процеса на работа да се обърне осо-
бено внимание на диагностиката на оборуд-
ването, както и измерване на основните 
технически параметри, с което извършване-
то на  ремонт ще се извършва не по план 
(което значително повишава разходите за 
ремонт), а след като техническите характе-
ристики на електрическите съоръжения 
излизат извън нормалните граници. При 
това, системата ремонти, в съответствие с 
техническото състояние не предявява до-
пълнителни изисквания към техническото 
оборудване на групите  по поддръжка и 
техническата диагностика на електрически-
те съоръжения. 

Количествено дейността по профилакти-
ката на контактната мрежа може да се оце-
ни чрез показателя МТТМ  [8]  – даващ 
представа за средната продължителност на 
техническо обслужване за даден календарен 
срок, която се определя като:  

 

 (1)   n

t
MTTM

n

i
iTo∑

== 1

,  
 
където: 

♦ tiTo – време за извършване на i – тото 
техническо обслужване; 

♦ n -  брой на техническите обслужва- 
ния за даден календарен срок. 

Освен това, необходимо е да се създаде 
организация на аварийно-
възстановителните работи, така че да бъде 
възможно да се изчисли  времето за престой 
поради повредени елементи на мрежата на 
етапи. На всеки етап трябва да се предвидят 
специфични технически и финансови ме-
роприятия за намаляване на загубите от 
престой при спешен ремонт.  

Продължителността на прекъсванията в 
електроснабдяването (Tпр) се дължи на:  

(2)          Tпр = T1 + Т2 + Т3 + T4 + Т5 + T6,         
където:  

♦ T1 – времето за получаване на ин-
формация за изключване на захранването;  

♦ T2 - времето за събиране на дежур-
ния персонал + времето за пътуване до пов-
реденото място + времето за оглед; 

♦ Т3 – времето за информация за ес-
теството на повредата;  

♦ T4 - времето за ликвидиране на пов-
редата; 

♦ Т5 – времето за информация за въз-
становяване на захранването;  

♦ T6 - времето за включването на съо-
ръжението. 

Така, общото време на прекъсване на 
електрическа енергия за потребителите,  
зависи от времетраенето на всички посоче-
ни елементи, което може да варира от част 
от секундата при АПВ (автоматично пов-
торно включване  например),  до няколко 
часа или дни със значителни щети (по вре-
ме на природни бедствия).  

Важен момент в избора на най-
подходящата система за  ремонт се явява 
планирането на аварийно-възстановител-
ните работи. Продължителността на плани-
раното време се намалява, ако има подроб-
на обективна информация за местополо-
жението и вида на повредите, готовността 
на транспорта, възможните пътища към 
мястото на повредата, както и наличието на 
резервни части, материали, машини и инст-
рументи. И обратно, при липса на такава 
информация, може за да удължи срокът за 
отстраняване на авария.   

Много е важно  на мястото на повредата 
да има устойчива връзка между персонала, 
ръководещ аварийно-възстановителните 
работи и енергодиспечера, като с това се 
намалява продължителността на готовност 
за включване на схемата (Т5).  

Всички организационни въпроси за съв-
местно сътрудничество трябва да се отра-
ботват предварително, като по този начин 
се намалява времето за отстраняване на 
повредите.  

По принцип трябва да се регистрират 
всички прекъсвания в работата на съоръже-
нията с точно описание на причините, в 
това число вследствие на откази в контакт-
ната система, откази в захранващите тягови 
подстанции, нарушение на работоспособ-
ността вследствие катастрофи, дерайлира-
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ния, природни бедствия или недопустими 
механични въздействия от взаимодействие 
с неизправни токоснематели. 

Необходимо е да се натрупат следните 
данни за изчисляване на показателите за 
разглеждания календарен срок: 

- брой внезапни откази от І-ви род на 
контактната мрежа; 

- време за възстановяване на всеки 
внезапен отказ от І-ви род; 

- времетраене на прекъсване (изк-
лючване) за техническо обслужване (про-
филактика) на съоръженията. 

Следва да се помни, че се определят по-
казатели за техническа надеждност на сис-
темата само по внезапни откази от І-ви род, 
т.е. при пълна загуба на работоспособност, 
в резултат на което се прекратява движени-
ето на влаковете за време необходимо за 
възстановяване. Ето защо, при определяне-
то на сумарното време на изправна работа 
за дадения  календарен срок, не трябва да се 
взема предвид времетраенето на прекъсва-
нията по външни на контактната система 
причини (откази в тяговите подстанции, 
катастрофи, дерайлирания, природни бедс-
твия или разрушителни въздействия от не-
изправни токоснематели). В противен слу-
чай, получените количествени стойности 
няма да отразяват действителното ниво на 
техническата надеждност. 

Количествено дейността по възстановя-
ване на отказите се оценява чрез показателя 
MDT – средно време на неизправно състоя-
ние за даден календарен срок [8], който се 
определя като: 

 

(3)  n
MDT

n

i
i∑

== 1
τ

, 
 
където:   

♦ τi – време за възстановяване на i-ия 
отказ; 

♦ n – брой на възникналите откази за 
даден календарен срок. 

Превантивното поддържане е преходен 
етап от плановото към „поддържане по със-
тояние” (Condition Based Maintenance 
“CBM”), където изпъкват две думи: - 
“predictive” или на български „пророчески” 
и - “preventive” - „предпазен, профилакти-
чен” [5]. 

Превантивното поддържане е много 
добре познат метод в България. Така наре-
ченото „Техническо обслужване” (ТО) е 
система въведена за поддържане на машини 
и съоръжения.  

Преминаването от система ППР към  
системата за ремонтни дейности в съответ-
ствие с техническото състояние в частност 
използва плановото поддържане на съоръ-
женията, където превантивното поддържане 
трябва да се съчетава със състоянието на 
съоръженията. 

В същото време въвеждането на система 
за отчитане, контрол и анализ на възникна-
ли повреди по съоръженията на контактна-
та мрежа, разделени по различни категории 
повреди ще обхваща по-голям обем инфор-
мация и ще се постига по-пълен и качествен 
анализ на причините за възникване им. 

 
ЗАКЛЮЧЕНИЕ 
 

1. Системата за планиране на основа-
та на ППР практически е изчерпала въз-
можностите си. Структурата на ремонтния 
цикъл в този си вид е разработен в специа-
лизирани институти преди около 30-40 
години, като за основа са използвани ста-
тистически данни на излезли от строя 5% 
от тестваното оборудване, на базата на 
които е определен срокът за подмяна или 
ремонт на всеки отделен елемент или съо-
ръжение, което не дава точна представа за 
състоянието им. 

2. За изпълнение на ППР е регламен-
тирана система от държавни и отраслови 
нормативи, с които се определя плана – 
как, кога, в какъв обем и кой трябва да 
изпълни работата. В условие на преход от 
планова към пазарна икономика това е 
непосилно за НК „ЖИ”. Компанията не е в 
състояние да понесе разходите за под-
дръжка в предишните обеми, което води 
до постоянно неизпълнение на плановете 
по ремонта, намаляване на надеждността в 
работата на оборудването, остаряване на 
основните фондове и увеличаване на ре-
сурса необходим за поддържане на рабо-
тоспособност на съоръженията в бъдеще.  

3. В съответствие с нормативните до-
кументи в НК „ЖИ” системата ППР се 
явява основен инструмент за осигуряване 
на безопасни и здравословни условия на 
труд, поради което е крайно необходимо 
едновременно с хармонизацията с норма-
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тивната уредба на Европейското законода-
телство да се пристъпи и към промяна на 
нормативите и у нас. С това ще се сложи 
началото на края на системата ППР. 

4. Системата за ремонт „по техничес-
ко състояние” предполага в процеса на 
работа да се обръща повече внимание на 

диагностиката, докато подмяна на възли и 
детайли по контактната мрежа ще се из-
вършва не по график, а когато характерис-
тиките на оборудването са излезли от до-
пустимите норми, с което ще се постигне 
значителен икономически ефект.  
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first sort sudden failures of the catenary. 
Abstract: The normative basis in National Railway Infrastructure Company for upkeep the catenary is 
developed in conformity with the Planned Preventive Maintenance System, which is adopted by the 
countries that are members of the OSZhD in which organization Bulgaria is also a member since the 
establishing of the organization. The political and economic changes in a worldwide scale, as well as 
the accepting of our country in the EU, demand to achieve a state, which under optimum combination 
of ways for repair-exploitation maintenance of the catenary determines the working capacity, the max-
imum productivity and a determinative high quality of the delivered electric energy, while at the same 
time have to achieve harmonization with the normative order of UIC. 


