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ЕКИП НА ИПБ

ЯНУАРИ – 2021

	1. ВЪВЕДЕНИЕ
	

	 Този документ съдържа анализ на пътните условия на Аспарухов мост и подходите към него. Същият е част от първокласен път I – 9 (международен път Е87 - граница с Р. Румъния – Варна – Бургас - граница с Р. Турция). Разгледани са рисковете, обвързани с обезопасяването, структурните и функционалните характеристики на двете платна на мостовото съоръжение. Полевите наблюдения бяха изпълнени чрез обхождане и шофиране на 07 и 08/01/2021г. от екип на Института за пътна безопасност. В екипа участваха- водещ одитор инж. В. Бянов, проектант инж. Н. Младенов, международен одитор инж. М. Стилиянов, автоексперт инж. М. Алексиев, експерт по пътен контрол И. Кирилов и д-р инж. Б. Милчев.

2. ОГЛЕД И ОЦЕНКА НА ПЪТНИТЕ УСЛОВИЯ

      2.1 Пътна настилка

Настилката на пътното платно (активните ленти за движение) на Аспаруховия мост е изпълнена от асфалтобетон. Същият вече на много места е компрометиран - напукан, има дупки, мрежови пукнатини, през които прониква вода. В предвид на това, че последният голям ремонт е извършен през 1999 година, т.е. над 20 години, се налага и подмяна на хидроизолацията, както и смяна на дилатационните фуги. 
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При огледа на място се констатира, че на места има денивелация между настилката и фугите на моста – наблюдават се постоянни удари върху фугата от преминаващите превозни средства.
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2.2 Тротоари:

            Тротоарите не отговарят и на минималните изисквания за безопасност;
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  Непочистени тротоари


Допълнителни препятствия
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           Директна опасност за пропадане на пешеходци+повредена фуга

Освен изброените по-горе проблеми, на няколко места тротоарната плоча се е компрометирала и този процес продължава.
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 И левият, и десният тротоар в южната част на моста свършват в „нищото“. При необходимост да продължи, пешеходецът трябва да мине под моста или да пресече двете платна на моста, в абсолютно нарушение.
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	Асоцииран риск:

	        Безопасност – Тротоарите са опасни и тяхното състояние допринася за висок риск от сериозни травми на пешеходците особено в тъмната част на денонощието и здрач.

	

	      Добра практика:

	             Затваряне на тротоарите за пешеходен трафик до пълното им обезопасяване.


2.3. Осветление;

Осветлението на моста използва стълбове, на които е закрепена и контактната мрежа за тролейбусите. Степента на поддържане на тази система е силно занижено. На места стълбовете са силно ръждясали и корозирали. Ръждясали са и конзолите, на които е закрепена контактната мрежа. Масово явление са необезопасените кабели, откритите бушони. И всичко това е в зоната на тротоара, където преминават, макар и ограничен брой, пешеходци.
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Необезопасени кабели
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Още едни необезопасени кабели в тротоара и средната разделителна ивица

	2.4 Скорост на движение

	"Съоръжението е съставено от две криви със широк радиус в северната и южната си част, които са свързани помежду си от права с приблизителна дължина от 1570м. В обхвата на пътя съществуват две пътни платна, които са физически разделени, едното в посока север и другото в посока юг. Двете пътни платна притежават по две ленти за движение без ленти за аварийно (принудително) спиране. Геометрията на съоръжението притежава способност физически да обезпечи скорости по-високи от обозначената…" 
Така конструираната геометрия представлява градска високоскоростна артерия, за която е нормално водачите да изберат скорост от 70-80 км/ч. Този диапазон от пътни скорости бе наблюдаван и измерен по време на изучаването на трафикопотока (фиг.2). 



	[image: image24.jpg]



	[image: image25.jpg]




	Фиг.2 Неадекватна геометрия на ускорителния шлюз (42°12'32.8"N, 25°04'58.1"E)

	

	Отделни водачи на леки автомобили избираха скорости по-високи от 100 км/ч, а много малко на брой (малцина възрастни) водачи се подчиняваха на обозначената скорост (фиг.3). По-голямата част от тежките камиони при спускане избираха скорости над 65 км/ч. Установено бе, че МПС на градския транспорт се движеха с сравнително постоянна скорост от около 50 км/ч. Следователно обозначената скорост като цяло не се приема от водачите на МПС.
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	Фиг.3а) 40 км/ч ограничение (Варна-Бургас).
	Фиг.3б) 30км/ч ограничение (Бургас-Варна).

	

	   Съгласно принципите на ‚Безопасна Система‘ пътят трябва ясно да осигури информация на водача за йерархията на функциите си (артериален, колектор или местен път). Пътят не осигурява ясно тази информация!

   Характеристиките на пътя (геометрия и състояние на хоризонтална маркировка) са в конфликт с обозначената скорост и като цяло тя остава неразбрана от водачите на МПС. В резултат на което се получават измерените разлики в пътните скорости, които са директно свързани с вероятността за възникване на ПТП. Колкото по-големи и по-чести са разликите в скоростта между превозните средства, толкова по-голяма е вероятността за катастрофи. 

	

	Асоцииран риск:

	

	Безопасност - ПТП при маневриране (странични удари) или удари в гръб. Тези удари могат да възникнат на случаен принцип, със значителни и тежки последици, което дефинира риска като висок.

Функционални характеристики – повишеното маневриране намалява качество на трафикопотока и понижава комфорта при пътуване. 

 

	Добра практика:

	

	Полагане на хоризонтална маркировка и стесняване на лентите за движение.

За да бъдат избегнати ТПТП се препоръчва:

· скоростта да бъде ограничена до 40 км/ч, предвид състоянието на пътно обезопасителната система;

· знаците за ограничение на скоростта да бъдат монтирани и в двете платна, в началото на моста:

· един в дясно, над тротоара и 

· допълнителен в разделителната ивица;
· знаците трябва да са минимум 2ри типоразмер и да бъдат дублирани през 500м.


	2.5.   Пътна обезопасителна система (ПОС)

	

	Двувълнестата пътна обезопасителна система (ПОС) не отговаря на тестовите условия (фиг.6)! Пътната обезопасителна система е опасна!
Представянето на ПОС след краш теста се преценява на базата на следните три фактора:

1. структурна адекватност,

2. риск за пътниците и 

3. траектория на превозното средство.

Изискванията към поведението на ПОС за успешно преминаване на краш теста са:

· Трябва да удържи МПС без пълно счупване или разкъсване на някой от основните надлъжни елементи на системата.

· Всички напълно откъснати части на ПОС с маса по-голяма от 2кг. трябва да се определят, намерят и опишат в протокола от изпитването с техния размер. Целта е тази информация да послужи при проектирането на обезопасителната система за да се избегнат наранявания на хора намиращи се зад системата.

· Никакви елементи на ПОС (включително парапети) не трябва да проникват в купето на превозното средство при удара.

· Деформации на купето, които са способни да причинят сериозни наранявания не се приемат.

· Основите, анкерите и закрепванията силно влияят на представянето на ПОС по време на краш теста. Те трябва да са изпълнени съгласно дизайна на ПОС.

Изискванията към поведението на МПС за успешно преминаване на краш теста са:

· По време или след удара се разрешава само едно от колелата на автомобила да премине напълно над или под ПОС.

· Не се разрешава МПС да се преобърне на 180° (по таван) или на 90° (на една страна) по време или след удара.

· При удар с камион само 5% от тежестта на товара може да бъде разпиляна от момента на удара до момента в който следите от гумите на ТМПС не напуснат габарита за безопасно излизане.
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	Фиг.6a)  Несъответствия на основата на ПОС с основата при тестовите условия.
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	Фиг.6б) Липса на адекватно анкериране.
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	Фиг.6в) Препятствия в работната зона на ПОС.
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	Фиг.6г) Локална повишена скованост.
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	Фиг.6д) Свързаност и продължителност на системата.
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	Фиг.6е) Препятствия под ПОС.
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	Фиг.6ж) Примери за компрометирани болтови връзки.

	

	Асоцииран риск:

	Безопасност – системата не е във състояние да удържи и безопасно да пренасочи МПС съгласно тестовите условия. Системата в текущото си състояние крие много висок риск за водача, пътниците и пешеходците! Обезопасителната система трябва да бъде подменена възможно най-скоро. Препоръчва се инсталацията на система H4a или H4b съгласно EN 1317-2 (MASH: TL-5/TL-6).
Структурни характеристики - от предоставения снимков материал ясно се вижда, че липсва структурната адекватност на ПОС.

Функционални характеристики – в този случай са обвързани с пътната безопасност, а не с качеството на трафикопотока.

	

	Добра практика:

	По време на управлението на обществените активи (инфраструктурата и принадлежащите и съоръжения) се препоръчва на стопанина на пътя да прилага в пълнота концепцията ПИПД (планиране-изпълнение-проверка-действие „PDCA”) съгласно:

· клауза 0.4 на ISO 45001:2018(фиг.7) и клауза 0.3.2 на ISO  9001:2016; 

· да назначи външен одит и да идентифицира дълбоките пропуски в системата си за управление качеството.
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	Фиг.7 Концепция „Планиране-изпълнение-проверка-действие“ (PDCA).

	

	2.5 Модификации на ПОС

	

	При полевия оглед бяха установени следните модификации по пътно обезопасителната система:

· Отрези и изрези, които намаляват надеждността на ПОС при удар (фиг.8).

· Заваряване вместо анкериране чрез крепежни елементи на плочата на вертикалното стълбче (фиг.9).

· Заваряване 'на' и 'по' вертикалното стълбче (фиг.10).
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	Фиг.8а) Пример за отрязан метал от хоризонталната греда и отрязано, нестандартно вертикално стълбче.
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	Фиг.8а) Пример за изрязване на метала от хоризонталната греда.

	

	   Всички изпълнени заварки трябва да са проследими в системата за управление на качеството. За да се гарантира тяхното високо качество и надеждност, заварките трябва да съответстват на EN 1011-1 и EN 1011-2. 

   Заварки, извън тези посочени в чертежите, не трябва да се правят без предварително тази дейност да е съгласувана с отговорния инженер! За целта е необходимо да бъдат изработени заваръчни процедури в съответствие с ISO 15607, ISO 15609-1, ISO15614-1 и одобрени съгласно изискванията на ISO 15613. Изпитването на заваръчния шев и сертификатите трябва да бъдат издадени от независима акредитирана лаборатория. Одобрението на заваръчния шев трябва да бъде дадено от независим надзор, който използва сертифицирани заваръчни инженери или сертифицирани инспектори по контрол на качеството на заварките. Персоналът, изпълняващ заварките, трябва да бъде квалифициран и сертифициран съгласно изискванията на ISO 287-1 и ISO 1418 от независима организация.
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	Фиг.9 Заваряване вместо анкериране Денивелация под ПОС.
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	Фиг.10 Заваряване 'на' и 'по' вертикалното стълбче.

	

	

	Асоцииран риск:

	Безопасност – ПОС е опасна. При загуба на контрол и сблъсък с нея компонент на системата може да причини сериозни или фатални наранявания. 

Структурни характеристики - по време на огледа на мястото на ТПТП от 22.10.2020г. бяха огледани и заснети плочите на вертикалните стълбчета, където камионът е разкъсал стълбчетата от основата им, преминал е през преградата и е паднал от моста (фиг.11). От предоставения снимков материал ясно се виждат дефекти в заваръчния шев.
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	Фиг. 11 Дефекти в процеса на заваряване.

	

	Добра практика:

	Заваряването е сложен технологичен процес, за да се осигури високо качество и надеждност, то трябва да се изпълнява:

· от квалифицирани професионалисти, 

· в контролирана среда, 

· съгласно предварително подготвени и одобрени заваръчни процедури.



	

	2.6 Модификации при анкерирането на ново инсталираната тривълнеста ПОС

	

	На фиг. 12 се вижда, че:

· бетоновата плоча върху която е инсталирана новата ПОС е обрушена;

· 85мм от предния анкер не са капсоловани (каква е дължината на анкера?);

· диаметърът на предния анкер е по-малък от диаметъра на задния анкер (?!?), а той трябва да поеме по-голямата част от енергията по време на удара!
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	Фиг. 12 Несъответствия при анкерирането на вертикалните стълбове на новата ПОС.

	Така изпълнено анкерирането се счита за ненадеждно, пример за стандартна инсталация е даден на фиг.13.
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	Фиг.13 Извадка от анкерен детайл (справка St.DWG: 0530-1101-1).

	

	Асоцииран риск:

	Безопасност – повишена дефлекция (понижен клас на задържане) на ПОС.

2.7 Отводняване

Решетките на отводнителните шахти не са правилно инсталирани (фиг.14), 

поради което хидравличното им представяне е понижено, което 
води до по-често запушване (фиг.15). А поради липсата на поддръжка 
(почистване и реориентация на решетките) дебитът им е сведен до 
минимум, при което може да се очаква, че водата ще се задържа 
по-дълго на пътното платно.
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Фиг.14а) Правилно инсталирана решетка.
Фиг.14б) НЕправилно инсталирана решетка.
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Фиг.15 Състояние на отводнителните шахти към 07.01.2021г.

Асоцииран риск:

Безопасност – удължен спирачен път или аквапланинг, което 
може да доведе до последствия със сериозна тежест, в следствие на което оцененият риск е висок.

Структурни характеристики – проникване на вода във вече формиралите се мрежови пукнатини, в следствие на което водният клин ще отвори дупки във асфалтовата покривка. 

Функционални характеристики – След формирането на дупки може да се 
очаква повишено маневриране на водачите, следователно ще се повиши 
риска от инциденти.
Добра практика:
Редовна поддръжка.



	3. Колона-13.

Още преди насрочване на полевия оглед на Аспаруховият мост, варненски общественици сигнализираха и помолиха ИПБ да обърне специално внимание на на Колона-13 (Бургас-Варна, фиг.19). 
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Фиг.19 Състояние на колона-13.

По време на огледа бе установено, че:

· бетоновото покритие е по-малко от 50мм и част от армировката е 
корозирала вследствие на проникването на влага. Степента на 
нанесените щети не е установена от ИПБ, но процеса е активен;

· вибрациите при колона-13 са осезаемо по-високи в сравнение с 
останалите колони;

· дължината на пукнатината в основата на колоната,

      нараснала с близо 250мм от 10.12.2020г. (фиг.20).
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Фиг.20 Мониторинг на пукнатина в основата на колона-13 изпълняван от общественици.

ИПБ е запознат със уведомителното писмо на проф. Олег Асенов, член на управителният съвет на АПИ, относно Експлоатационното състояние на 
Аспарухов мост, че:

1. АПИ е инициирала извършване на независима експертиза за здравината и експлоатационната годност на съоръжението.

2. Институтът по пътища и мостове към АПИ също е извършил обследване на съоръжението. 
3. Изводите са:

· Конструкцията е здрава и преминаването е безопасно.

· Да се подмени авариралата дилатационна фуга (Бургас-Варна), 
като на 09.09.2020г. са изпълнени ремонтни дейности.
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Фиг.21 Резултат от ремонтните дейности, дата на снимковия материал: 07.01.2021г.

Така изпълнените дейности  ИПБ не може да класифицира като 'ремонтни дейности', а по скоро като временни, краткотрайни действия (в рамките на 
2 до 3 денонощия).

ИПБ държи да отбележи, че механизмът (методологията, алгоритъмът, 
процеса…), по който е направено заключението, че "конструкцията е здрава" е неясен! Тъй като количките за обследване на металната конструкция не са в оперативно състояние (фиг.22) - те са опасни и преди да бъдат използвани 
трябва да бъдат обезопасени и възстановени.
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Фиг.22 Състояние на количките за обследване на металната конструкция. 

ИПБ подкрепя искането за независимо международно обследване, като напомня, че на 14.08.2018г. се срути моста "Моранди" в Генуа. Основните причини, довели до това събитие ,са корозия и акт на бездействие в следствие на неправилното разбиране на асоциирания риск.

4. Временната организация и безопасност на движението (ВОБД)

По време на огледа бе установено, че в дясната лента за движение в посока
 Варна-Бургас е приложена временна организация на движението (ВОД), 
поради възстановително-работни дейности по ПОС.

Характерно е за ВОД, е че нейната основна цел е да предостави безопасна 
среда за обществения трафик и изпълнителите на строително-монтажни 
работи. За тази цел се налага обществения трафикопоток да бъде управляван 
в четири зони около площадката на СМР:

1. Предварителна зона - разполага се предупредителна сигнализация за информиране на водачите, че предстой да навлязат в среда със СМР дейности;

2. Преходна зона - започва направляването на трафикопотока;  

3. Работна зона - безопасно направлява водачите през, покрай или около работната зона;

4. Крайна зона - контролирано и безопасно освобождава трафикопотока.

Като цяло ВОБД не съответства на изискванията на наредба №3 от 16.08.2010 г. за временната организация и безопасността на движението при извършване на
 СМР:

· Неконтролирано освобождава трафикопотока.

· Светлоотразителни ивици на конусите не отговарят на изискванията на наредбата.

· Разстоянието между конусите позволява промъкване на МПС в 
работната зона. Препоръчва се 4м разстояние при надлъжното 
обособяване на работната зона.

· Неадекватна преходна зона, препоръчва се прилагането на следните разстояния за сливане (AS1742.3-2009):

Приблизителна пътна скорост (км/ч)

Дължина на сливане (м)

По малко от 45

15

46 до 55

30

56 до 65

60

66 до 75

115

76 до 85

130

86 до 95

145

96 до 105

160

Над 105

180

· Липсваща сигнализация в предварителната зона.
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Фиг.5а) Липсваща сигнализация в предварителната зона, т.е. предварителната зона не е 
установена.
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Фиг.5б) Неадекватна преходна зона, т.е. направляването на трафикопотока не е плавно. 
Изкуствено се поражда конфликт при сливане.
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Фиг.5в) Добро надлъжно и странично буферно пространство.
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Фиг.5г) Разстоянието м/у конусите е твърде голямо, което поражда възможност за навлизане на 
МПС в работната зона. Освобождаването на обществения трафик не е контролирано.

Асоцииран риск:

Безопасност – възможни са ПТП при маневриране по време на сливането и разделянето на трафика в двете ленти (странични удари, или удари в гръб).

Функционални характеристики – затруднено маневриране поради рязкото 
сливане в преходната зона и липсата на информираност в предварителната
зона за СМР дейностите, намалява качество на трафикопотока и понижава комфорта при пътуване.

Проектиране на ВОБД като се отчитат специфичните рискове и СМР 
нужди. Прилагане на приложенията в наредба 3 от 16.08.2010 г. само след анализиране на полевите условия и интегриране на ВОБД със 
съществуващата знакова уредба.
5. Заключение:




Направената инспекция на Аспарухов мост от мултидисциплинарен екип на Института за пътна безопасност категорично доказва, че мостът е с висок риск за експлоатация. Всички елементи на безопасност /асфалтово покритие, тротоари, пътни обезопасителни системи, отводняване, организация на движението, осветление/ не отговарят и на минималните изисквания за безопасно движение. Що се касае за конструкцията на моста, експертите от ИПБ констатираха силна корозия на металните елементи и дълбоки надлъжни и напречни пукнатини по колоните на моста. Поискали сме по ЗДОИ от АПИ копия от технически проект за реконструкцията на моста и експертизите на Института за пътища и мостове за извършеното обследване на Аспарухов мост с което заключават, че моста е безопасен, както и копие от възложеното от АПИ независима експертиза за здравината и експлоатационната годност на моста. 

До този момент няма получен отговор в ИПБ. 

Предложението на експертите от ИПБ е незабавно да се стартира процедура за отстраняване на констатираните дефицити, като скоростта на движението по Аспаруховия мост да се ограничи до 40 км/ч, като се монтират камери в двете платна на моста. Необходимо е да се потърси наказателна и материална отговорност на длъжностните лица, отговорни за поддръжката на моста. Също така предлагаме да се стартира процедура за изграждане на нов мост.

                                                                                                  Екип на ИПБ                                                                                             
-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

+359 878 777 838; e-mail: info@safetyroad.bg; www.safetyroad.bg
София, България
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