
 
Иван Николов Гогев 

Железопътен инженер 

инж.  Иван Гогев е роден 08.03.1954 г. в 

с. Драганово, Велико Търновско. 

Произхожда от род с над 200-годишна 

история. Наследник е на известни градинари 

(газди), работили между двете световни 

войни в Австрия. 

Средното си образование завършва през 

1973 г. в Строителния техникум „Христо 

Ботев” в София. Следва в Университета по 

архитектура, строителство и геодезия в 

София и в Държавния университет за 

транспортни съобщения в Санкт Петербург, 

където през 1981 г. се дипломира като 

строителен инженер. 

Работата си в железниците започва още като студент през 1980 г. в Трета жп 

секция София. До 1986 г. работи в ГУ на ВМТ, след което преминава на работа в 

СО БДЖ. В периода 1993-1998 г. е директор на Първа жп секция София, а от 

1998 г. до 2003 г. – началник на Отдел „Железен път и съоръжения” в ГД на 

НК БДЖ. След 2002 г. работи в ЦУ на ДП НКЖИ, където заема длъжностите: 

главен одитор и ръководител на Отдел „Вътрешен одит” (2003-2006 г.), 

директор на Поделение „Железен път и съоръжения” (2006-2009 г.), 

ръководител на Отдел „Поддържане, диагностика и експлоатация на железен 

път” (2009-2018 г.), ръководител на Отдел „Диагностика и нормативни 

документи” (2018 г.).  

В продължение на 10 години работи в ръководството на Национално сдружение 

„Общество на инженерите по железен път”, като от 2000 г. до 2003 г. е 

Председател на неговия УС. 

През 2005 г. получава сертификат „Европейски железопътен инженер” от Съюза 

на европейските асоциации на железопътните инженери (UEEIV). 

Има над 20 публикации по теми, свързани с поддържането и ремонта на 

железния път, геополитиката и инженерната антропология. През 2004 г. е приет 

за член на Редакционната колегия на списание „Железопътен транспорт”. Автор 

е на книгите „60 години Дунав мост Русе – Гюргево” (2014 г.) и „150 години 

железопътна инфраструктура в България” (2016 г.). 

Семеен с две деца, син Николай и дъщеря Петя. Има внук Калоян и внучка 

Диляна. 
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Изказвам своята дълбока благодарност за оказаната ми 

подкрепа на дъщерите на инж. Георги Калицов – Мария и Пенка, 

на инж. Иван Топалов, на инж. Илия Гогев и на инж. Светла 

Иванова. 
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В началото на месец август 2018 г. се навършиха 130 години 

от учредяването на Български Държавни Железници. Това е едно 

изключително значимо събитие от новата ни история: преди 

повече от век България става железопътна държава – нещо, което 

„проектирано” върху днешното високотехнологично време е 

съизмеримо с присъединяване към семейството на космическите 

държави. От края на 80-те години на ХIХ век БДЖ става един от 

символите и синонимите на държавата и държавността, както и 

инструмент на нашата геополитика в балканското транспортно 

пространство. 

В забележителната история на нашия железопътен транспорт 

инженерите Христо и Георги Калицови имат жалонно присъствие. 

И за двамата Железниците, освен професионално поприще, са били 

и еманация на духа. 

Дълго отлагах работата по тази студия, знаейки от опит колко 

трудно се пише за значими личности с осезаем принос в 

развитието на българското инженерно дело през отминалия вече 

20-ти век. За братята Христо и Георги Калицови не е лесно да се 

пише по много причини. Основната от тях, разбира се, е 

дистанцията от време. Имам само един доста смътен детски 

спомен за инж. Христо Калицов от 60-те години: висок, 

представителен, елегантно облечен човек с папионка. Всъщност в 

основата на спомена е именно папионката и визитната му картичка 

– неща, които в онази детска възраст виждах за първи път. При 

работата си по темата трябваше да се уповавам преди всичко на 

любезно предоставени ми от наследниците материали, както и на 

спомени на съвременници, отчитайки при това неминуемата 

обремененост на разказаното с някаква доза субективизъм. 

Но нека да тръгнем от корените. Да говорим за инженерите 

Калицови и да не кажем нищо за родното им Драганово, Велико 

Търновско, би било непростимо. Драганово е едно от големите 

български села, разположено в Дунавската хълмиста равнина, там 

където тя граничи с Предбалкана. 

 



 
Драганово – площадът със сградата на кметството и 

читалището с часовниковата кула, 2018 г. 

 

Според минния инженер Илия Гогев, голям краевед и 

изследовател на историята му, Драганово е едно забележително 

българско село, родно място на поети и градинари. От десетилетия 

то се слави като „градинарско село”. Повече от век и половина 

гурбетчийското градинарство е било основен поминък на 

драгановчани. Освен поминък, градинарството допринася и за 

славата и значимостта на Драганово като цветущо селище, особено 

в периода между двете световни войни. През „златното” за селото 

време преди 1944 година, когато политическият компас така рязко 

сменя посоката си, то наброява близо 10 000 жители, има редица 

малки промишлени предприятия, две църкви, две енории и, не на 

последно място – 32 заведения с подчертано европейски интериор 

и обслужване. За пословичните трудолюбие, упорство, 

предприемчивост и почтеност на драгановските градинари сега 

напомня паметникът, издигнат на просторния площад в центъра на 

селото.  

 

 



 
Паметникът на драгановските градинари, 2018 г. 

 



Смея убедено да твърдя, че Драганово е европейска 

територия няколко десетилетия преди да се започне да се говори за 

европейски ценности и присъединяване към западния свят. Без 

съмнение това е селище с визия на малък град, но не става такъв – 

новата власт след 1944 г. буквално не понася драгановчани, заради 

тяхното свободомислие и опозиционни нагласи. Наред с 

пословичните за селото трудолюбие и предприемчивост, 

градивният консерватизъм и индивидуализмът също са нещо като 

негова запазена марка.  

Освен селище, удивило света със своите градинари, 

Драганово е преди всичко територия на духа. На образованието 

тук винаги е отделяно изключително внимание; няма да бъде никак 

преувеличено, ако кажем, че в това село знанието винаги е било 

издигано в култ. В книгата си „Из преживяното“ (Велико Търново, 

2018 г.) заслужилият драгановски учител и член на Съюза на 

Свободните писатели Петър Иванчев пише, че през 1947 г. в 

Драганово е открита гимназия, а до тогава селото е имало (цели) 

шест училища: „реалка” в 1925 г., две прогимназии, земеделско 

училище, коларо-железарско училище и обособено за 

малцинствените групи училище в Горната махала.  

Драганово отдавна и с право е наричано „село на поетите”. 

Забележително явление е едно село с няколко хиляди жители да 

има повече писатели, отколкото някои многолюдни градове. 

Драганово се гордее с това, че е дало на нашата литература такива 

майстори на художественото слово като Асен Разцветников, Камен 

Зидаров и Владимир Русалиев, както и десетки други творци с по-

голяма или по-малка известност. 



 
Домът-музей на Асен Разцветников в Драганово, 2018 г. 

Внушителна е и групата на преподаватели във висши учебни 

заведения, които са родом от Драганово или са потомци на 

драгановчани. Не са много селищата в страната, от които са 

произлезли дузина професори, няколко десетки доценти, асистенти 

и други университетски преподаватели, както е Драганово. 

Драгановски корени има и едно голямо множество известни 

архитекти и инженери от много специалности. Сред тях особено 

място заемат братята Христо и Георги Калицови. 

 
Бащината къща на братя Калицови в Драганово, 2018 г. 



Родени са в многодетното семейство на Христо и Мария 

Калицови.  

   
Мария и Христо Калицови 

На младини баща им Христо учи в Горна Оряховица и 

Габрово, получава средно образование (изключително постижение 

за селско момче от края на XIX век!) и става учител в Драганово. 

Като учител работи цели 31 години до 1927 г., когато като 

председател на изборна комисия отказва да фалшифицира 

изборните резултати и е уволнен от управляващите. 

 
Драгановски учители на излет. Вторият отляво на дясно е 

бащата на братя Калицови – Христо Калицов, 1911 г. 



Един от основателите е на БРСП (широки социалисти) в 

Драганово, деец е на читалището и на кооперативното движение. 

През 1916 г. за кратко дори е и кмет на селото. Поради тежкото 

семейно положение (има 6 деца) се занимава и със земеделие, в 

което му помага цялата челяд. Христо Калицов е запомнен като 

изключително принципен и почтен човек. Майка им Мария е 

дъщеря на известния за времето си богаташ Христо Цонев Гогев. 

Въпреки възможностите на баща й, тя не получава високо 

образование – патриархалното разбиране за жизнения път и 

мястото на жената в семейството тогава е било много устойчиво. 

Мария Гогева-Калицова оставя спомен за природно интелигентна 

и безкрайно трудолюбива жена. Всъщност, трудолюбието и 

златните ръце са единственото наследство, което тя получава от 

баща си.  

По-големият от двамата братя Калицови е Христо. Той е 

роден в самото начало на буреносния XX век през 1901 г. 

Основното си образование получава в Драганово, а гимназия 

завършва в Русе през 1918 г. Възможностите на родителите не 

позволяват да започне следване във висше училище, каквато е 

мечтата на младия Христо, и той първоначално учителства една 

година в съседното село Сушица, след което се захваща с 

отглеждане и обработка на тютюн, нещо нетрадиционно за 

Драганово по онова време. С припечелените за тези няколко 

години средства, през 1924 г. Христо Калицов заминава, както 

тогава се е казвало, да следва инженерни науки в известната 

политехника на град Гент в Белгия. Наистина е изумително какви 

нагласи, каква мотивация и какви високи хоризонти е имало онова 

селско момче, за да се осмели да тръгне само, с повече от скромни 

средства към една далечна, непозната страна, да се закрепи там, да 

„дели мегдан” със синове на много богати и състоятелни хора, да 

се наложи и да успее! До Втората световна война Гент е 

притегателно място за българската техническа интелигенция: 

малко преди Христо Калицов тук магистърската си степен по 

математика получава и бъдещият ректор на откритата през 1942 г. 

в София Държавна политехника – проф. инж. Юрдан Данчов, 

известен с прозвището „Корифея на железниците”. 



През 1928 г. Христо се дипломира като машинен инженер, 

веднага се завръща в България и постъпва на работа в Български 

държавни железници. Няма съмнения какви са били 

възможностите и перспективите пред този (завършил с отличие 

политехниката на Гент) талантлив и упорит млад инженер, ако е 

бил направил избора да остане в Белгия. Но в онези години за 

стотиците дипломирали се в престижни европейски университети 

и политехники българи е имало само един път – обратно към 

родината. Обяснението на този феномен е просто: всички те са 

били заредени с възрожденска мотивация и амбиции да работят за 

нейния просперитет. За съжаление, ние знаем колко нееднозначен 

е отговорът на въпроса: Защо сега това не е така?  

Можем само да предполагаме колко горди са били роднините 

на Христо от това, че в рода им вече има дипломиран инженер. 

Още повече, че именно той е първият инженер от Драганово! 

Поради липса на вакантни места за инженери и партизанските 

нрави, които се вихрят тогава, Христо Калицов е принуден пет 

години да работи като огняр, локомотивен машинист, деломайстор 

и стажант-инженер, т.е. преминава през една сериозна 

експлоатационна школа, което му дава възможност да се докосне и 

до най-дребните детайли на тракционната служба. През тези тежки 

за него години, с малката си заплата инж. Калицов помага на брат 

си и сестра си да завършат гимназия. След смъртта на баща им 

през 1939 г. той поема почти цялата издръжка на семейството, като 

оказва помощ и на по-малкия си брат, който по това време вече е 

студент в Чехословакия. 

Пълната отдаденост на работата, упоритостта и 

професионалната отговорност в онези години са били високо 

ценени в нашите железници и затова се случва закономерното: 

през 1933 г. инж. Христо Калицов е назначен за началник на 

локомотивно депо Русе, на която длъжност остава до 1940 г.  



 
Часовник, подарен на инж. Христо Калицов с посвещение: „От 

инженерите и служителите при жп работилница и депо 

Русе”, 1935 г. 

 

 
Локомотивно депо Русе, 1935 г. 

Качествата му на специалист и ръководител, впечатляващите 

му познания и организаторски способности са високо оценени от 

легендарния Главен директор на БДЖ – Борис Колчев, и той е 

назначен за началник на тракция Плевен, а малко по-късно – и на 

знаковата тракция Пловдив. На тази длъжност го заварва 

съдбоносният за България преврат от 9 септември 1944 година. 



 
Инженер Христо Калицов като  

началник на тракция Пловдив, 1944 г. 

Отношението на новата власт към кадрите на БДЖ с 

европейско образование е добре известно – доста години след 

„народната победа” те са наричани „буржоазни катраници”. Тук е 

мястото да се каже, че въпреки превратностите, БДЖ си остава 

единствената „партия”, на която инж. Христо Калицов отдава 

цялата си творческа енергия. Независимо от бушуващите и в 

железниците политически водовъртежи, все пак професионализмът 

някак успява да запази своя територия и инж. Калицов се изкачва 

нагоре в служебната йерархия: повишен е за областен началник на 

железопътен регион Горна Оряховица, след което е назначен за 

началник на отдел „Движение” в Главна дирекция на БДЖ. 

Работата му като специалист и организатор е оценена много 

високо и към края на 40-те години инж. Христо Калицов вече е 

директор на направление „Експлоатация”, т.е. първи заместник на 

Главния директор – инж. Васил Марков Воденичаров. Необходимо 

е да се има предвид, че тази висока позиция е поверена на 

безпартийния възпитаник на Гентската политехника в белязаното с 

безкомпромисен сталинизъм „Вълко Червенковско” време, когато 

повелята е била да се издигат само проверени партийни кадри, 

„чисти като водата на рилските езера”. Фактът, че червената 

партийна централа отива на такова решение, е красноречиво 



доказателство за безапелационния авторитет на инж. Калицов в 

нашите железници по онова време. За приноса му през тежките 

години на възстановяване и следвоенно развитие на железопътната 

система на България, инженерът от Драганово е награден с най-

високото отличие на републиката, ордена „Девети септември”. 

Пътят напред на големия железопътен специалист изглежда 

ясен и безоблачен. Но на Съдбата е било угодно друго. Неочаквано 

(но не съвсем) идват години на „Лов на вещици”. Ето какво пише 

за онова време инж. Калицов в своите „Горчиви спомени за 

Белене”: „Започнаха черните дни на беззакония и репресии. Васил 

Марков, осъден по процеса на Трайчо Костов, загина. Казаха, че се 

обесил с чорапите си. Мен като негов пръв помощник, безпартиен, 

по-късно обвиниха във вредителство и шпионаж. Задържаха ме 

органите на Държавна сигурност. Шест месеца бях подложен на 

нечовешки изтезания и тормоз. Какви ли не средства използуваха, 

за да ме накарат да призная престъпления, каквито не съм 

извършил. Разпитваха ме все нощем”. Въпреки прилаганите при 

разпитите средновековни методи на инквизиция, обвиненията 

срещу инж. Калицов, че след смъртта на Васил Марков е поел 

ръководството на саботажната дейност в БДЖ, не могат да бъдат 

доказани и той е изпратен на зловещия остров „Белене”. В 

началото на 50-те години на миналия век само споменаването на 

името на този дунавски остров (шепнешком, разбира се) е 

предизвиквало трепет и страх. За случващото се там в обществото 

са се носели мрачни легенди. В спомените си инж. Христо Калицов 

разказва потресаващи подробности за дните, прекарани там, 

насред Дунава. За него всичко преживяно е като лош сън. Една 

значителна част от интелектуалния елит на нацията преминава 

през концентрационния лагер „Белене”. „Там срещнах много мои 

познати, с които съм имал служебни контакти – споделя 

инж. Калицов. – Познаваха ме с добри впечатления, като честен, 

но принципен и твърд в решенията си човек. Някои знаеха, че 

отговорни хора имаха за мене мнение, че съм непокорен и не се 

учудиха, когато ме видяха в лагера. Между тях беше и бившият 

министър Никола Мушанов.”  

Днес, от дистанцията на времето е трудно да се повярва, че 

всичко онова е било и че всички описани от инж. Калицов 



издевателства над човешкото достойнство са се случвали. Плахата 

надежда, че ужасите ще бъдат преодолени, че може би ще оцелее и 

ще излезе жив от най-долния кръг на ада „Белене” спохожда 

Христо Калицов едва след вестта за смъртта на Сталин през месец 

март на 1953 година. И чудото става: „Няколко месеца след това, 

без никакво предупреждение, без никакво извинение за това, че 

невинни ни бяха интернирали и измъчвали, и без никакъв документ, 

но белязани (като лежали в лагер) ни пуснаха”, пише в спомените 

си инж. Калицов. Бившият втори човек в железниците ни се връща 

пеша от гарата по „Раковски”. На улицата първа го съзира 

племенницата му Пенка. Българският ГУЛАГ е променил 

инж. Калицов дотолкова, че тя с усилие разпознава в този страшно 

слаб, облечен в дрипи и обут в омотани с канап цървули, чичо си. 

Без съмнение, за шестгодишното дете онази среща е била 

зашеметяващо и паметно преживяване.  

Инженер Калицов се завръща в семейството си като на 

спасителен бряг. Въпреки, че е приет радушно, му трябва време, за 

да се почувства „пак човек като другите...”. Травмата, получена в 

преизподнята „Белене”, ще го преследва дълго. Болезненият 

въпрос „Защо?” измъчва инж. Христо Калицов много нощи. 

Защото обвинението във вредителство е нещо повече от 

скудоумие: нима е възможно изобщо да се допусне, че това селско 

момче, образовало се с неимоверни лишения и трудности, че 

инженерът, работил с такава любов за Железницата, може да има 

нагласата да й навреди!? В онези първи дни на привикване към 

свободата братята Христо и Георги са неразделни. Но най-

непоносима за Христо е мисълта, че пътят му като железопътен 

инженер е приключил. С много тъга в спомените си за онова време 

инж. Христо Калицов пише: „Казах му (на брат си Георги), че за 

мене вече няма място в железниците. А как обичах професията си 

и локомотивите! Имах разни идеи и разработки за автоматични 

спирачки, но всичко се провали.” Всъщност, голямата драма на 

неговия живот е може би не толкова Белене, колкото раздялата му 

с БДЖ. За отдадения на железопътното дело машинен инженер 

отлъчването от избрания професионален път е голяма лична 

трагедия. „Какво ще правя без железниците?!” е въпросът, който 



не дава мира на инж. Христо Калицов след завръщането му в 

София. 

После все пак нещата някак се нареждат: намират се 

приятели в „Хидрострой” – директор и един (без всякакво 

преувеличение) смел кадровик. „Белязаният” инж. Христо Калицов 

е приет на работа и се труди усърдно в това предприятие до своето 

пенсиониране. Наситеният с много превратности и грижи за 

близките живот на инж. Калицов не му дава възможност да създаде 

свое семейство. Вече като пенсионер, той се връща в Драганово и 

се грижи за майка си до нейната смърт през 1965 г. Инж. Христо 

Калицов успява да види началото на промените през 1989 г. и през 

следващата 1990 г., на 89-годишна възраст, се разделя с този, 

поднесъл му толкова горчива чаша свят.  

По-малкият брат инженер Георги Калицов е роден 11 години 

след Христо, през 1912 г., във време, когато предстои да започват 

войните за национално обединение и свързаните с тях големи 

изпитания за България. Средното си образование Георги завършва 

във Великотърновската мъжка гимназия през 1931 г. Неговата 

мечта също е да завърши политехника, но и при него, както при 

брат му Христо, липсата на средства правят тази мечта трудно 

постижима и той остава на село, където обработва с останалите 

членове на семейството нивите на баща си. Есенно време, когато 

са захарните кампании на завода в Горна Оряховица, Георги 

Калицов работи там като общ работник. През 1934 г. постъпва като 

писар в общината на Драганово. Разбирайки колко е трудно да се 

съберат средства за така мечтаното следване, рано през пролетта 

на следващата година Георги Калицов заминава за Чехословакия и 

започва работа като градинар в град Бърно. Но време за губене 

няма и още през есента на същата 1935 година Георги успява да 

започне да следва строително инженерство в Чешката политехника 

на град Бърно.  



 
Лична градинарска карта на Георги Калицов, Бърно, 1935 г. 

Работи и учи, и до месец септември на 1939 година, когато 

Чехословакия е окупирана от немците, той вече е успял да вземе 

всичките си изпити за четирите години и му остават само двете 

сесии от последната учебна година и държавният изпит. След 

окупацията Чешката политехника в Бърно е затворена и Георги 

Калицов е принуден да се премести в съществуващата по онова 

време в града Немска политехника. Там обаче се появяват 

неочаквани трудности: първоначално немските професори, 

владеещи много добре чешкия език, приемат изпитите да се 

полагат на чешки, но по-късно, очевидно подложени на натиск, се 

отказват от това и се налага изискването изпитите да се провеждат 

на немски език. Това е причината Георги да се прехвърли в 

Немската политехника в Прага, където се допуска студентите, 

достигнали до държавен изпит, да полагат изпитите си на чешки 

език. В края на месец юни на 1940 година той успешно взема 

държавния си изпит и броени дни след това бърза да се върне в 

България. Мечтата му е сбъдната: Георги се завръща в Драганово с 

диплома от Немската политехника в Прага за завършено 

строително инженерство. 



 
Дипломата на инж. Георги Калицов от Немската 

политехника в Прага, 1940 г. 

Големи са били радостта и гордостта на близките: в 

семейството вече имало двама дипломирани инженери! След 

съвсем кратък престой на село, Георги Калицов бърза да започне 

работа като строителен инженер в знаменитата по онова време 

Дунавска строителна секция в град Русе. Секцията извършва 

мащабно строителство на кейови стени и други съоръжения по 

дунавските ни пристанища от Силистра до пристанище Връв в 

устието на река Тимок. През 1940 г. строителната секция е 

ангажирана основно с пристанище Русе, където се изгражда 

железопътната фериботна връзка между Русе и Гюргево. На този 

обект младият инженер има възможност да се запознае с 

изпълнението на основните съоръжения и металната конструкция 

на фериботното устройство. В началото на 40-те години на XX век 

фериботният комплекс Русе – Гюргево е най-високото 

технологично съоръжение на нашата транспортна инфраструктура 

– факт, който (освен заради участието в неговото изграждане на 

инж. Калицов, разбира се) не може да бъде подминат без внимание 

и поради това, че тази връзка през великата река е последният 



„жалон” на дългия път през столетията към Дунав мост, чието 

строителство завършва през 1954 г. 

 
Дунавът не се шегува: митницата в пристанище Русе, 

блокирана от ледени блокове, 1941 г. 

Ръководено от своите геополитически интереси по оста 

„запад-изток”, още от 60-те години на XIX век Кралство Румъния 

всячески отклонява темата за мост, който да свърже железопътните 

ни мрежи. С аргумента, че това е икономически по-изгодният 

вариант и за двете страни (твърдение, което при онези 

икономически реалности в България и Румъния не е било лишено 

от основание), особено през 30-те години на XX век северните ни 

съседи упорито настояват акцентът на транспортните връзки през 

Дунава да се постави върху фериботните съобщения. По време на 

строителството инж. Георги Калицов натрупва много сериозен 

опит: с изграждането на комплекса са ангажирани три германски и 

една датска фирма, като на Дунавска строителна секция Русе е 

поверено изпълнението на прилежащата железопътна 

инфраструктура, обслужваща ферибота. Инженер Калицов работи 

основно на този подобект. Железопътният подход с дължина 201,6 

метра представлява съоръжение от пет отделни мостови ферми, 

всяка с дължина от 35 метра и една накланяща се конструкция с 

монтирана върху нея сложна железопътна стрелка за връзка с 

трите коловоза на фериботния кораб. 



 
Изравнителната мостова конструкция на ферибота Русе – Гюргево, 

свързана с фериботната платформа, 1941 г. 

Самият кораб (полезна дължина 65 метра, широчина 15 

метра, „газене” 2 метра) е бил с товароподемност от 450 тона, като 

трите коловоза на палубата му са поемали 15 двуосни товарни 

вагони или три четириосни пътнически. Най-съвременни за 

времето си системи са осигурявали надлъжния наклон на железния 

път върху мостовите ферми (в зависимост от речното ниво и 

поемания товар), както и устойчивостта на самия фериботен кораб.  

 

 
Натоварената фериботна платформа на път за Гюргево, 

1941 г. 



 

Осигуряваният от комплекса капацитет от 100 вагона за 

денонощие в онези години се е считало за много сериозно 

постижение. При това той се е обслужвал само от един кораб – 

българският „София”. Вторият кораб „Букурещ”, на път от 

корабостроителницата в град Валзум на Рейн (през Атлантика, 

Средиземно и Черно море) към устието на Дунав е торпилиран 

(Втората Световна война вече е била в ход) и потъва. Корабът 

„София”, строен по най-съвременни за онова време технологии, е 

бил пригоден да се движи и при силен ледоход, така че работата 

му се е прекъсвала само за профилактика и то не повече от 40-50 

дни в годината. 

 
Братя Калицови като млади инженери, 1941 г. 

 

В началото на 1942 г. инж. Георги Калицов е назначен за 

участъков инженер на пристанище Лом и така за дълго свързва 

съдбата си с този забележителен дунавски град. Инженер Калицов 

завинаги обиква Лом, макар че първата среща с непознатия град за 

него е твърде смущаваща: и животът, и работата са много различни 

от онези в „българската Виена” – Русе. Технологиите на 

поддържане и експлоатация на пристанището в Лом са изостанали 

с десетилетия. В оценката за състоянието на нещата в началото на 

неговия „ломски период” се долавят и нотки на песимизъм: 



„...ненормални условия за работа и липса на перспектива...”. Но 

това усещане е съвсем за кратко – роденият в активната и 

предприемчива социална среда на Драганово млад инженер, бързо 

се отърсва от него и енергично се залавя за работа. Сегашната си 

визия пристанището придобива именно по времето на 

инж. Калицов: през втората половина на 40-те години там е 

изпълнен много голям обем хидротехнически и строително-

монтажни работи. Но това ще бъде после. А идвайки в Лом през 

1942 г., той заварва в пристанището германската организация 

„Тод”. По време на войната „Тод” изпълнява в Германия пътища, 

писти и други значими за райха обекти и съоръжения и има у нас 

репутацията на много мощна строителна структура. Това е 

причината Дирекция „Водни съобщения” да сключи договор с нея 

за ускоряване изграждането на ломското пристанище. Новият 

участъков инженер е изненадан и разочарован от лошата 

организация и незадоволителното качество на изпълняваните от 

германците работи. В своите спомени инж. Г. Калицов пише: 

„Хората, които оглавяваха „Тод” при нас бяха няколко души. 

Имах чувството, че са хора, изпратени в тила на армията да 

възстановяват здравето си. Виждайки организацията им на 

място и резултата от работата й за една година, настоях пред 

отдела на Дирекцията да предложи прекратяването на 

договорните отношения с „Тод” и ние сами да си извършваме 

строителството. Дирекцията прие предложението ми. Прекрати 

договора с немците, изкупи техните машини и инвентар и ние 

сами пристъпихме към изпълнение на задачата.” 

Всичко това е разказано някак мимоходом, без капка емоция 

и сантимент. Но погледнато през призмата на отминалото време, 

случилото се тогава в Лом изглежда направо невероятно. При 

онова доминиращо присъствие на германците в стопанския и 

политическия живот на България, още повече във време, когато те 

започват да търпят тежки поражения на Източния фронт (и поради 

това са особено раздразнителни), буквално да изгониш от нашия 

строителен пазар организация като „Тод” е необходимо нещо 

повече от смелост. С това решение и участъковият инженер 

Калицов, и директорът от централата в София пресичат една много 

червена линия – нещо, което при онези реалности малко хора биха 



се осмелили да направят. Освен всичко останало, това е и много 

впечатляващ пример за професионална смелост, лично 

достойнство и категорична защита на националния интерес в едно 

безкомпромисно и жестоко време. 

На следващата 1943 г. ломският участък е преобразуван в 

самостоятелна строителна секция и инж. Калицов е преназначен, 

както тогава се е казвало, за секционен инженер, т.е. той става 

началник на новосъздадената Дунавска строителна секция Лом, 

която административно е подчинена на отдел „Пристанищно 

строителство” към Дирекция „Водни съобщения” в София. 

 

 
Инженер Георги Калицов, като началник на Дунавска 

строителна секция Лом, 1943 г. 

 



И естествено, най-голямата грижа и професионално 

предизвикателство за началника на новата секция е състоянието на 

ломското пристанище. Изграждането на това пристанище започва 

още по време на Първата световна война. Но „Правилното 

техническо решение на това второ по големина пристанище в 

страната”, както пише по-късно инж. Г. Калицов, „е взето едва 

през 1938 г. след проведените в хидравлическата лаборатория при 

Висшето техническо училище в Карлсруе, Германия моделни 

изследвания, направени за първи път при изграждане на 

проектираните хидротехнически обекти в страната.” 

Проектът за новото пристанище на Лом е изработен от 

началника на Дунавска строителна секция Русе инж. Георги 

Етимов, длъжност която той заема до 1939 г., когато е изпратен на 

работа в София като инспектор в Дирекция „Водни съобщения”. 

Години по-късно инж. Калицов пише: „Проектът предвижда два 

басейна с общ вход откъм Дунава. Вторият басейн е малко по-

тесен, но почти със същата дължина като първия. Между двата 

басейна беше проектиран насипен мол, върху който трябваше да 

се разположат жп коловози и кранове за обслужване на кейовите 

стени. В началото се ограничихме само с изкопаване на първия 

басейн, изграждане на кейовите стени и насипните равнища зад 

тях, както и съоръжаването им.” Районът, където предстои да се 

изгради новото пристанище, наречен Лимана, е разположен върху 

старата речна тераса на устието на река Лом. 

Някак даже напук на усилното военно време, в началото на 

40-те години България трескаво развива своята транспортна 

инфраструктура. С непознато днес упорство се работи по 

железопътните трасета, както по долината на река Струма и в 

„новите земи” в Македония, така и във вътрешността на страната. 

Смайващ е фактът, че през двете световни войни сме построили 

800 километра нови железопътни линии. В онези години 

железниците и пристанищата (в технологично и административно 

отношение) са разглеждани като единен транспортен комплекс и 

затова на морските и речните брегови съоръжения е отделяно не 

по-малко внимание от това на железните пътища. Особено след 

1935 г., когато със създаването на Българско речно плаване със 



седалище Русе и Дунавска измерителна служба със седалище Лом, 

по същество се извършва прелом в отношението на държавата към 

река Дунав. 

Още първата година след оттеглянето на „Тод” в ареала на 

пристанище Лом обемът на изпълнените земни работи нараства 3,5 

пъти: от 34 000 на 120 000 кубически метра. Преживяното от 

инженер Калицов е оставило много траен спомен за вземаните 

тогава технологични решения: „Лично разработих 

организационния план с подробен проект за разположение на 

багерите и на железния път, с оглед да няма изчакване на 

натоварените и празни композиции. Създадена беше организация 

багерите да не бездействат. След изтегляне на натоварената от 

багера композиция под него веднага заставаше празна композиция 

за натоварване.” Крайно ограничената технологична съоръженост 

създава на строителите постоянни трудности. Строителните 

процеси са бавни и трудоемки, но по онова време възможностите 

за решения не са много. След драгиране на основите на стената се 

пристъпва към основната заскалявка. Впечатляваща е логистиката 

на осигуряваните основни материали: ядрото на кейовата стена е 

изградено с ломен камък от кариерата при Ново село; 

облицовъчният камък за стената се доставя от кариерите при село 

Пиргово, Русенско във вид на грубо обработени боловини (едри 

късове), които се извозват до Лом с технологични плавателни 

съдове, наричани шалани. Боловините се дообработват на 

строителната площадка, след което на редове се полагат в 

изграждащата се стена върху бетонов разтвор. По зададен детайл, 

покривните плочи за стената се изработват чак в кариерите на село 

Върбешница, Врачанско и се возят до обекта в Лом с влак. 



 
Ескиз на наклонената кейова стена в Лом, направен от инж. Г. 

Калицов, 1943 г. 

 

Излишно е уточнението, че по онова време в кариерите не е 

имало почти никаква механизация. Товаренето на ломения камък 

от кариера Ново село, например, става с ръчни колички по т.н. 

„сходни” (широки дебели талпи), поставени от брега до палубата 

на плавателния съд. И този каторжен труд не спира през цялата 

година – извозването на ломения камък се преустановява само през 

месеците, когато Дунавът е замръзнал и има ледоход. 

Разтоварването на ломения камък от съдовете в пристанище Лом 

също става ръчно. При високи води на реката натовареният съд се 

е поставял в оста на бъдещата стена, като е бил направляван от 

брега по предварително закотвени бализи. Естествено, това е била 

трудна и рискована операция. В спомените на инж. Калицов има 

много случаи, които са свидетелство за опасностите, съпътствали 

навигацията на технологичните съдове за превоз на инертните 

материали до обекта в Лом. Един от тези случаи е много 

характерен и е свидетелство за качествата на началника на 

Дунавска строителна секция Лом. Поради липса на влекач, който 



да ги придвижи до Лом, две натоварени с ломен камък баржи в 

кариера Ново село са застрашени да бъдат потопени от ледохода. 

А ледоходът се увеличава и няма много време за умуване. И 

инж. Г. Калицов бързо взема решение: „Отблъснахме двойките 

(баржите, натоварени с ломен камък) от брега на водата, на 

всяка двойка оставихме по двама моряка (старшината и 

помощника му), към всяка двойка вързана и гребната им лодка. 

Старшините застанаха на руля и двойките бяха пуснати по 

течението. Рискът, който поех беше голям, защото двойките без 

влекач, при ледоход, трудно можеше да се управляват и бяха 

изложени на опасност от потопяване и най-важното, застрашен 

беше животът на моряците.” Не случайно е казано, че Бог 

винаги е със смелите: баржите благополучно достигат до Видин, 

откъдето с ехалотния катер на Дунавска измерителна служба са 

докарани до Лом.  

 

 
ЖП легитимацията на инж. Георги Калицов, 1948 г. 

 

Изобщо, изграждането на нашата пристанищна 

инфраструктура в следвоенното време на 40-те и 50-те години е 

свързано с много усилия: инвестиционни, технически, 

технологични и разбира се, най-вече физически. И ако на единия 



край на „везната” са всевъзможните дефицити и трудности, на 

другия й край са били мотивацията и волята на добре подготвения 

технически персонал и качествените строителни работници. И 

„везната” е била устойчива, била е в равновесие! 

Интересен момент от строителството на ломското 

пристанище е, че инертният материал за насипа зад кейовата стена 

се доставя от река Лом с технологична дековилна парна железница 

със саморазтоварващи се вагонетки, които са едно от малкото 

улеснения за строителите. 

 

 

 

Механизирани земни работи на Лимана. Вляво – дековилен влак 

с обръщащи се вагонетки. Униформеният до багера е 

секционният инженер Калицов, 1943 г. 

 

Поддържането на дековилния железен път (с междурелсие 

600 мм) в района на Лимана, който е поставен направо на терена и 

постоянно се мести (като халдовите пътища в откритите рудници) 

е една малка „епопея”, особено след като от гара Каспичан са 

докарани доста по-тежките локомотиви (в спомените си 

инж. Калицов използва битуващата по онова време дума 



„локомотивки”), работили на теснопътната линия Каспичан – Нови 

пазар. При мокро състояние на изкопания материал водата от 

вагонетките се стича върху железния път и при преминаване на 

доставените от Каспичан по-тежки локомотиви състоянието му 

бързо се влошава. От дистанцията на времето инж. Калицов с 

благодарност си спомня за бригадата, ръководена от опитния 

работник Манойлов (Гьоко), която умело е поддържала в 

изправност железния път от Лимана до строящата се стена на кея. 

 

 

 

 

Парна сонетка набива шпунтиви талпи, а плаващата дълбачка 

„Вида” копае зимното пристанище Лом, 1947 г. 

 

 

Успоредно със строителството на кейовата стена и 

извършването на изкопните работи в Лимана се подготвя и 

изграждането на двете шпунтови стени с дължина над 300 м, чиито 

талпи се набиват с тритонна парна сонетка – операция, която също 

е съпътствана от много перипетии. 



 
 

Изкопни работи зад набитата шпунтова стена и изграждане 

на помощната шпунтова стена, 1946 г. 

 

 

Изключително внимание инж. Калицов отделя и на монтажа 

на доста сложната система от анкери, свързана със ситуирането на 

шпунтовите стени. Помощната шпунтова стена е от много по-лек 

тип и е с дължина на талпите около 3 метра. Проектът предвижда в 

тази втора стена да се закотви, с помощта на анкери, шпунтовата 

кейова стена. След направата на кейовата връзка на външната 

кейова стена с шпунтовата стена, са довършени в окончателен вид 

и т.н. насипни равнища зад кейовите стени. 



 
Изграждане на кейовата връзка между външната кейова стена 

и шпунтовата кейова стена в Лимана, 1947 г. 

 

Освен в ломското, и в останалите пристанища от района на 

поверената на инж. Калицов Дунавска строителна секция 

(Оряхово, Остров, Видин) също се извършват значителни по обем 

хидротехнически работи, при това (както той си спомня) често с 

много сериозната подкрепа на местните власти. Секцията 

изпълнява и мащабна архитектурно-строителна дейност в Оряхово, 

Видин и разбира се в Лом, където съгласно генералния план на 

новото пристанище, за служителите е предвидено да се изградят 

три жилищни блока.  

Като началник на Дунавска строителна секция Лом 

инж. Калицов организира изпълнението на още една трудна 

инженерна задача – изваждането от Дунава на потопените от части 

на вермахта в края на войната съоръжения на ферибота Видин – 

Калафат. Рискованата операция включва изваждане на самата 

фериботна платформа (съоръжена върху два шлепа с 

товароподемност от по 1 000 тона всеки) и мостовата конструкция, 

осигуряваща връзката между платформата, кейовата стена и 

товаро-разтоварната площадка зад нея.  

 



 
 

Празнична манифестация в Лом, средата на 40-те години – 

колоната води инж. Георги Калицов 

 

 

С Лом са свързани едни от най-хубавите години в живота на 

инж. Георги Калицов, за които в спомените си той пише: „През 

1944 г. се ожених за гимназиалната учителка по френски език в 

Ломската девическа гимназия Малина Шевикова – жителка на 

София, изпратена в Лом през 1940 г. по разпределение от 

Министерството на просветата. Като госпожица (тя) живееше 

в семейството на почитания ломски гражданин Цветан Митев – 

търговец на вина и спиртни напитки. В Лом останах на работа 

до края на 1949 г. Тук се родиха и двете ми дъщери – Мария и 

Пенка, които прекараха ранното си детство в пристанище Лом.” 



 
Семейството на инж. Калицов в ломския пристанищен парк, 

1949 г. 

 

По-късно дъщерите на инж. Георги Калицов завършват с 

висок успех Физическия и Математически факултети на 

Софийския университет и са привлечени на работа в БАН, където 

Мария защитава докторска степен по физика, а Пенка – докторска 

степен по математика. 

За ломския период на семейството Никола Лисичков – един 

от участниците в строителството на пристанищните съоръжения по 

онова време е запазил топли спомени за инж. Калицов: „Инженер 

Калицов беше прекрасен човек, за него работното му място беше 

на строежа. Канцеларията беше само да си остави дрехата, а 

през останалото време беше все сред нас – работниците, и ни 

напътстваше. През месец септември 1949 година инж. Калицов 

напусна Лом, но ние, които сме работили на лимана и ломчани 

винаги си спомняме за този кадърен инженер, под чието 

ръководство бе изграден лиманът основно и след него се 

довършиха второстепенните работи.” 



 
Пристанище Лом, 2016 г. 

Постоянно променящият се живот по поречието на Дунав 

променя и експлоатационните технологии: потокът, насочван към 

пристанище Лом, който в по-голямата си част се състои от рудни 

концентрати от Съветския съюз, налага построяването на редица 

нови вертикални кейови стени във вътрешния басейн на 

пристанището. Но изграждането на тези съоръжения, както и 

цялостното драгиране на басейна, се случва вече след „времето на 

инж. Калицов” – през 60-те и 70-те години. 

 
Картина, подарена на инж. Георги Калицов от колегите при 

заминаване на семейството от Лом, 1949 г. 

Към края на 1949 г. инж. Георги Калицов е изпратен на 

работа в София като ръководител на Област „Гарови строежи”, на 



която длъжност остава до 1951 г. След това движението му нагоре 

по служебната стълба продължава: преназначен е за началник на 

отдел, а скоро след това вече е и главен инженер на дирекция 

„Трансстрой”. На тази позиция се пенсионира през 1974 г. 

След 1951 г., в продължение на повече от 20 години 

инж. Калицов ръководи и контролира цялото транспортно 

строителство в страната: железопътното, пътното и 

пристанищното строителство по Дунава и на Черно море. Във 

времето, когато той е Заместник Генерален директор на 

„Трансстрой”, е реализиран най-големият и най-сложен 

железопътен проект в нашата мрежа през втората половина на XX 

век: удвояването на участъка София – Мездра. Прието е 

удвояването да не се счита за строителство на нова железопътна 

линия, но за Искърското дефиле нещата стоят по-различно. 

 
Удвояване на жп линията в Искърското дефиле в района на 

гара Бов, 1962 г. 

Общата дължина на този изключително сложен за 

изпълнение комплекс от обекти в силно пресечени планински 

терени е 88 километра. Повече от впечатляващи са изпълнените 

(при онези технологии) строително-монтажни работи: само за 

десет години (от 1958 г. до 1968 г.), с непознати за днешното 

високотехнологично транспортно строителство темпове, са 

изградени 16 тунела с обща дължина 2 700 метра, 30 моста с обща 

дължина 2 000 метра, голямо множество по-малки съоръжения, 



водостоци, подпорни стени, както и административни и жилищни 

сгради. За днешните ни представи, освен темповете на 

строителство, е смайващ и обемът на изпълнените в рамките на 

проекта скални изкопи: над 2 300 000 кубически метра! Всичко 

това е градено без прекъсване на експлоатацията на 

съществуващата единична железопътна линия и то при оня 

изключително интензивен трафик! Заслужава внимание и фактът, 

че с този национално значим инвестиционен проект са ангажирани 

над 5 000 работници, техници и инженери.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Стартът на строителството е даден през последното 

тримесечие на 1958 г.; в края на 1960 г. вече са предадени за 

експлоатация цели 27,960 километра удвоени участъци между 

Илиянци – Курило, Балкан – Лакатник – Оплетня и Левище – 

Елисейна. През 1967 г. започва изграждането на последната 

отсечка Лютиброд – Ребърково с дължина 2 километра. Без 

съмнение, най-впечатляващото инженерно съоръжение, построено 

при удвояването на железопътната линия в Дефилето, е виадуктът 

„Лакатник”. Освен с оригиналното си проектно решение, това 

съоръжение вълнува и с това как ненатрапчиво и елегантно е 

вписано в гънките на планината.  

 

Значка „Отличен 

железничар”, с 

която е удостоен 

инж. Георги Калицов 

 



 
Виадуктът „Лакатник” при пробното му натоварване с най-

мощните парни локомотиви на БДЖ, серия 46 „Баба Меца”, 

1961 г. 

 
Удостоверение, издадено от Президиума на Народното 

събрание, за удостояване на инж. Георги Калицов със званието 

„Почетен железничар”, 1970 г. 

 

Много значим е приносът на инж. Георги Калицов и за 

развитието на нашата пристанищна инфраструктура. След 

натрупания вече по дунавските пристанища опит, между 1951 и 

1974 година, когато той е ръководител от висок ранг в 

„Трансстрой” са изградени много сложни и трудни за изпълнение 

брегови съоръжения, сред които се открояват кейовете в 

пристанище Варна – МОЛ „А” и пристанище Варна Запад в 

Белославското езеро. Това са много впечатляващи за нашите 



мащаби инвестиционни и технологични проекти, за които трябва 

да бъдат написани отделни книги, и те чакат своите автори. 

 
Пристанище Варна Запад, 1975 г. 

В същото онова време, по негово рационализаторско 

предложение Морска строителна секция Бургас строи и военното 

пристанище в Атия.  

Трудно изброимо множество са проектите, „минали” през 

главата и сърцето на инж. Георги Калицов, но като че ли „обектът 

на живота” му (поне моето усещане е такова!) си остава именно 

направеното в древната Атия (колония от началото на н.е., носеща 

името на Ация Балба Цезония – майка на големия реформатор 

Октавиан Август, императорът, чийто последни думи са: 

„Намерих Рим от тухли, оставям ви го от мрамор.”). Проектът 



„Атия” е едно повече от оригинално и много смело техническо и 

технологично решение, в реализацията на което инж. Калицов 

влага цялата си душа и толкова характерната за него инженерна 

страст. Вълноломната стена на пристанището е изградена от 17 

броя плаващи стоманобетонни кесони, всеки от тях с дължина 20 

метра, широчина 11 метра и с конзоли от по 0,50 метра надлъжно 

от двете страни при дънната плоча. Теглото на всеки кесон е почти 

900 тона (!), като в плаващо състояние той „гази” 4,02 метра. Тези 

впечатляващи с размерите си свръхтежки стоманобетонни 

конструкции са изградени върху пясъчен насип, положен върху 

издрагирано предварително морско дъно до кота (спрямо морското 

равнище) -7,0 метра и насипан до кота +0,40 метра. По дължината 

на насипа кесоните са разположени в два реда.  

Идеята, заложена в технологията на инж. Калицов, изглежда 

удивително проста: всяка от тези огромни стоманобетонни „кутии” 

последователно трябва да бъде приведена от статично в плаващо 

положение и след ситуирането й над проектната ос в залива – да 

бъде потопена. Но на практика това е свързано с преодоляване на 

много трудности и рискове. И както при случая с баржите в Ново 

село, и тук отговорностите и рисковете се поемат изцяло от 

инж. Георги Калицов. Той предлага чрез подкопаване на насипа 

всеки от кесоните да се наклонява постепенно до положение, 

когато триенето между основата на огромната „кутия” и насипа ще 

бъде преодоляно. В този момент кесонът започва да се плъзга по 

откоса до навлизането му във водата и преминаване в „нормално” 

плаващо положение. Направените с логаритмична линия 

изчисления инж. Калицов проверява многократно: не трябва да 

забравяме, че 60-те години са време, когато компютрите все още са 

понятие от сферата на научната фантастика. 



 
Изчисления на инж. Г. Калицов към технологията за спускане 

на плаващите кесони на вода в пристанище Атия, 1969 г. 

 

Експертизата на легендарния тогава в научните среди 

проф. Валериан Минков, направена през м. юни на 1969 г., 

потвърждава както целесъобразността на приетата изчислителна 

методика, така и предложената технологична схема за монтаж на 

кесоните.  



 
Част от експертизата на проф. Минков с мащабна схема на 

движението на кесона при подкопаване на шкарпата, 1969 г. 

 

В обяснителната записка към технологията инж. Калицов 

пише: „Като се има предвид, че насипът е направен от ситен 

пясък, трябва да се очаква, че при наклон от 12 до 16 градуса 

кесонът ще започне да се плъзга напред. С напредването, 

предната му част доста силно ще се забива във водата, а 

задната ще събаря горната част на шкарпата (т.е. откоса на 

насипа). При потъване на предната част на около 5,50-6,00 

метра, водният подем и реакцията на мястото на 

съприкосновението на кесона с шкарпата, (действайки като 

двоица сили) уравновесяват неговото тегло и той ще започне да 

се изправя, напредвайки във водата.” От приложената към 

записката диаграма на стабилитета на кесона при плаване е видно, 



че с увеличаване на наклона му, метацентричният момент също се 

увеличава.  

С богатия си опит големият строител предлага решение и за 

непредвидимото: „Ако по някаква причина кесонът остане опрян в 

шкарпата, той ще бъде доизтеглен във водата от влекач. За 

целта в долния му край са предвидени 2 забетонирани куки, които 

могат да понесат (опънно усилие) по 25-30 тона всяка.” 

Технологията предвижда последователното подкопа-ване на 

кесоните да стане с инсталация, наричана на строителен език 

„смукачка”. Тя носи името „Егея”, което също като Атия навява 

асоциация за древност, за Средиземноморие и за тропик. И тук 

инж. Калицов се е постарал да предвиди всичко: „Смукачката ще 

се опре на кесона, но с помощта на 2-4 броя сваи (набивни 

пилоти), за да не й се предават клатушканията на кесона в 

момента на придвижването му напред във водата.” 

 
Изграждане на пристанище Атия с плаващи кесони, 1970 г. 

Въпреки неминуемите за такъв голям и толкова сложен обект 

трудности и тревоги, всички строително-монтажни работи 

завършват успешно и през 1972 г. нашият военен флот получава 

нова съвременна база. 



За този строеж дъщерята Пенка си спомня: „Това бяха кесони 

– едни огромни бетонни блокове, които се изграждаха на брега и 

след това се подкопаваха, пускаха по вода и с влекачи се докарваха 

до мястото, където трябваше да се потопят на площадки, 

подготвени предварително от водолази. По този начин се 

изграждаше кейовата стена. Той беше много строг, човечен в 

отношенията си със служителите, изискващ стриктно и срочно 

изпълнение на поставените задачи. Наричали са го „Черния 

капитан”. Животът му беше в едни безкрайни пътувания до 

обектите и обратно до София. Спомням си един случай, когато 

никой не искал да се качи в лодката, която е трябвало да проследи 

пускането на вода на един от кесоните, преди татко да се качи в 

нея.”  

Мария прави връзката на семейството с железниците още по-

устойчива: съпругът й Иван Топалов е инженер от кариерата трето 

поколение и много години от своя творчески път отдава на 

инженерните съоръжения на БДЖ. 

Мащабната строителна дейност на инж. Калицов е оценена 

много високо: той е удостоен с редица високи златни отличия, 

между които особено цени званието „Почетен железничар”. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

През 1996 г., вече на 84 години, той пише своите „Спомени 

на инж. Георги Калицов за периода от завършването му на 

строително инженерство през 1940 г. до края на 1949 г. като 

секционен инженер на пристанище Лом”. За тези спомени вече 

стана дума и цитирах части от тях в изложението си. По-малката 

дъщеря Пенка си спомня с какво старание и прецизност, и с колко 

 

„Народен орден на труда – 

златен”, с който 

инж. Георги Калицов е 

удостояван два пъти“ 



емоция, въпреки напредналата си възраст, инж. Калицов е работил 

по спомените, ръководен от желанието в най-малки подробности 

да възстанови на хартия времето на началото на пътя си като 

транспортен строителен инженер.  

 
Инженер Георги Калицов на брега на Дунава, Лом 1996 г. 

В нашето препускащо напред време, с доста голямо 

закъснение започваме да говорим за необходимостта да се 

подготвят и изграждат „системни” инженери. Не е нечия 

приумица, самият живот го налага. И именно инж. Калицов е 

блестящ пример за системен инженер: един голям строител и 

изпреварил времето си смел визионер за бъдещето на нашата 

транспортна инфраструктура. Спомените му, онагледени с много 

редки и стойностни фотографии, освен забележителен труд, са и 

много ценен принос за нашата национална техническа памет.  

Съдбата отрежда на инженер Георги Калицов да извърви 

дълъг, наситен с труд, грижи и творчество жизнен път. За 100-я си 

рожден ден на 21 февруари 2012 година той получава много 

поздравления и пожелания за още много богати на здраве и 

мъдрост години напред. Но само няколко месеца след вековния си 

юбилей инж. Калицов, обгрижен и обичан от семейството, тихо 

напусна този свят. 

 



 
Инженер Георги Калицов на 100 години, 21.02.2012 г. 

 

Със своя изключително богат опит и висок професионализъм 

братята Калицови имат много големи заслуги за изграждането и 

развитието на съвременния ни железопътен транспорт и 

пристанищна инфраструктура. Работейки по темата се опитах да 

мина по техните пътища, да навляза в техния мир и да съпреживея 

(доколкото това е възможно, разбира се) преживяното от тях през 

онези превратни времена. Докоснах се и до нещо, в което 

всъщност не съм се и съмнявал: че освен големи експерти в 

областта на транспортната инфраструктура и мащабно мислещи 

ръководители от висок ранг, Христо и Георги Калицови са били 

носители и на много човещина и доброта, които щедро са 

раздавали и на тези, с които са работили, и на близките си.  

Заедно с професионалното преклонение пред тяхното дело, 

родовата връзка с инженерите Калицови беше другата причина, 

мотивирала ме да напиша с много вълнение тези редове. 

Докосването до техните съдби беше вълнуваща и зареждаща среща 

с една отминала и незаслужено позабравена, но много стойностна 

епоха от нашите транспортни съобщения. 

Пространството и Времето постоянно и неусетно поглъщат 

всичко: Пространството, чрез колосалните сили на Природата, 

троши, мачка и поднася към гигантската си паст сътвореното от 

нас смъртните, така че и помен да не остане дори и от руините; 



Времето допълва Пространството – то изтрива и малкото останали 

следи, защото не иска да остане Памет… 

Моята скромна мисия беше чрез тази студия да се „опълча” 

на тази обреченост и, напук на преходността, да се опитам да дам 

ново дихание на спомена за времето, когато България е имала най-

добрата железница на Балканите и целенасочено, активно и 

мащабно е изграждала своята транспортна инфраструктура. 

  

ВВммеессттоо  ппооссллеессллоовв 

Жилището на сем. Калицови на столичния булевард „Васил 

Левски” е едно забележително място. Кооперацията, строена в 

средата на 30-те години върху имот на родителите на Малина 

Шевикова, е запазила духа и изчистените форми на архитектурата 

от хубавите предвоенни години на миналия век. Интериорът с 

неговите високи тавани, ретро мебели и стара, но още работеща 

отоплителна инсталация, връща в друга епоха. Пет поколения са 

преминали през това наситено със спомени пространство. В този 

дом дъщерята Пенка Калицова-Куртева е семейният екскурзовод: 

стаята на инж. Христо Калицов – с изглед към булеварда, в която 

той е живял след завръщането си от „Белене” през 1953 г., е 

своеобразен кабинет, при това запазен в автентичен вид: с 

масивното бюро, на което е работил, с мебелите от онова време и с 

вече малко потъмнелите картини на стените. Отляво на просторния 

хол е стаята на Малина и Георги Калицови. Тя е акумулирала 

памет за един труден, но все пак наситен и с много хубави дни 

живот. До родителската е детската стая, но дъщерите нямат 

щастието да прекарат детството си в нея: без да се отчитат 

нуждите на семейството, (на основание на закон за едрата градска 

собственост) в стаята, отредена за момичетата, най-безцеремонно 

са настанени непознати хора като наематели. Сега това звучи 

абсурдно, но през 50-те години е било така: просто някой от новите 

партийни функционери, получил от когото трябва „необходимата 



информация” е решил, че Калицови живеят „нашироко”. Твърде 

много са премеждията, през които са преминали обитателите на 

този дом. Но неговите стени продължават да излъчват една 

особена енергия, която създава усещане за пълноценно преживени 

години и за едно много истинско семейство.  

 

 
Двамата братя Калицови с цялата фамилия, 1984 г. 

 

И едновременно с това и чувството за някаква застиналост, за 

някакво „спряло” време, в което само преди часове инж. Георги 

Калицов отново е заминал за „Атия”, а големият брат инж. Христо 

Калицов, вече пенсионер, току-що се е върнал след разходка в 

квартала. 

Но отвън, зад масивните стени на старата кооперация, новото 

време забързано следва своите (не особено понятни и приемливи 

за нас, земните жители) отдавна установени закони. Прекрасният 

род на инженерите Калицови вече е „надграден” с три нови 

поколения.  



 

 
Наследниците на инж. Калицов, 2018 г. 

 

От снимките усмихнато ни приветстват техните деца, внуци и 

правнуци. На тях е отредено да бъдат носители и преносители 

напред в годините на светлата памет за двамата големи 

железопътни инженери от Драганово. 

 

 

 

 

 

София, ноември 2018 г. 
 



ЕЕДДИИНН  ЗЗААББЕЕЛЛЕЕЖЖИИТТЕЕЛЛЕЕНН  ЖЖЕЕЛЛЕЕЗЗООППЪЪТТЕЕНН  ККВВААРРТТЕЕТТ  

  

инж. Петър Иванов 

Шарков 
 

  

инж. Димитър 

Маринов 
Миндов 

 

  

д-р инж. Атанас 

Николов 
Узунов 

  

инж. Иван Петров 
Топалов 

22002200  ГГ..  



Отдавна съм с нагласата да подготвя монография за 

заслужилите нашето уважение и признателност колеги от 

предишното железопътно поколение: инж. Петър Шарков, 

инж. Димитър Миндов, д-р инж. Атанас Узунов и инж. Иван 

Топалов. За съжаление, първите двама вече не са между нас... 

Въпреки осезаемата разлика във възрастта, имах невероятния 

късмет да ги познавам, да се срещам и да общувам с тях. Те и 

четиримата са сред „големите срещи” по моя път през 

железниците. Инженер Димитър Миндов ми казваше: „Гогев, ние с 

тебе другаруваме отдавна!” С колко много топлина е наситен този 

мил архаизъм „другарувам”! Да другарувам с тези хора за мене 

беше чест и привилегия! В моите представи инж. Шарков, 

инж. Миндов, д-р инж. Узунов и инж. Топалов са очарователни 

представители на една друга генерация на техническата 

интелигенция на нашите железници от втората половина на 

миналия век. Без всякакво съмнение, за тях железниците освен 

професионално поприще, са и еманация на духа: техният път, 

тяхното усещане за света, за всичко заобикалящо ги се пресича 

през многопластовата призма на железниците. Те са носители на 

стария „класически” дух на нашата железопътна интелигенция, 

преносители са на частици от вълшебния свят на едно 

забележително железопътно минало, на едно време, когато за нас 

БДЖ са били символ и синоним за национален технически и 

технологически просперитет. Освен инженери с безспорен 

професионализъм и мащабно мислене, този своеобразен 

железопътен квартет се състои от вдъхновяващи хора, носители на 

рядко срещани днес професионален морал и извисено отношение 

към всичко, свързано със света на железниците. Докосването до 

техния свят „зарежда” със стремежи към постигане на по-високи 

професионални и чисто човешки хоризонти.  

Започнах работата си по тази монография, ръководен преди 

всичко от усещането за дефицит на Памет, нещо толкова 

характерно за историята на нашите железници през втората 

половина на ХХ век. За съжаление, този дефицит все повече 

разширява „територията” си в нашето железопътно пространство. 

Далече назад в годините остават забележителният 

професионализъм, който споява служебните отношения на 



инж. Шарков, инж. Миндов, д-р инж. Узунов и инж. Топалов, 

техните топли човешки отношения и радостта, която изпитват от 

общуването помежду си и от подкрепата, която тези отношения 

получават от семействата им. Липсата на нагласи за запазване на 

нашето железопътно наследство е повече от смущаваща. Затова 

оставам с тайната надежда, че тези редове ще бъдат един (поне 

донякъде) успешен опит за запазване за нашата институционална 

Памет на имената и делото на тези забележителни железопътни 

инженери.  

ииннжж..  ППееттъърр  ИИвваанноовв  ШШааррккоовв  ((11990099--

22000066)),,  9977  гг..  

Роден е в семейството на известния в началото на миналия 

век юрист от Разград Иван Шарков, работил като съдия, прокурор 

и адвокат. Духовната връзка на Петър Шарков с баща му е много 

силна и трайна. Вече навършил 85 години, той споделя пред 

големия изследовател на нашето железопътно дело Йото Кръстев: 

„От баща си, стария юрист, я знам (тази истина, б.а.). Някога като 

дете той обичаше да ме води из околностите на Разград. Навсякъде 

– по улиците, по мегданите, по полето хората го поздравяваха, а 

мъжете отдалеч почтително му сваляха калпак. „Татко, много те 

уважават”, казах му веднъж аз. Той не ми отговори нищо, 

повървяхме докато стигнахме едно старо клонесто дърво сред 

хубави ливади, тогава под сенчестите му клони се обърна към мен 

и рече: „Не си малък и трябва да знаеш, че българинът уважава 

само властта и парите. Изгубиш ли ги, пиши се при Гоголевите 

герои. По детски наивно го попитах: „А акъла не уважават ли?” „За 

какво им е акъл, бе сине? Всеки в наше време мисли себе си за 

гений.” Исках да не му вярвам, исках да не е така, но трябваше да 

минат години и да разбера на собствен гръб, че баща ми е бил 

напълно прав.”  

Трайно влияние за оформяне на характера и светогледа на 

младия Шарков оказва и вуйчо му Борис Чернев, който е един от 

първите железопътни инженери в България, получил висшето си 

образование в известната политехниката на град Гент, Белгия. С 



разказите си за романтиката на професията и за възможностите, 

които тя предлага за творческа изява, именно той още от 

ученическите му години „запалва” младия Петър да тръгне по 

неговия път. След завършване на Разградската гимназия, през 

1929 г. Петър Шарков заминава за тогавашна Чехословакия и 

записва така желаната специалност „Строително инженерство” в 

Немската политехника в Бърно. В Бърно Шарков става кандидат-

инженер (звание, съизмеримо с днешната бакалавърска степен). 

Политехниката му дава много, но интересите му като 

професионалист и като човек не са напълно удовлетворени. Тогава 

идва решението да продължи следването си в Германия. Заминава 

за Карлсруе и продължава образованието си в една от най-

престижните политехники на Европа. Там получава и така 

желаната диплома за инженер. Връща се веднага в България и 

започва работа, като стажант в Общинското техническо отделение 

в Разград. Трябва да се утвърждава не само като инженер, но и да 

започне да изплаща натрупаните по време на неговото следване 

дългове. Но професионалното му желание е не да дава строителни 

линии на дребни селскостопански постройки и да участва в 

разрешаване на гранични имотни спорове между съседи, а да строи 

железопътни линии, да изгражда мостове, да създава красота като 

прилага най-новите световни строителни технологии. 

През 1939 г. със съдействието на вуйчо си, младият 

инж. Петър Шарков започва работа в Главна дирекция на БДЖ и 

пристанища, в Отдел „Поддържане”, началник на който по онова 

време е инж. Шишков, специалист, известен със своята честност и 

професионална отдаденост на железопътното дело. Стари 

служители разказват, че за него железницата е била всичко: 

семейство, радост и постоянна тревога. Според достигнали до нас 

спомени от онова далечно време, през почивните дни 

инж. Шишков обичал да ходи на Централна гара и да обикаля с 

часове коловозите, „приказвайки си” с железния път, като с жив 

човек. И колегите му приемали това не като някаква чудатост, а 

като израз на неговата дълбока професионална същност. Скоро 

след постъпването му на работа, нивото на подготвеност и 

всеотдайността на инж. Шарков са оценени много високо от 

началника на отдела и той го изпраща в „Техническа секция и 



работилница”, подчинено на отдела поделение, където младият 

инженер е назначен за ръководител на отделение „Осигурителни 

инсталации”. На оня етап основна задача на отделението е 

довършване на осигурителната екипировка на гарите от Пловдив 

до Свиленград и поставяне на автоматични бариери на прелезите, 

разположени на основните пътища на страната. За онзи период от 

своя дълъг творчески път инж. Шарков споделя: „Още тогава 

нашият критерий беше постигане на европейските железници. И 

успяхме!” Тези постижения са били немислими без кадри с 

качества. Инженер Шарков има щастието да работи в благодатно 

за нашата железница време: „Имахме прекрасни техници, които 

знаеха и можеха, и най-важното (бяха, б.а.) момчета с амбиция.”  

Известен като млад човек с демократични убеждения, в 

началото на Втората световна война Петър Шарков е привлечен 

като сътрудник на нелегална група от резиденти на съветското 

разузнаване, ръководена от Асен Дацев. Години по-късно след 

1944 г., Дацев става много известен физик, теоретик по квантова 

механика и професор в Института по физика на твърдото тяло при 

БАН. Но това ще бъде доста по-късно, а през 1941 г. „валякът” на 

войната навлиза и в безбрежните степи на Русия. Съществува 

легенда, че групата на Дацев е успяла да информира централата в 

Москва за предстоящото нападение на Германия два дни по-рано 

от известния разузнавач Рихард Зорге. Но след серия от големи 

провали през 1942 г. инж. Петър Шарков, като сътрудник на чуждо 

разузнаване е арестуван и попада в подземията на Дирекцията на 

полицията на „Лъвов мост.” По законите на страшното военно 

време го чака възможно най-тежкото наказание. Дни наред 

семейството му живее в тревожно очакване какво ще успее да 

направи вуйчото инж. Борис Чернев, а той за да облекчи съдбата 

на племенника си впряга всички свои връзки и познанства. И 

успява – всички с голямо облекчение приемат вестта, че най-

страшната присъда е заменена със строг тъмничен затвор. В 

началото на буреносния за България септември на 1944 г. Петър 

Шарков излиза на свобода и бърза да се върне към любимата си 

работа. Стрелката на геополитическия компас за страната ни вече 

рязко е сменил посоката си, и заради натрупания актив като 

сътрудник на съветското разузнаване през войната и 



политзатворник, пред инж. Шарков се откриват широки 

възможности за кариерно израстване. Но неговата ценностна 

система е изградена от правила, които той никога не прекрачва. В 

трудните следвоенни времена, в условията на страшен недоимък, 

животът предлага предизвикателство след предизвикателство – 

след 1949 г. инж. Петър Шарков поема тежките отговорности на 

началник на отдел „Поддържане”, а после и на началник на 

управление. Идва и момент, когато му е предложено да заеме най-

високата позиция – Генерален директор на БДЖ, но той 

категорично отказва. Защото крайъгълен камък в професионалната 

система от ценности на инж. Шарков е максимата: „Никога в 

живота ми властта не е била цел, нито средство, нито идеал. 

Винаги съм се стремял да бъда специалист, на когото хората да се 

доверяват, а не началник, от който специалистите да се плашат.”  

 
инж. Петър Шарков, директор на „Пътно стопанство”,  

средата на 50-те години 

През 60-те години той все пак приема да бъде назначен на 

длъжност Главен инженер на ГУЖ (тогава Главна дирекция на 

БДЖ е преименувана на Главно управление на железниците), но 

остава на тази позиция само три месеца. Човек с категоричен 

характер, инж. Шарков не е в състояние да прави компромиси с 

неща, касаещи перспективите за развитие на отрасъла, и се връща 

в „Поддържането”, където счита че му е мястото. В онова 



преломно за железниците ни време, в съответствие със съветските 

управленски модели, отдел „Поддържане” е трансформиран в 

дирекция „Пътно стопанство”. Инженер Петър Шарков ръководи 

Дирекцията и (без съмнение) най-тежкото стопанство на БДЖ цели 

20 години, до самото си пенсиониране през 1969 година, и 

заслужено получава прозвището „Патриарх на Поддържането.” 

Енергичен и прям, с открит характер и силна воля, през 

всичките тези години инж. Шарков е един от най-известните 

железопътни специалисти у нас. Неговият работохолизъм е 

пословичен. На Йото Кръстев Петър Шарков споделя: „Имало е 

случаи, когато със седмици не се прибирахме в къщи. Жена ми 

притеснена и обидена, разбира се, ми натяква: „Ти си се венчал с 

железницата, а не с мене.” Мълчах, защото нямаше какво да й 

кажа. Тя бе права.”  

Една от репликите, с която големият железничар е запомнен 

е: „Човек живее, докато работи!” И нещо много важно – 

изискванията си като ръководител инж. Шарков поставя най-

напред към себе си, и след това ги прилага към всички, с които 

работи. И ги прилага без принуда, защото е убеден, че принудата 

изкористява хората. На инженер Шарков наистина са били чужди 

компромисите и конформизма, за него професията и службата на 

железниците са стояли над всичко. Много възпитан, етичен, с 

висок морал, принципен, прекалено честен, прям и отзивчив, той е 

познат и дълбоко уважаван от всички по цялата жп мрежа.  

За директора на „Пътно стопанство” на БДЖ в онези години 

се носят легенди. Инженер Димитър Миндов, работил дълги 

години под негово ръководство разказва, че при натрупване на 

проблеми, за преодоляването на които той не получава очакваната 

от ръководството на железниците подкрепа (изразът, който 

инж. Миндов използваше беше: „Когато инж. Шарков много го 

стегнеше чепикът”, б.а.), директорът не се колебае да отиде и да 

защитава интересите на повереното му стопанство на директна 

среща с министъра на транспорта и убедителен и непреклонен, не 

напуска кабинета му, докато не получи очакваното съдействие. 

Във времето, когато инж. Шарков е ръководител на Пътно 

стопанство се случват най-значимите технологични „пробиви” в 

БДЖ през втората половина на ХХ век. В недалечното ни минало 



най-важните и определящи от тях са били известни като „Триадата 

на инж. Шарков”: въвеждане на тежък тип горно строене със 

стоманобетонни траверси, налагане на напрегнат тип безнаставов 

железен път като иновативна конструкция и технология (която 

тогавашният началник на ГУЖ Славчо Драгомиров нарича 

„кадифения път на Петю Шарков”) и механизиране на най-

трудоемките операции на поддържането и ремонта на железния 

път с доставка на тежка пътна механизация.  

Разбира се, тук акцентът трябва да бъде поставен преди 

всичко върху толкова значимия за железницата ни факт, че 

инж. Петър Шарков се смята за пионер в механизирането на двете 

най-трудоемки операции в поддържането и ремонта на железния 

път: пресяването на баласта и подбиването (т.е. оправянето по 

ниво и ос) на траверсовата скара. Благодарение на неговите усилия 

като началник на отдел „Поддържане” през 1950 г. от Швейцария 

са внесени няколко тежки машини от първо поколение – две 

пресевни и четири траверсоподбивни машини. За „Поддържане”-то 

това наистина е бил много голям качествен технологичен скок. 

 
Една от първите баластопресевни машини Матиса 8СВ5,  

началото на 50-те години  



 
Траверсоподбивна машина от 1-во поколение Матиса BNR-60,  

началото на 50-те години 

Към „триадата на инж. Шарков” трябва непременно да бъдат 

добавени още доста постижения: голямата задача по оценка на 

състоянието, преизчисляване и усилване на стоманените мостови 

конструкции по основните направления на мрежата; създаване на 

система за обективен контрол за техническото състояние на 

железния път; поставяне на научна основа на поддържането и 

ремонта на инженерните съоръжения чрез създаване на 

Мостоизпитателната станция; налагане на структурни промени за 

увеличаване на ефективността на поддържането на железния път, 

както и механизираното премахване на нежеланата растителност в 

сервитутното пространство на пътя. 



 
Първи стъпки към машинизиране на поддържането –  

ръчни електрически подбивки ЕШП-3, 

края на 50-те години  

Всъщност, инж. Петър Шарков поставя основите на нова 

техническа култура и на модерното поддържане на пътя и 

инженерните съоръжения в нашите железници. Това е неговата 

изключителна заслуга, той е забележителен пример за мащабен 

ръководител с визия и далечен хоризонт. По негово време 

техническото състояние на мрежата позволява качеството на 

железопътните превози да достигне ненадминато и днес ниво – 

това са годините, когато БДЖ се гордеят със своите експресни 

влакове, някои от които свързват София и морето за по-малко от 5 

часа. От дистанцията на времето, сравнявайки и оценявайки, 

старите служители на железниците с основание наричат този 

период „златен век” на Пътно стопанство.  

Инженер Петър Шарков има мащабен поглед върху етапите и 

процесите, през които във времето след 1888 г. преминава нашата 

Железница. На въпроса на Йото Кръстев след толкова години, 

прекарани в „желан плен” на железницата, пред кого от шефовете 



на БДЖ би свел глава в знак на признание и почит, той дава 

следния отговор: „Всеки с нещо заслужава уважение. Но верен на 

своята откровеност ще кажа, че досега българските железници 

познават два колоса – Борис Колчев и Васил Марков. Те, според 

мен, бяха големи железничари, знаеха какво искат и знаеха как да 

го постигнат. И в голяма степен го постигнаха. За съжаление и 

двамата си отидоха от този свят незаслужено.” 

Според инж. Шарков „...железницата може да се ръководи и 

лесно, и трудно, т.е. безотговорно и отговорно. Може да си 

безпределно честен и да бъдеш лош ръководител. Може да не си 

специалист от първа величина, а да накараш всички звена да 

работят като часовник.” Това са думи на човек с дълъг, изстрадан и 

осъзнат опит. Мисли на човек, дал изключително много на нашето 

железопътно дело. Мисли на Патриарх, оставил дълбока бразда в 

нивата на нашата железопътна инфраструктура.  

Уважение, респект и преклонение към делото му – такова 

беше отношението на колегията към инж. Петър Шарков. Един 

спомен е оставил много трайна следа в съзнанието ми. През 2000 г. 

беше организирана среща на ветерани от Поддържането със Зам. 

Генералния директор на НК БДЖ (и бъдещ първи Генерален 

директор на ДП НКЖИ от 01.01.2002 г.) инж. Илия Пастушански. 

Инженер Димитър Миндов беше нещо като говорител на групата 

на ветераните, и се обърна към инж. Пастушански с думите: 

„Позволете ми, господин Зам. Генерален директор да Ви представя 

диплом-инженер Петър Шарков.” Всичко беше направено в 

характерния за немските железници стил на категорична 

колегиалност от времето на 30-те години. От тогава изминаха цели 

20 години, но и сега пред очите ми е високата красива фигура с 

благородна осанка на 90-годишния инж. Шарков, а в ушите ми още 

звучи онова наситено с толкова искрено уважение „диплом-

инженер.” 

Когато в началото на м. август на 1998 г. получих назначение 

от началник на знаменитата Първа железопътна секция София да 



поема длъжността ръководител на дирекция „Пътно стопанство” 

(която по непонятни и досега причини само след дни получи ново 

наименование: Отдел „Железен път и съоръжения”), трябваше (в 

буквалния смисъл) да седна на стола, на който е седял инж. Петър 

Шарков – по онова време интериорът на стая 312 на третия етаж в 

култовата сграда на ул. „Иван Вазов” №3 беше запазен в напълно 

автентичен вид. А красивият дървен стол наистина внушаваше 

усещане за непреходност и сигурност. Беше вълнуващо да работя в 

пространството, където две десетилетия инж. Шарков е творил 

железопътната ни история. В моите представи направеното от него 

беше като недостижим, много далечен хоризонт, а самият той като 

висока пространствено-времева координатна система, спрямо 

която полагах усилия да бъда (поне в относително) съответствие.  

Имах късмета да се докосна до мащабния свят на този човек 

и съм благодарен на Съдбата за тази възможност.  

ииннжж..  ДДииммииттъърр  ММаарриинноовв  ММииннддоовв  ((11992211--

22001111)),,  9900  гг..  

Роден е в с. Смядово, Шуменско, в семейството на местния 

фелдшер Марин Миндов. Много трайни бяха детските спомени на 

инж. Миндов за организацията на здравната служба в селото, за 

професионалната отдаденост на баща му и за искреното 

уважението на хората към него, спечелено с всеотдаен денонощен 

труд. Мечтата на Марин Миндов е синът му да получи високо 

образование. Повече от 70 години инж. Миндов с трепет 

съхраняваше енциклопедия, подарък от баща му през ученическите 

години. Именно този подарък „отключва” у гимназиста Миндов 

копнеж към натрупване на знания в различни области, един 

стремеж, който не го напускаше никога. След завършване на 

гимназия семейният съвет решава, че най-добре ще бъде Митко да 

запише строително инженерство в Мюнхенската политехника. 



Стягат багажа му, с малко средства и със скромни познания за 

езика Миндов поема по дългия път към столицата на Бавария. 

Дори и не подозира през какви трудности му е съдено да премине, 

да се „закрепи” на онази чужда земя и да успее. Усъвършенства 

немския си на вечерните разговори с хазаина, който (при това меко 

казано) никак не долюбва Балканите и обитаващите ги народи. В 

неговата „класация” нашият народ не прави изключение – 

студентът от с. Смядово не веднъж трябва търпеливо да изслушва 

неласкавите и присмехулни отзиви на стария немец за чертите на 

нашия национален характер. Но със своето трудолюбие и наистина 

възрожденски стремеж към знания българското студентско 

землячество в Мюнхен категорично опровергава наслоените 

негативни мнения. Сплотено и организирано, то се събира за всеки 

български празник, пее националния химн и упорито се готви за 

отредената му бъдеща роля в изграждането на родината. А 

положителни примери в организираната и подредена Германия 

има повече от достатъчно, въпреки тежките военни години. 

Спомените на инж. Миндов за онова време бяха живи и 

интригуващи: за организацията на учебния процес, за 

преподавателите, за начина по който се е готвел за изпитите в 

трудни условия, и разбира се за деня, когато съвсем неочаквано на 

един от площадите в Мюнхен той се озовава в непосредствена 

близост със самия Хитлер, който без всякаква охрана е общувал с 

множеството... 

През 1943 г. по време на една от бомбардировките на 

Мюнхен от съюзническата авиация Димитър Миндов по чудо 

остава жив. След сигнала за въздушна тревога се колебае дали да 

остане в квартирата си, или да слезе в близкото бомбоубежище. В 

последния момент разумът надделява над дръзката младежка 

увереност, че точно на него нищо лошо не може да му се случи. 

Когато атаката свършва и студентът от България излиза на 

повърхността, той е потресен от онова, което вижда: картината е 

сюрреалистична; от квартала, в който е живял не е останала и 



следа, пейзажът напомнял някаква непозната планета, всичко е 

било в руини. В оня момент, останал само с дрехите, с които е 

излязъл от несъществуващата вече квартира, без всякакви 

документи за самоличност, Димитър Миндов е обзет от безумната 

радост, че е жив и че съдбата е била благосклонна към него. Няма 

друг избор, освен да тръгне към България. След безброй перипетии 

пристига в родното Смядово, ушиват му спешно „нов кат дрехи” и 

с нови документи за самоличност се връща обратно в Мюнхен.  

Съдбовната за България есен на 1944 г. заварва Миндов в 

Смядово и обратният път към Мюнхенската политехника става 

невъзможен. Принуден е да продължи образованието си в 

основаната през 1942 г. Държавна политехника в София, където 

през 1946 г. се дипломира като строителен инженер. Трудовият си 

път младият инж. Димитър Миндов започва в „Техническа служба 

и работилница – гара София”, структура, подчинена на отдел 

„Поддържане” в Главна дирекция на железниците. Във връзка с 

неговата 80-годишнина, през 2001 г. инж. Миндов ми подари свои 

записки за времето от края на 40-те и началото на 50-те години, 

които са безценен спомен за най-трудния период на БДЖ от 

първите следвоенни години.  

През 1949 г., когато инж. Миндов вече навлиза в професията, 

началник на структурата „Техническа служба и работилница – гара 

София” е инж. Георги Байчев, а негов заместник (и отговорник за 

Мостовото отделение) е инженер Петър Попов. Мостовото 

отделение се състои от 10 технически ръководители, наричани по 

онова време още и инструктори по мостове. Водещ специалист в 

отделението е Петър Топалов, баща на инж. Иван Топалов. На 

следващата фигура е показана цялата структура на „Техническа 

служба и работилница – гара София” към началото на 1950 година. 

 

 

 

 



 

 

 

Впоследствие техническата служба е трансформирана в 

„Завод за съоръжения и инсталации”, а той от своя страна става 

базата, върху която по-късно се изгражда „Ремонтно-

възстановително предприятие София”. Според спомените на 

инж. Миндов, със заповед №1185 от 5.12.1948 г. на Министъра на 

транспорта Георги Чанков инж. Георги Байчев е преназначен от 

началник на „Техническа служба и работилница – гара София” за 

началник на отдел „Поддържане” при Главно управление на 

железниците. Встъпвайки в новата си длъжност, инж. Байчев 

„ТЕХНИЧЕСКА СЛУЖБА И 

РАБОТИЛНИЦА – ГАРА СОФИЯ”, 

1950 г. 

инж. Георги Байчев 

„Мостово” 

инж. Петър 

Попов 

ОСНОВНИ 

ОТДЕЛЕНИЯ 

СПОМАГАТЕЛНИ 

ОТДЕЛЕНИЯ 

„Кантарно” 

Никола 

Бояджиев 

„Дърводелно” „Емайлно” „Поцинковачно” „Бояджийско” 

„Машинно” 

инж. Стефан 

Ницов 

„Тунелно” 

инж.Вачев 

„Осигурителни инсталации” 

Марин Пенков 

„Инструментално” 

Никола Иванов 

„Стрелково” 

инж. 

Белалов 

„Водоснабдяване“ 

инж. Слави Велев 



енергично се заема с подбиране на подходящи нови служители за 

отделенията и службите на отдела. По предложение на началника 

на отдела в София са привлечени 12 от най-изявените специалисти 

на 17-те железопътни секции, а от „Техническа служба и 

работилница – гара София” за работа в отдела е поканен само 

инж. Димитър Миндов. Не случайно той е удостоен с това 

внимание – инж. Байчев е мотивиран от желанието да създаде 

качествен екип за професионално управление на Поддържането, и 

възпитаникът на Мюнхенската политехника е повече от подходяща 

кандидатура. Инженер Миндов е преназначен и започва работа в 

най-отговорния сектор на отдела – „Мостове и тунели”. 

„Капацитетът” на отделението, занимаващо се с инженерните 

съоръжения по онова време е впечатляващ: достатъчно е да 

споменем имената на такива известни специалисти като инж. Иван 

Радев, инж. Венеци Велев и инж. Янчо Янев. За тези светли хора 

предстои да кажем още доста неща. В своите спомени инженер 

Димитър Миндов оставя интересна информация за структурата на 

отдел „Поддържане”, за неговите отделения и служби, и разбира се 

за хората, върху чиито рамене са лежали тежки отговорности. Това 

е времето от самото начало на 50-те години, преди да се създадат 

железопътните управления в София, Пловдив и Горна Оряховица. 

Тогава експлоатацията в мрежата се базира на 8 железопътни 

отделения, в които няма служители на Поддържането. През 1950-

1951 г. отдел „Поддържане” е с доста сложна и разклонена 

организационно-управленска схема: на негово подчинение са трите 

областни инспекции в София, Пловдив и Горна Оряховица, 17 

железопътни секции, „Техническа служба и работилница”, жп 

импрегнациите в Белово, Хан Крум и Берковица, 7 жп кариери и 

завода за производство на жп материали на гара Яна. От спомените 

на инж. Миндов разбираме и колко и какви са били отделенията и 

службите на отдела, заедно с приетите тогава съкратени означения, 

илюстрирани на следващата фигура. 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Отделение IV-21 „Материална служба” е ангажирана с 

управлението на Завода в гара Яна за производство на крампони,  

 

 

 

Отделение IV-21 „Материална служба” е ангажирана с 

управлението на Завода в гара Яна за производство на крампони, 

тирфони, болтове, вили за баласт и др., приемане и доставка на 

ОТДЕЛ „ПОДДЪРЖАНЕ”, 

1950-1951 г. 

IV-11  

„Кадри/ 

Личен 

състав” 

Цвятко  

Митков 

IV-21 

„Материалн

а служба” 

инж.  

Александър  

Динев 

IV-31  

„Железен път/ 

Текущо 

поддържане” 

инж. Илия  

Мечков 

IV-41  

„Мостове и 

тунели/ 

съоръжения” 

инж. Иван  

Радев 

IV-51 

„Гари и 

стрелки

” 
инж.  
Тодор 

Македонн

ски 

IV-32  

„Капитални 

ремонти на 

железен път” 

инж. Емануил 

Кръстев 

IV-42 

„Планохранил

ище” 

IV-61 

„Водоснабдяв

ане” 

инж. Борис  

Ангелов 

IV-71 

„Архитекту

рна 

служба” 

арх. Гето  

Вътев 

IV-72  

„Лесовъдна 

служба и зелено 

строителство” 

лесовъд Димитър 

Дюлгеров 

IV-81 

„Планова 

служба” 

инж. 

Димитър 

Караиванов 

IV-91 

„Счетоводс

тво” 

Колю  

Златанов 

„Машиноп

исно бюро” 

„Деловодс

тво” 



всички жп материали от местно производство и от внос, 

управление на кариерите и др.  

Ръководител на отделение IV-51 „Гари и стрелки” е 

известният инж. Тодор Македонски. Той е уволнен от Главна 

дирекция на БДЖ след 9 септември 1944 г. по политически 

причини, но инж. Байчев прави и невъзможното да го върне на 

работа в отдел „Поддържане”. 

Инженер Миндов много държеше да се знаят имената на 

колегите му: „Разчитайки на моите спомени и данни от старите 

архиви на БДЖ в Централния държавен архив в София, аз нарочно 

и съвсем съзнателно споменавам поименно специалистите, 

работили в отделните служби на отдел „Поддържане” с 

единствената цел – убедителност, защото едно е да спомена, че в 

отделение/ служба – примерно IV-41 са работили 9 инженери, а 

съвсем друго звучи поименното им изброяване.”  

За съжаление, ограниченият обем на тази монография не 

позволява да се назоват имената на всички тези заслужили хора, 

работили отдадено за нашето Поддържане преди 70 години; затова 

си позволявам да се огранича само с имената на ръководителите на 

отделения и служби.  



 
Страница от спомените на инж. Д. Миндов, 2001 г.  

 

По времето, когато началник на отдел „Поддържане” е 

инж. Георги Байчев, неговите заместници инж. Петър Шарков и 

инж. Гено Иванов упражняват т.н. тогава „външен контрол”; 

назначени са на длъжност с доста странно звучащото днес 

название „референтен ръководител” и отговарят за състоянието 

съответно на Северната и Южната част на мрежата. По-късно, в 

резултат на поредното преструктуриране се създава Управление 

„Железен път и съоръжения” със следните отдели: Поддържане, 

ТТОИ (Телефонни, телеграфни съобщения и осигурителни 

инсталации) и Капитално строителство. Началник на 



Управлението става инж. Байчев, инж. Шарков е назначен за 

началник на отдел „Поддържане”, а инж. Гено Иванов преминава 

на работа в наскоро създадения Научно-изследователски институт 

по транспорта. По-късно той става професор в Инженерно-

строителния институт в София и ръководител на катедра 

„Железници.” 

В своите спомени за началото на 50-те години инж. Димитър 

Миндов цитира мнението за структурата на отдел „Поддържане” и 

за организационната-управленска схема на самата служба по 

поддържането на железния път и съоръженията на проф. д-р инж. 

Дурново от железниците на бившия Съветски съюз, който през 

1948 г. е поканен у нас за оказване на помощ при възстановяване 

на „Пътно стопанство” (този термин се налага в нашите железници 

по онова време) на БДЖ след края на Втората световна война. 

Поради изключително положителното (дори ласкаво) становище за 

нашето поддържане на проф. Дурново, си заслужава то да бъде 

поместено изцяло: „За условията на България по територия и 

сравнително равномерно разпределение на железопътните линии – 

структурата на службите на Пътно стопанство на БДЖ може да се 

каже, че е идеална – създадена от нуждите и изискванията на 

железниците ви, а не от канцеларията само на някой висш 

началник (да не добавя бюрократ). Тази ваша структура не е 

измислена и създадена в кабинет, а се е наложила от дълъг 

житейски опит, от живота, от практиката, от нуждите на вашите 

железници. Това се потвърждава и от вашата реална 

действителност. Вашите специалисти от отдел „Поддържане” и 

специалистите-практици от поделенията ви, са напипали 

нормалния пулс на работата и са създали вашата „Техническа 

служба и работилница” със седалище в столицата ви. Съвсем 

правилно е поставен акцент върху мостовете с 10-те мостови 

участъци, имайки предвид, че те са инженерни съоръжения, 

постоянно и непрекъснато натоварени от преминаващите влакове 



до напрежения, съвсем близки до допустимите в съответния вид 

материал. 

За сравнение, например това не може да се каже за тунелите, 

чието техническо състояние не зависи от натоварването от 

подвижния влаков състав. Именно затова вие имате в „Техническа 

служба и работилница” само един тунелен участък, а мостовите ви 

участъци са десет. Освен това вие съвсем правилно сте 

централизирали въпросите по мостовете и тунелите в столицата ви 

в „Техническа служба и работилница”, тъй като железопътните 

секции по поддържането нямат нужните специалисти за мостове. И 

за да не се разпръскват техническите кадри – опитни мостоваци в 

17 жп секции, вие правилно сте ги събрали в едно поделение, 

чието съсредоточаване има само предимства, без нито един 

недостатък. Нека да се има предвид, че мостовак-майстор не се 

става лесно, нито е саморасъл в една жп секция. Пътят за обучение, 

квалификация, опитност е много дълъг и труден. Оставете всичко 

така, както е сега в това положение. 

По тези съображения вие там не трябва да предприемате и да 

допускате да се предприемат някакви реформи или реорганизации. 

Всяко ваше вмешателство в тази ваша изпитана структура ще се 

окаже пагубно, което рано или късно ще се отрази върху 

безопасността и сигурността на железопътния ви транспорт.  

Техниката, практиката в железниците не трябва да се 

политизира – тя не трябва да зависи от политическия строй. 

Вашата страна България е била капиталистическа, но това съвсем 

няма да попречи за правилното функциониране на железопътния 

ви транспорт и при новия ви социалистически строй. 

Надявам се да вземете правилен извод от моите думи”. 

През 1953 г. към отдел „Поддържане” е създаден нов сектор 

IV-21 „Технически прогрес и механизация” и инж. Димитър 

Миндов е поканен да оглави тази нова структура, която е с 

подчертано иновативна насоченост.  



 
инж. Д. Миндов, ръководител на IV-21 „Технически прогрес и 

механизация”,  

началото на 70-те години 

Всъщност, това е едно голямо начало – време на усилена 

работа, години на съзидание и всеотдайност, труден период, 

наситен с много вяра и светли надежди за развитието на нашите 

железници. В спомените на инж. Миндов за този период има 

следния запис: „Работеше се по всички направления за намаляване 

до минимум (и даже за премахване) на непривлекателния и много 

тежък физически труд, заварен от „време оно”. Тежките за времето 

типове пътни машини за работа по железния път, доставени у нас 

през 1950 г. – две баластопресевни и четири траверсоподбивни 

(произведени в Швейцария), междувременно се доразвиха от 

заводите производители „Матиса” и „Пласер” – единствени в 

Европа фирми за производство на такива пътни машини”. Тежкият 

труд и ниските резултати от него е основен проблем за нашето 

Поддържане. Въпреки скромните си ресурси, нашето „Пътно 



стопанство” няма алтернатива: то трябва да тръгне по пътя на 

машинизацията и механизацията – път, вече избран от развитите 

железопътни администрации на Европа. Дейността на сектор IV-21 

„Технически прогрес и механизация” е ориентирана изцяло към 

сектор IV-31 „Железен път/ Текущо поддържане” и към сектор IV-

41 „Мостове и тунели/ съоръжения”. Инженер Миндов започва да 

натрупва към сектора библиотека от специализирани издания и 

периодика, основно на немски език. Като ръководител на сектор за 

нововъведения, инж. Димитър Миндов е в постоянна връзка с 

Научно-изследователския институт по транспорта като базово 

звено за формиране и развитие на техническата и технологическата 

политика на „Пътно стопанство”.  

През 1952 г. е създадена първата машинно – пътна станция за 

механизирано (или по –скоро за машинизирано) подновяване на 

железния път. През 1958 г. започва работа втора база за 

механизирано подновяване, оборудвана с 80-тонни кранове; през 

1969 г. базите стават три, а през 1972 г. четири, с което е обхванат 

целия годишен обем на необходимото подновяване. Много знакова 

е 1968 г. – тогава е създадена първата пътно-ремонтна колона за 

механизиран среден ремонт и първата колона за механизирано 

поддържане. Само за около 15 години след пристигането на 

първите траверсоподбивни машини „Матиса стандарт” и „Матиса” 

ВNR-60, доставени от швейцарската фирма „Матиса”, 

поддържането вече се е променило качествено. 

В средата на 70-те години „Пътно стопанство” на БДЖ е пред 

трудния избор към кой от водещите производители на тежка пътна 

механизация (ТПМ) да ориентира доставките си. Във връзка с този 

твърде сложен избор през лятото на 1975 г. директорът на 

Стопанството инж. Йордан Гоцев е принуден да организира едно 

наистина странно „състезание”. На съседни коловози в гарата 

Казичене „на старт” застават две траверсоподбивни машини: 

Пласер Универсал 07-16 D и Матиса В 85.  



 
Траверсоподбивна машина Пласер 07-16 D, 1975 г. 

 
Траверсоподбивна машина Maтиса В85, 1975 г. 

 

Инженер Никола Димитров, дългогодишен директор на 

„Ремонтно-възстановително предприятие” си спомня, че за 

„състезанието” австрийската фирма докарва със самолет от Линц 

най-добрия си машинист, докато швейцарската страна се доверява 



на „Гицата”, псевдоним на български машинист от „Ремонтно-

възстановително предприятие”, чието име за съжаление не се 

помни. Легендата разказва, че „превес” взема управляваната от 

българина Матиса В 85, но независимо от това, решението за 

избора на основен доставчик на тежка пътна механизация е взето 

на политическо ниво.  

Като ръководител на сектор IV-21 „Технически прогрес и 

механизация” през 60-те и 70-те години инж. Миндов е „моторът” 

на организацията на доставките на ТПМ за БДЖ и постоянно 

пътува до заводите производители.  

Продължителните командировки са едновременно и 

натоварващи, и заредени с много и различни по своя характер 

отговорности – инж. Миндов е възпитаник на немска политехника 

и за него като главен приемчик на БДЖ компромисите са нещо 

абсолютно недопустимо.  

Чрез публикацията си „Четвърт век пътни колони за текущо 

поддържане на железния път”, през 2001 г. той ни връща към 

вълнуващото начало на механизираното поддържане от средата на 

70-те години: „Само една такава самоходна универсална 

траверсоподбивна машина (Пласер 07-16, б.а.) заменя тежкия 

непривлекателен ръчен труд на повече от 120 работници.”  

По критериите на онова време постигнатата 

производителност е смайваща: „...само за 27 работни дни четирите 

траверсоподбивни машини 07-16 са повдигнали по ниво, оправили 

по ос и са подбили общо 127,9 км железен път”, си спомня 

инж. Миндов. Той пише и за изключителната взискателност, с 

която в онези години се подхожда и към резултатите от работата 

на пътните колони, и към технологичната дисциплина на 

ръководния и изпълнителския персонал. 



 
Една от първите доставени за БДЖ траверсоподбивни машини 

Пласер дуоматик 07-32, 

средата на 70-те години 

Инженер Миндов работи отдадено и с вдъхновение, 

осъзнавайки добре ролята и мястото си в периода на 

технологическо превъоръжаване на поддържането и ремонта на 

железния път. Но неочаквано през 1976 г. над неговата глава, без 

той и да подозира, надвисват черни облаци. Оказва се, че „ловът на 

вещици” не е останал в миналото и инж. Димитър Миндов е 

обвинен в сътрудничество с чужди западни централи. Не е било 

трудно да се разбере, че идеята за обвинение в шпионаж се е 

родила в главата на някой завистник – честите командировки, и то 

в т.н. тогава „капиталистически запад” са дразнели доста хора. 

Спомням си тъжния разказ на инж. Миндов за оня злокобен ден на 

1976 г., когато той е арестуван на работното си място: „Дойдоха 

двама „другари” с тъмни костюми и ме взеха „за справка”, която 

продължи цели 5 години!” Черната „Волга”, с която показно е 

отведен от Генерална дирекция на БДЖ на ул. „Иван Вазов” №3 

спира пред Централния софийски затвор и одисеята на 

„шпионина” Миндов започва. Всичко е като „по учебник” – има и 

следствие, и процес... За съжаление, от дирекция „Пътно 

стопанство” инж. Миндов не получава така очакваната подкрепа – 

напротив, в онова страшно време всички странят от него като от 

чумав. През годините, неизвестно как и чрез кого, до нас все пак е 



достигнала информация, според която по време на процеса Петър 

Илиев от външнотърговската ни централа „Трансимпекс” е 

единственият, който застава в негова защита, но всичко е напразно. 

В разговор „на 4 очи” преди обявяване на присъдата прокурорът по 

делото казва на инж. Миндов: „Виждам, че си невинен, но трябва 

да те осъдя!”  

Започват пет мъчителни години, които той прекарва в 

сектора за политически затворници на Централния софийски 

затвор, а след това и в Старозагорския затвор. Убеден в своята 

невинност, човек със силна воля, инж. Димитър Миндов стоически 

понася отредената му участ. Но и в затвора той търси пътища да 

бъде полезен на железницата – работи по създаването на немско-

български железопътен речник. А мъката от дългата раздяла с дома 

се опитва да приглуши с цветарство – в двора на затвора засажда и 

поддържа цветна алея с невен, любимото цвете на съпругата му 

Невена. Госпожа Миндова беше изключително грижовен и фин 

човек, физик по образование, получено в Германия преди войната. 

През 1981 г. срокът на присъдата изтича, и вече достигнал 

необходимата за това възраст, инж. Миндов се пенсионира. Това е 

свързано с ходене по разни инстанции и госпожа Миндова го 

следва неотлъчно навсякъде, страхувайки се да не го сполети 

някаква нова беда.  

Намирам някакво странно съвпадение в това, че времето, 

прекарано от инж. Миндов в неволя съвпада с моите прекрасни 

университетски години. 

През 2001 г., вече 80-годишен, стегнат и безупречно облечен, 

какъвто си беше, бай Димитър идваше в Генерална дирекция и на 

всеки от нас показваше решението, с което Върховният съд го 

оневинява и реабилитира.  

Като скъп спомен от познанството си с инж. Димитър 

Миндов в своята библиотека пазя една уникална книга, подарена 

ми от него: „Theorie und Berechnung der Eisernen Brucken” на 

prof. d-r Fr. Bleich („Теория и изчисляване на стоманени мостове”), 

капитален труд от 1928 г., който и сега се счита за нещо като 

„Библия” на стоманените мостови конструкции. 



сстт..  нн..сс..  II  сстт..  дд--рр  ииннжж..  ААттааннаасс  ННииккооллоовв  

УУззуунноовв  ((11993322))  

Роден е в София през 1932 г. Баща му Никола Узунов е 

мостови майстор в „Техническа служба и работилница – София”, 

ръководител на шлосерска бригада за ремонт и поддържане на 

стоманени мостови конструкции. Средното си образование 

завършва във Втора мъжка гимназия в София, след което 

кандидатства в Държавната политехника – мечтата му е да следва 

строително инженерство. Но да се постъпи в Политехниката в 

началото на 50-те години не е никак лесно – трябвало е успешно да 

се преодолее много висока „преграда” от два тежки приемни 

изпити по математика и български език. По онова време 

„филтърът”, през който трябва да преминат кандидатите е 

наистина трудно преодолим – от 10 успява само 1! Атанас Узунов 

е сред успелите. Годините на следването минават бързо и през 

1956 г. той се дипломира като строителен инженер, при това като 

първенец на випуска по успех. Тогава е в сила т.н. „разпределение” 

– завършилите висше образование нямат право на избор на 

първото си работно място. Атанас Узунов е насочен към 

тогавашната Шеста железопътна секция София (по-късно тя става 

Трета железопътна секция) и от 01.03.1956 г. е назначен на 

длъжност инженер. В онези години съществува едно странно 

„правило” – инженери в железопътната секция са само началникът 

й и неговият заместник. Председателят на комисията при 

разпределението обаче нарушава това правило: той е впечатлен от 

високия успех (отличен 4,95; тогава образователната ни система е 

била петобална), с който инж. Узунов е завършил Държавната 

политехника, и като израз на уважение, само за него персонално в 

щатното разписание на секцията е създадена нова длъжност 

„инженер”.  

В трудните експлоатационни условия на Шеста железопътна 

секция младият инж. Атанас Узунов бързо се откроява с 

интересното си нестандартно мислене и подход при търсене на 

решения за задачи с висока степен на сложност. Така например, 

съвсем скоро след постъпване на работа, той предлага 

оптимизиран вариант на прилагания тогава метод на инж. В. 



Константинов и инж. Н. Стоянов за изчисляване на железопътни 

криви, с което печели доверието и уважението на колегите си от 

секцията, и от „Пътно стопанство” в Генерална дирекция.  

В железопътната секция инж. Атанас Узунов остава само 

година и половина, след което получава покана и е приет в състава 

на дирекция „Пътно стопанство”, ръководител на която е 

известният инж. Петър Шарков. Да се работи с инж. Шарков в 

онези години се е считало за особена привилегия и инж. Узунов не 

случайно е удостоен с нея. Преходът в Генерална дирекция се 

случва през есента на 1957 година. Скоро след това към 

Дирекцията е създадена т.нар. Мостоизпитателна станция с 

ръководител инж. Янчо Янев, и в състава на станцията веднага 

намира място инж. Узунов. Така започва трудния път на един от 

най-известните специалисти по мостове, работили за нашите 

железници през втората половина на ХХ век. Малко по-късно към 

състава на тази структура за мостова диагностика се 

присъединяват и състудентите от Държавната политехника 

инж. Иван Топалов и инж. Стефан Даскалов, както и техникът 

Методи Попов.  

През 60-те години Мостоизпитателната станция много често 

е сменяла подчинеността си: служителите й са били ту в щатното 

разписание на Генерална дирекция на БДЖ, ту в това на 

създаденото наскоро „Ремонтно-възстановително предприятие”. 

Обиден заради необоснованото преместване на персонала на 

станцията от „Вазов” №3 на Централна гара, както и заради 

перманентното му „подмятане” между структурите, инж. Янев 

напуска станцията и железниците. Това, за съжаление е един от 

многото случаи, когато системата с безразличие, „с лека ръка” 

позволява да си тръгне един от водещите й специалисти по 

мостово дело, без да осъзнава какъв „капитал” за нея е той, и колко 

тежка загуба е неговото напускане.  

През 1969 г. се пенсионира инж. П. Шарков, а заедно с него и 

голяма група заслужили дългогодишни специалисти от колегията в 

Поддържането. Като че ли хубавите творчески години постепенно 

остават назад във времето. Същата година се разформирова и 



Мостоизпитателната станция, след което инж. Атанас Узунов 

преминава на работа в създадения през 1950 г. Научен институт по 

транспорта (НИИТ), където работи цели 25 години до самото си 

пенсиониране. В института инж. Узунов постъпва като ст.н.с.II 

степен в самото начало на 1972 г. и скоро след това (на свободна 

аспирантура) подготвя и успешно защитава докторска дисертация 

на тема: „Създаване на критерии за оценка на годността за по-

нататъшна експлоатация на стоманените мостове по жп мрежата на 

БДЖ”. В историята на нашата колегия инж. Ат. Узунов със 

сигурност е единственият аспирант, който е защитавал (при това 

успешно!) дисертацията си два пъти: първоначално пред Научния 

съвет на Министерството на транспорта, която защита обаче не е 

уважена от Висшия инженерно-строителен институт (ВИСИ). 

Атанас Узунов трудно преглъща тази обида, но след около година 

колебание се явява на публична защита на дисертационния си труд 

и пред Научния съвет на ВИСИ. Недопустимо би било да не 

споменем, че рецензенти на неговия научен труд са проф. Тодор 

Марков, считан по онова време за „ас” в областта на натурните 

изпитания на съоръженията, и проф. Димитър Димитров, един 

изключителен познавач на теорията и практиката на стоманените 

конструкции. И втората защита преминава блестящо и на 

24.12.1975 г. на инж. Узунов е връчена диплома за докторска 

степен (по онова време „кандидат на техническите науки”). На 

08.11.1984 г. той получава ново признание – за заслуги в 

развитието на мостовото дело в нашите железници е удостоен с 

научното звание ст. н.с. I ст., което по критериите на онова време е 

приравнено с професорска титла. Именно професор Узунов налага 

метода за усилване на стоманени мостове чрез въвеждане на 

разтоварваща ставно-прътова верига. 

В дългогодишната мостова практика на д-р инж. Атанас 

Узунов неговият проект за преустройство на големия мост при 

Калотина заема особено място. Построяването на това съоръжение 

се налага от необходимостта под него да премине шосето към 



границата с бивша Югославия след реконструкция му през 1971 г. 

Стоманеният мост, освен неординарна конструкция, е и пример за 

икономично инженерно решение, тъй като замества сложна 

система от стоманобетонови рамки, предвидени в първоначалния 

проект на инж. Лало Райков. Предложението на инж. Узунов е да 

се използва една изоставена конструкция при сп. Реселец (по онова 

време тя е сравнително „млада”, доставена е за БДЖ през 1923 г.), 

която след разглобяване на части и след основно преустройство да 

бъде монтирана на място върху работно скеле успоредно на 

действащата жп линия. Едновременно с това, без прекъсване на 

движението, с помощта на временни премоствания, под 

действащия железен път трябва да се изградят устоите на новия 

мост, който за шосейния път ще има и функцията на надлез. 

Основните технически параметри на бъдещото съоръжение 

при Калотина обаче са много различни от тези на моста до 

сп. Реселец. Докато той е бил ситуиран в прав участък с разстояние 

между осите на главните греди 4,80 м, то железният път върху 

новата конструкция е в остра крива с радиус 297 м и стръмен 

надлъжен наклон. Големият отвор от 45 м и косото преминаване на 

моста над шосейния път допълнително усложняват нещата. Всичко 

това налага много осезаемо „разширяване” на конструкцията, при 

което осовото разстояние между главните греди достига 

впечатляващите 7 метра. Това и досега си остава „най-широката” 

мостова ферма в нашата железопътна мрежа. Технически 

„разширяването” е постигнато чрез удължаване на 

съществуващите напречни греди на конструкцията от Реселец с 

нови крайни парчета, а за да следват кривината на железния път 

надлъжните греди на новия мост вече не са съосни, а са 

стъпаловидно разположени. Проектът на инж. Узунов предлага 

нестандартни и рационални решения и при опорните части на 

конструкцията. Устоите на новото съоръжение са изградени по 

проект на инж. Венеци Велев. Всички монтажни работи на обекта 

са изпълнявани под прецизния контрол на Петър Топалов. Под 



негово ръководство готовата мостова конструкция е поставена на 

проектно положение с монтажни шейни по провизорен път при 12-

часово прекъсване на влаковото движение.  

 

 
Първият влак върху новия мост при гара Калотина с автора на 

проекта, 1971 г.  

 

Изключителен пример за рационален творчески подход е 

предложението на  

д-р инж. Узунов за усилване на стоманобетоновия мост в квартал 

„Хумни дол” на град Перник. В много европейски железопътни 

администрации първите опити за изграждане на мостове от 

предварително напрегнат стоманобетон са съпроводени от 

неблагополучия, което на оня ранен етап на технологията налага 

известно въздържане и дори забрани за изграждане на такива 

конструкции. Нашата железопътна администрация не прави 

изключение: първото съоръжение от предварително напрегнат 

стоманобетон в БДЖ е мост-подлезът над важна пътна артерия в 

пернишкия квартал „Хумни дол”, въведен в експлоатация през 

1960 г.  



 
Общ поглед към моста-подлез в квартал „Хумни дол”  

Автор на този новаторски проект е инж. Лало Райков. Мостът 

има четири еднакви връхни конструкции (по една под всеки от 

коловозите), с пълна дължина 20,04 м, затворено кутиеобразно 

напречно сечение и 20-сантиметрови диафрагми между ребрата, 

разположени осово през 206 см. 

 
Връхна конструкция на съоръжението – преди и след 

усилването  



Конструкциите са напрегнати по системата „Леоба” с по 72 

струни, всяка от които е разположена в отделен канал. Поради 

некачествено изпълнение обаче, инжектираният циментов разтвор 

не е могъл да изпълни цялата дължина на повечето от каналите – 

80% от тях се оказват запушени. Така повече от 30 години 

представителите на експлоатацията живеят в постоянна тревога за 

състоянието на незащитената от агресивната среда на Пернишкия 

индустриален район арматура в каналите и за надежността на 

конструкциите. В края на 80-те години все още на съществуват 

технически съзможности, с помощта на които да се разсеят тези 

сериозни опасения. За да се сложи край на гнетящата неизвестност, 

администрацията се решава на радикални мерки – още повече, че 

никъде в чужбина първите дефектирали конструкции от 

предварително напрегнат бетон не са използвани толкова дълго 

като нашите при „Хумни дол”. За трайно решаване на проблема са 

разглеждани два основни варианта: замяна на конструкциите с 

нови (най-вероятно стоманени), или усилване на старите 

конструкции с нови греди от обикновен стоманобетон. Второто 

решение предвижда тези греди да се излеят в кухините на 

съществуващите греди, след разрушаване само на средната част от 

пътната плоча (между ребрата) и диафрагмите, които ги свързват. 

Новите греди трябва да бъдат оразмерени така, че да могат да 

поемат самостоятелно всички натоварвания и след очакваното в 

бъдеще пълно разрушаване на струните в старите греди. След 

обстойни проучвания и сравнения на вариантите е избран вторият, 

т.е. усилването поради следните съображения: налице е рядко 

срещаната при масивните конструкции възможност за отлична 

връзка между усилвани и усилващи елементи; отделни елементи на 

старите конструкции ще продължават да изпълняват важни носещи 

функции, а освен това те ще се използват и като кофражни форми, 

в които ще се изливат новите греди; отпада необходимостта от 

механизация за монтаж на нови конструкции и свързаните с това 

технологични „прозорци” и ограничения за влаковото движение и 



за пътния трафик под моста; вътре в старите конструкции новите 

греди ще са защитени надеждно срещу удари от шосейни превозни 

средства отдолу; стойността на строително-монтажните работи при 

този вариант е два пъти по-ниска. Конструктивното решение за 

новите стоманобетонни греди е дело на инж. Коста Цеков. 

Проектът за усилване също така предвижда: изграждане на 

отводнителна система (старите конструкции нямат такава); 

пътното платно на реконструирания мост да е без баластово легло, 

с обикновени траверси, прикрепени както при стоманените 

мостове чрез хоризонтални болтове към закладни стоманени 

планки; минимизиране на динамичното въздействие върху 

конструкциите от подвижния товар чрез еластично междинно 

релсово скрепление.  

Реконструкцията на гредите е извършена в периода от 1989 

до 1993 година. За експериментална проверка на резултатите от 

усилването е извършено пробно натоварване както преди, така и 

след него. Резултатите категорично потвърждават очаквания ефект 

– измерените деформации при усилените конструкции са около два 

пъти по-малки от тези преди усилването. 

 

Многогодишния си опит като изследовател, проектант и 

строител на железопътни мостове ст.н.с. I ст. д-р инж. Атанас 

Узунов систематизира в своя забележителен труд 

„Експлоатационни проблеми на стоманените мостове в БДЖ”, 

издаден в три части като отделни книги. През 2000 г. излезе от 

печат част първа: „Товароспособност”, през 2003 г. – част втора: 

„Усилване”, а една година по-късно, през 2004 г. беше отпечатана 

и третата част: „Експлоатационни практики”. 



             
Трите книги на д-р инж. Ат. Узунов, 2000-2004 г. 

Много са заслугите на д-р инж. Атанас Узунов пред нашето 

железопътно мостово дело, но сред тях особено се открояват две: 

първата от тях е, че той отхвърля и опровергава „мита” за 

ограничената продължителност на експлоатационния живот на 

стоманените мостове на БДЖ. Като нов строителен материал 

лятата (или „мека”) стомана се появява през последното 

десетилетие на ХХ век. На новите конструкции (по аналогия с 

предшественика на стоманата – сварочното желязо) са предричали 

експлоатационен живот от порядъка на 30-40 години. Но стоманата 

в пъти надхвърля тези очаквания. На основание на резултати от 

изследване и оценка на състоянието на метала, инж. Узунов 

защитава тезата, че при добри експлоатационни практики 

металните конструкции могат да служат дълго, доста над 100 

години. В книгата си на този въпрос инж. Узунов поставя особен 

акцент: „А стоманата (за разлика от предшественика си сварочното 

желязо, б.а.) действително показа качества, които далеч 

надхвърлиха всички очаквания: от първоначалните 30-40 години, 

реалният срок на служба постепенно бе завишаван на 60, 80, 100 

години. Понастоящем за напълно нормален се счита 120-

годишният експлоатационен период за стоманените конструкции, 

впрочем вече достигнат от много от тях.” 

Като втора основна заслуга на д-р инж. Атанас Узунов 

непременно трябва да бъде посочена огромната работа, извършена 

от него в продължение на 40 години по обследване, 

преизчисляване и усилване на редица мостове по всички главни 



железопътни линии. Първата половина на 30-те години на миналия 

век е времето, когато у нас започва организираното 

преизчисляване и усилването на съществуващите стоманени 

мостове по главните линии в мрежата на БДЖ. До началото на 

Втората световна война, а и в първите години след нейното 

завършване, тези дейности се разширяват и по останалите 

железопътни линии. Разбира се, главната цел на преизчисляването 

тогава, преди 90 години е да се оцени готовността на мостовите 

съоръжения да поемат експлоатационното натоварване от новите 

тежки тендерни локомотиви тип 1-6-2, серия 46 (известни сред 

локомотивния персонал заради мощността си още и с прозвището 

„баба Меца”) в светлината на изискванията на новия Правилник от 

1929 година (пълното название на документа е „Специални 

технически условия за изпълнение на стоманени мостови 

конструкции”). Преизчисляването и усилването на стоманените 

мостове след 1930 г. е организирано и ръководено от швейцарския 

инженер Вл. Милде, една забележителна фигура сред нашите 

инженери-мостоваци от онова време. Архивите свидетелстват, че 

по-голямата част от работата по преизчисляването на 

конструкциите той е изпълнил самостоятелно. През военния 

период и в годините непосредствено след него с тази 

високоотговорна дейност са ангажирани и инженерите В. Велев, Н. 

Стоянов, Я. Янев и Д. Миндов от отдел „Поддържане” при Главна 

дирекция на БДЖ. Шлосерските работи по усилването са 

изпълнявани от „Техническа секция и работилница”.  

С навлизането в експлоатация на дизеловата и 

електрическата тяга, както и на някои специализирани товарни 

вагони, в началото на 60-те години отново се изостря въпросът за 

преизчисляване и усилване на стоманените мостове, но поради 

спецификата на натоварването от новия подвижен състав, сега 

нещата се свеждат само до частична проверка. Тази дейност е 

извършена в периода 1963-1970 г. от Мостоизпитателната станция 

при дирекция „Пътно стопанство” под ръководството на инж. Я. 

Янев. При изчислителните работи като гранична и обхващаща 

всички възможни случаи от експлоатацията, е възприета една 

фиктивна талига с две оси по 23 т, разположени на разстояние 

1,85 м. В онези години шлосерските работи при усилването на 



мостовете вече са изпълнявани от новото „Ремонтно-

възстановително предприятие”, началник на което дълги години е 

бащата на инж. Иван Топалов, Петър Топалов. 

Името на д-р инж. Атанас Узунов се откроява сред 

забележителната група от известни инженери с голям принос за 

изследването, проектирането, строителството, ремонта и 

поддържането на инженерните съоръжения на БДЖ – това са 

преди всичко споменатите вече Венеци Велев, Никола Стоянов, 

Янчо Янев. Едновременно с това, инженер Узунов с право се счита 

за наследник и продължител на делото на инж. Вл. Милде. В 

своята практика ст. н.с. I ст. д-р инж. Атанас Узунов изключително 

отговорно оценява състоянието на всяка конструкция, която е 

предложена за бракуване и смяна, защото разходите за усилване 

(където това е възможно) са около 10% от средствата, необходими 

за изграждане на ново съоръжение. Разбира се, подходът за 

постепенно удължаване на срока на служба на стоманените 

мостове не е следван сляпо от инж. Узунов. Не случайно при 

оценката си за съоръженията много голяма относителна тежест той 

дава на физическото състояние на конструкцията. Защото 

наличието на сериозни дефекти по нея може да наложи 

изваждането й от служба дори и при добри резултати от 

лабораторните и натурните изпитания, а евентуалният дефицит от 

товароспособност лесно може да бъде покрит чрез усилване. 

 
Усилване със ставно-прътова верига на моста при  

гара Бов, 80-те години 



 

В мащабната си дейност по усилване на експлоатираните 

мостови конструкции инж. Узунов получава изключителната 

подкрепа на инж. Иван Топалов в качеството му на ръководител на 

отдел „Инженерни съоръжения” в дирекция „Пътно стопанство”.  

Вече на 88 години, д-р инж. Узунов още е търсен консултант 

и изключително интересен събеседник, една жива легенда и 

носител на Памет за развитието на БДЖ през втората половина на 

ХХ век. Затова толкова вълнуваща и докосваща е неговата 

професионална изповед през 2000 г.: „Повече от 40 години носих 

суровата мостовашка служба. Не ме подмина нито едно 

възстановяване на съборен мост. Всеки път се събирахме едни и 

същи хора: мостоваци и ръководители от РВП, колеги мостоваци 

от Генерална дирекция, железопътните управления и жп секции. 

Много от тях са вече покойници. Лека им пръст! И всеки път се 

потвърждаваше нелепото правило, че грешките и пропуските на 

едни, се плащат от други... Труден беше пътят на мостоваците от 

моето поколение. Освен студуването, безсънните нощи, 

изчисленията „на коляно” и напрежението при възстановяването 

на съборени мостове, времето поиска от нас в движение да 

изясняваме възможностите на старите конструкции с неизвестна 

товароспособност, да оценяваме и да поемаме риска от пропускане 

на особено тежки товари по тях, да разработваме и прилагаме нови 

технологии за спешно усилване, да експериментираме нови типове 

временни премоствания... 



 
Един спомен: д-р инж. Ат. Узунов върху временното 

премостване за отвори до 9 м по негов проект, при замяна на 

стоманената конструкция на моста при гара Летница със 

стоманобетонна плоча, 2009 г. 

 

И всичко това без претенции за елементарни условия. Мост 

под покрив няма. Работеше се при пек, студ, дъжд, сняг, вятър и 

винаги при остър недостиг на време. Помня всички тези корави 

мъже от нашата обща орис. Благодарен съм им и се възхищавам от 

тях затова, че без да хленчат, изкупиха безброй чужди грехове, но 

нито веднъж не допуснаха свой. Може би защото всеки от тях 

също беше носил своята тежка „катунска обеца” и на свой ред се 

беше изправял пред незададените въпроси на спящите в Ориент 

експреса пътници, които по чудо се събудиха в утрото на 30 март 

1971 година”. Своята „катунска обеца” още носи и д-р инж. Атанас 

Узунов – едно от най-паметните събития в кариерата му е 

катастрофата на моста над р. Чая (км 167+839, 3х30 м) през нощта 

на последния мартенски ден на на 1971 г. Събарянето на моста, 

намиращ се непосредствено пред входните стрелки на гара 



Катуница е причинено от катастрофално прииждане на реката след 

проливни дъждове във водосборния й басейн в Родопите. 

Придошлата река подкопава едностранно първия стълб, който е 

започнал бавно да се накланя през нощта към страна Пловдив, без 

това да бъде забелязано от някого. Макар, че лагерите на двете 

конструкции, опрени на този стълб, вече са приближавали ръба на 

лагерната площадка, движението на влаковете продължава по 

график. Към полунощ последен по моста с нормална скорост 

преминава международният влак за Истамбул, наследник на 

„Ориент експрес”. Минути след това локален товарен влак, 

изчакващ в гара Катуница разминаването с експреса, потегля в 

обратното направление. Още не набрал скорост, влакът е вече 

върху моста в момента, когато стълбът вече е започнал да се 

преобръща. Събарянето на двете конструкции заедно с локомотива 

върху тях става срсвнително плавно поради ниската скорост и 

съпротивлението, което обръщащият се стълб все още е оказвал. 

Затова въпреки мащабността си, катастрофата причинява само 

материални щети. 



 
Оглед на пораженията от катастрофата на моста над р. Чая;  

в средата – инж. Атанас Узунов 

Движението е отклонено по обходния маршрут Скутаре – 

Михайлово – Димитровград, а Транспортни войски започват 

спешно изграждане на временен мост от инвентарни модулни 

елементи РЕМ-500, успоредно на авариралото съоръжение. 

Военновременната конструкция позволява бързо да се възстанови 

трафикът по обичайния маршрут, макар и с намалена скорост. 



Слабото място на РЕМ-500 са опорите, които завършват с широки 

метални лапи, стъпващи директно върху баласта в речното корито. 

В края на м. март е реална опасността и те да бъдат подкопани, 

защото настъпва времето на проливните дъждове. Трябва да се 

бърза! Затова на  

д-р инж. Атанас Узунов е възложено спешно да разработи проект 

за временно възстановяване на авариралия мост, така че да бъде 

избегната опасността от ново подкопаване на опорите. Проектът на 

Узунов предвижда двете съборени конструкции да се повдигнат и 

подпрат на временни опори от провизорни дървени пилоти, набити 

дълбоко под речното дъно. Решението на д-р инж. Атанас Узунов 

предвижда пилотните опори за двете конструкции да бъдат 

изтеглени с по едно поле навътре в отворите им, с цел да се 

осигури достатъчно свободно пространство, в което по-късно да се 

изгради новият масивен стълб за капиталното възстановяване на 

съоръжението. При това положение се променя натоварването на 

първите вертикали на конструкциите, което налага тяхното 

временно усилване с по две дървени греди, плътно напаснати 

двустранно към металния профил и здраво притегнати за него с 

метални хамути.  

След пробно натоварване, движението по временно 

възстановения мост е пуснато точно три месеца след деня на 

катастрофата – 30 юни 1971 г., ден белязан с трагична загуба на 

трима съветски космонавти и двама големи наши футболисти – 

Аспарухов и Котков. 

Преживяното около възстановяването на този мост по един 

удивителен начин Узунов е описал в своя публикация в 

сп. „Железопътен транспорт”, бр. 5 от 2000 г.  

 
Схема на временното укрепване на конструкциите на моста с 

дървени пилотни опори 



По време на пробното натоварване на пилотната система с 

два парни локомотива авторът на проекта д-р инж. Атанас Узунов 

преживява непознато дотогава емоционално натоварване: 

„Отдалеч погледнати, моите пилоти изглеждаха прекалено 

стройни... (Затова старите майстори на обекта на шега ги наричат 

„кибритени клечки”, б.а.) Когато се натовари, (дървото) винаги 

пука. Познато ми беше от преди три години, когато 

възстановявахме съборения мост при Струпец. Наложи ми се да го 

чувам още много пъти след това. Но никога, никога пращенето му 

не ми се е струвало така зловещо, както на Катунския мост!” 

Изпитанията преминават успешно, но онова професионално 

премеждие оставя трайна следа у инж. Узунов.  

Заключителният етап предвижда изграждане на нов 2-ри 

стоманобетонов стълб (автор на проекта за стълба е инж. Радослав 

Чакъров от „Транспроект”) и окончателно поставяне на двете 

аварирали ферми върху новите опорни части. 

За разлика от много от нас, ст. н.с. I ст. д-р инж. Атанас 

Узунов е с позитивен поглед към бъдещите години на нашите 

инженерни съоръжения. Какво ще е то, в най-голяма степен зависи 

от кадрите: „За кадрите не се безпокоя. Задачите са толкова 

сериозни и отговорни, че автоматично ще отсеят случайните, за да 

останат енергичните, решителни и компетентни специалисти, 

които достойно могат да се заемат с решаването им. Завиждам им 

все пак. Защото от опит знам, че колкото по-сложен и нерешим 

изглежда един проблем, толкова по-дълбоко е удовлетворението от 

преодоляването му.” 

Когато говорим за д-р инж. Узунов не бива да пропуснем 

нещо много съществено: че освен именит мостовак, той е и 

вдъхновен почитател на френския език, на френската култура и на 

вечните шансони на Шарл Азнавур. 



 
д-р инж. Атанас Узунов (със светлото палто) на инспекция на 

мостовете в местността „Камилата” след гара Костенец, 1994 г. 

ииннжж..  ИИвваанн  ППееттрроовв  ТТооппааллоовв  ((11993333))  

Инженер Топалов е от малкото (а може би и единственият 

служител от нашите железници), който е наистина „мостовак от 

кариерата”: три поколения на рода Топалови са посветили общо 

103 години на строителството, ремонта и поддържането на 

мостовете, тунелите и другите инженерни съоръжения по мрежата 

на БДЖ.  

 
Мостовата „династия” Топалови – над 100 години професионализъм 

и приемственост 



Неговият дядо Иван Петров Топалов (1865-1905) е първият 

главен ревизор по мостовете в нашите железници. Това високо 

признание той получава през 1897 г., когато е само на 32 години. 

От съвсем ранна възраст Иван Топалов започва работа по 

мостовете в софийската секция на Поддържането (това е времето, 

когато началник на секцията е легендарният инж. Овчаров) и 

заради изключителното си старание и прецизност много бързо 

печели уважението на колегите си. Когато през 1903 г. за 

поддържане и ремонт на мостовете и тунелите в мрежата на 

железниците е създадена новата служба „Техническа секция”, 

опитният мостовак веднага е преназначен в нея. 

 
Един от мостовете при гара Сестримо; вторият отляво е 

Иван Топалов, около 1900 г. 



Новата специализирана секция, както и секциите по 

поддържането тогава са били пряко подчинени и ръководени от 

отделение „Поддържане” към Главна дирекция на БДЖ и 

пристанищата. За съжаление, дядото Иван Топалов работи в 

„Техническа секция” само около 3 години; през м. декември на 

1905 г., в най-зрялата си трудова възраст, едва навършил 40 години 

той умира. Но „мостовият дух” в семейството е жив и устойчив – 

само на 21 години неговият син Петър Иванов Топалов вече е 

майстор-специалист в службата на баща си, „Техническа секция”. 

Тежките години на войните за национално обединение и липсата 

на така необходимата бащина подкрепа са причината Петър 

Топалов да остане само със средно техническо образование. Но 

това не е пречка той да направи една наистина впечатляваща 

кариера и да запише името си сред плеядата на най-

забележителните мостоваци на ХХ век в нашите железници. 

Нелекият дълъг трудов път на Петър Топалов е и една жива 

история за пътя на нашето мостово дело през най-трудните 

десетилетия на миналото столетие. Неговите познания, акуратната 

му работа, старание и прецизност още през 1930 г. го издигат на 

щатна длъжност „Ревизор по железни мостови конструкции” в 

БДЖ. Това е времето, когато Главен директор на БДЖ и 

пристанищата е инж. Любен Божков, завършил строително 

инженерство във Виенската политехника, един изключително 

ерудиран специалист, човек със смайващи енциклопедични 

познания в много области. Споменавам този факт, защото 

педантичният инж. Божков не правел компромиси, още повече при 

избора на служители за ключови длъжности, каквато е тази на 

главния ревизор по железните мостови конструкции, към които 

Главният директор имал особен афинитет. 

Като ревизор по железните мостове Петър Топалов ръководи 

работите по възстановяване на взривените през Втората световна 

война съоръжения в Македония и Гърция; това е задача, с която 

той се справя блестящо, при това в съкратени срокове, наложени 

от военновременните условия. През 1943 г. Петър Топалов е на 

нова отговорна позиция – „Главен ревизор по мостове” в „Главна 

работилница за жп съоръжения”, както през 1938 г. е 

преименувана бившата „Техническа секция” в София. След 



войната „Главна работилница за жп съоръжения” получава ново 

наименование – „Техническа служба и работилница София”. Там 

през 1950 г. под ръководството на Петър Топалов у нас е изработен 

първия стоманен мост с отвор 30 м в жп крива; тази конструкцията 

и сега премоства железния път над р. Искър след гара Бов. Съвсем 

скоро след това, в началото на м. март 1951 г. има нова промяна в 

наименованията: „Техническа служба и работилница София” вече 

се казва „Завод за съоръжения и инсталации”, а на Петър Топалов е 

предложена отговорната позиция началник на мостовия цех. 

Изключителна оценка за професионализма на мостовака 

Петър Топалов е назначаването му от 1 март 1952 г. за 

ръководител на мащабните, сложни и отговорни монтажни работи 

на стоманените конструкции (в нашия участък тяхната разгъната 

площ е почти 100 хил. кв. м) на Дунав мост Русе – Гюргево, където 

той остава до завършване на строителството в края на м. юли на 

1954 г. А за участието си в „спасяването” на междинна опора №17 

в румънската част на моста, Петър Топалов е удостоен с най-

високото държавно отличие на Румъния.  

Същата година, след мащабна реорганизация на 

железопътните заводи на БДЖ, към „Пътно стопанство” се създава 

„Ремонтно-възстановително предприятие”, и за никого не е 

изненада, че за първи директор на предприятието в началото на м. 

август на 1954 г. е назначен прославеният мостовак Петър 

Топалов. И след пенсионирането си през 1962 г. той ръководи 

монтажа на няколко стоманени мостове, последният от които е 

големият мост-подлез пред гара Калотина през 1971 г. 



 
Петър Топалов, контролирал „на място” изпълнението на 

проекта на моста при Калотина, заедно с ръководителя на 

монтажа Кирил Попов и  

проектанта д-р инж. Атанас Узунов, 1971 г. 

Продължител на делото на мостовата „династия” Топалови е 

синът на Петър Топалов– Иван. Той е роден в София през 1933 г. и 

пътят му към Железницата и нейните мостове е предопределен – 

баща му от дете го води със себе си по обектите. Иван Топалов е 

само на 6 години, когато през лятото на 1939 г. вижда първия си 

железопътен мост, който никога няма да забрави – това е 

съоръжението на км 17+004 след гара Ивански. В своите спомени 

той споделя: „Бил съм на 6 години и бях много впечатлен (и 

уплашен) от дълбоката вода на строителната яма, оградена с шпунт 

при фундиране на устоя.” Ярък е детският спомен и от лятната 

ваканция на 1946 г., когато баща му ръководи работите на моста 

над р. Огоста при спирка Белотинци: „Интересно ми беше, че 

водочерпенето от строителната яма на устоя се извършваше с 

помпа, задвижвана от локомобил.” 

В периода 1949-1952 г. Иван Топалов учи в едно от най-

реномираните средни училища на София – Строителния техникум 



„Христо Ботев.” Тук той получава „основополагащи знания” от 

преподаватели с изключително ниво на подготовка: инж. Андрей 

Андреев (мостове), проектант на големия сводов мост над 

р. Марица при Симеоновград; инж. Енчо Кючуков (жп дело), 

дългогодишен началник на Железопътна секция Плевен и служба 

IV-31 в отдел „Поддържане” в Главна дирекция на БДЖ и 

пристанища; инж. Б. Балтов (статика); инж. Марчинков (бетон) и 

др. Много трайни спомени са оставили и обектите от 

задължителните летни практики, които като ученик от техникума 

Иван Топалов посещава. Разбира се, на първо място са спомените 

за мостовете. През лятото на 1950 г. се възстановява втората 

конструкцията на моста на км 42+889 между гарите Бов и 

Лакатник (2х30 м), разрушена при сблъсък върху нея на група 

самопридвижили се товарни вагони от гара Бов и локомотива на 

товарен влак, идващ от гара Лакатник на 3 юли 1948 г. 

Възстановяването минава през 3 етапа: първоначално е монтирана 

една конструкция „Ротвагнер” на военната администрация; след 

нейното демонтиране и връщане по настояване на армията, са 

изградени 2 нови стълба и временни връхни конструкции по 10 м 

от пайнерови греди. По време на експлоатацията на временния 

мост се извършва проектиране и изпълнение на нова връхна 

конструкция – това е първата връхна прътова конструкция, 

произведена в България, за която вече стана дума. Под 

ръководството на баща му Петър Топалов, новата конструкция е 

монтирана на скеле встрани от пътя и през лятото на 1950 г. е 

навлечена в ос, и след изпитване е въведена в експлоатация. 

Мнението на Иван Топалов е, че автори на проекта са били 

инженерите Я. Янев и Ив. Радев от отдел „Поддържане”, а 

ръководството на целия обект е упражнявано от техника Дончо 

Атанасов. Стажът през лятото на следващата 1951 г. включва и 

участие в група за измерване на габарита в участъците София – 

Мездра и Радомир – Гюешево във връзка с предстояща 

електрификация за 3000 волта прав ток. Измерването се ръководи 

от инж. Димитър Миндов от служба IV-41 на отдел „Поддържане”. 

Всъщност, това е и първата среща на „територията на 

железницата” между Иван Топалов и инж. Миндов. 



Съгласно Постановление на Министерския съвет от началото 

на 50-те години, завършилите техникуми са задължени да работят 

две години по специалността преди да кандидатстват във висше 

учебно заведение. Тези две години Иван Топалов работи и трупа 

ценен производствен опит като пом. технически и технически 

ръководител на обекти на „Софстрой” и „Гарови строежи” – 

известни строителни организации от онова време. През 1954 г. той 

кандидатства и постъпва в Инженерно-строителния институт в 

София, който завършва през 1960 г. Получава дипломата си за 

строителен инженер на 14.03.1960 г. и още същия ден постъпва на 

работа в Мостоизпитателната станция към служба IV-41 на отдел 

„Поддържане” в Главно управление на железниците. Ръководител 

на станцията е инж. Янчо Янев, а следващ по старшинство след 

него вече е инж. Атанас Узунов. Ето какво пише в спомените си 

инж. Иван Топалов за ръководителя на станцията: „Ръководителят 

инж. Янчо Янев (род. 1913 г.) е завършил строително инженерство 

в Бърно и Дрезден. Солиден инженер по конструкциите, познавач 

на нормативната база, автор на основополагащи документи за 

проектиране на жп съоръжения”. От създаването си през 1959 г. до 

1968 г. Мостоизпитателната станция се помещава на знаковия за 

нашите железници адрес: улица „Иван Вазов” №3, в стая №1 на 

втория етаж, непосредствено до кабинета на Генералния директор; 

странното е, че през всичките тези години персоналът й се води 

основно на щат в „Ремонтно-възстановително предприятие”. От 

1968 г. до 1970 г. станцията е преместена (временно, което остава 

за постоянно!) на Централна гара София, а в стаята й се настанява 

платеният партиен секретар на Генерална дирекция. В спомените 

си за онези далечни години инж. Топалов пише: „През 1968 г., 

когато Мостостанцията се премести на гарата, Я. Янев се 

почувства обиден, напусна Управление на железниците и постъпи 

в Министерството на строежите, където беше уважаван 

ръководител сектор по нормативни документи.” 

Както вече споменах, втори в „йерархията” след инж. Янев в 

Мостостанцията е инж. Атанас Узунов и това е нещо съвсем 

закономерно: той е един от основателите на станцията и бързо 

печели уважението на цялата колегия. От 1960 г. с инж. Иван 

Топалов ги свързва едно многогодишно професионално и 



колегиално сътрудничество. За този високо ерудиран 

професионалист в спомените на инж. Топалов четем: „На базата на 

специализацията в Съветския съюз (инж. Узунов, б.а.) разработва 

„Инструкция за определяне на товароспособността на стоманените 

мостове в БДЖ”. 

Много топли спомени инж. Топалов пази за всички колеги от 

Мостостанцията, но сред тях особено се откроява инж. Стефан 

Веселинов Даскалов. Те са приятели още от Строителния техникум 

„Христо Ботев”, после заедно следват в Държавната политехника 

(ИСИ) и заедно започват работа в станцията на 14.03.1960 г. Ето 

какво казва за него инж. Иван Топалов: „Стефан Даскалов (мой 

състудент) беше абсолютния отличник на курса „жп строителство” 

(втори след него беше покойният доц. Мирчо Мирчев). Стефан 

беше солиден специалист и в съоръженията, но и изобщо в жп 

делото. Той беше влюбен в Железницата.” 

Две са основните насоки в дейността на Мостоизпитателната 

станция: изпитване на стари стоманени мостове и оценка чрез 

пробно натоварване на нововъвеждани в експлоатация мостове 

преди тяхното окончателно приемане. Записките на инж. Иван 

Топалов за онова време съдържат ценна информация за 

използваните методи и подходи: „При изпитването на стари 

(главно прътови) мостове, се изчисляваше провисването на 

долните възли и напреженията в характерни прътове за съответния 

локомотив и те се сравняваха с измерените на място. Измерването 

на провисванията се правеше с „индикатори” с точност 1/100 от 

мм, а напреженията в прътите с механични тензометри тип 

„Хугенбергер” (швейцарски). По-късно бяха доставени 

провесомери и вибромери тип „Гайгер” (от ГДР) за отразяване 

динамиката на процеса. Правихме постъпки за доставка на по-

съвършена техника – „Хотингер” от Зап. Германия, но не 

осигуриха средства.” 

При въвеждане в експлоатация на нови съоръжения, 

изчислените очаквани провисвания и напрежения станцията 

изисква от проектанта, който в онези години най-често е мощната 

(за нашите условия) организация „Транспроект”. При 

изпитванията често е търсено сътрудничество с представители на 



научните среди от Политехниката, като проф. Тодор Марков, 

доц. Милко Новаков и др. 

Особено паметно за инж. Топалов е участието на 

Мостоизпитателната станция в началото на 60-те години в 

комплекса от изпитания на най-красивото съоръжение в нашата 

мрежа – виадуктът „Лакатник”. Ето какво пише той за онези 

изпълнени с много напрежение и тревоги дни: „Впечатляващо 

изпитване на скелето по време на бетониране арките на нашумелия 

мост при Оплетня беше проведено през юни 1962 г. При 

бетонирането през 1959 г. стана авария, причинена от грешка на 

проектанта на скелето инж. Ганчев. Арестувани и осъдени бяха 

проектанта на скелето, както и КТК инж. Хъшев, и главният 

проектант инж. Лало Райков. За ново проектиране бяха привлечени 

проф. Хр. Попов, доц. Тодор Чавов и доц. Ал. Ганев, които решиха 

13 пъти статически неопределимата система на моста и в крайна 

сметка се оказа, че моста като такъв няма грешка, грешката е в 

скелето. При изпитването с инварна тел бяха пренесени долу на 

терена характерни точки от скелето и периодично ние отчитахме и 

докладвахме горе в кантона, където професорите играеха бридж. 

Слава Богу, всичко мина добре и моста върши работа и привлича 

фотографите.” 

 
Пробно натоварване на виадукта „Лакатник”, 1963 г. 



През 60-те години на Мостостанцията се възлага един много 

широк спектър от задачи: преизчисляване на мостови съоръжения 

за новите тогава осни натоварвания от дизелови и електрически 

локомотиви, изготвяне на проекти за усилване на прътови 

конструкции, изготвяне на проекти за възстановяване на аварирали 

мостове, провеждане на генерална ревизия на мостовете и др. 

През м. юли 1969 г. на инж. Иван Топалов е предложено да 

започне работа в отдел IV-41 на дирекция „Пътно стопанство” 

(бившия Отдел IV „Поддържане”). Тогава Дирекцията е с повече 

от скромна структура – само два отдела: „Железен път” (IV-31) и 

„Съоръжения” (IV-41). Директор е инж. Петър Шарков, началник 

на отдел (IV-31) инж. Йордан Гоцев и на отдел (IV-41) 

инж. Никола Стоянов. В отдела старши специалист е инж. Венеци 

Велев, завеждащ тунелите е инж. Цаньо Цанев, а негабаритните 

товари са в сферата на отговорностите на техника Пею Петков. 

През декември на 1969 г. едновременно се пенсионират 

„големите трима”, както тогава са ги наричали: П. Шарков, В. 

Велев и Н. Стоянов. Без всякакво преувеличение си отива една 

епоха в Поддържането! Отива си „доброто старо време”, белязано 

с категоричен професионализъм; изгубена е една територия, на 

която конформизмът трудно намира място. Ето какво с болка казва 

за оня сложен и мъчителен за Дирекцията преход инж. Топалов: „С 

напускането на Шарков, в дирекцията се назначават пикьори, 

кантонери, и др. с партийни протекции. Тази тенденция 

продължава и при наследника на Гоцев (инж. Йордан Гоцев е 

назначен за директор след пенсионирането на инж. Шарков, б.а.) 

Иван Иванов, самият той „Рабфак” (съкратено от „Работнически 

факултет”, привилегирована схема от времето на социализма за 

постъпване без приемни изпити във висшите учебни заведения на 

хора от работническите среди, б.а.) Създадената атмосфера в 

Дирекцията е една от причините инж. Узунов да премине на работа 

в института в Илиянци.” 

 

Наистина е било в много отношения сложно време. Затова 

като „контрапункт” на всичко това, в своите спомени инж. Иван 

Топалов ни предлага един реверс във времето към началото на 

своя трудов път: „Ще се върна малко назад, когато през 1960 г. 



постъпих на „Вазов” №3. В отдел IV-31 началник беше Васил 

Константинов (род. 1911 г.), завършил в Германия, солиден 

специалист, порядъчен човек, преди „Вазов” №3 е бил началник на 

секция. След напускане на „Вазов” №3 работи в научния институт, 

където директор е проф. инж. Гено Иванов. В отдел IV-31 изявен 

специалист в железния път е инж. Найден Койновски. С идването 

на инж. Йордан Гоцев между двамата се създават отношения, 

които довеждат до напускането на Койновски. Искам да отбележа 

присъствието в отдел IV-31 на един много положителен образ: 

техник Никола Семинаров, който работи в Отдел IV от 1938 г. (!) 

Много работлив, добросъвестен, много ценен от Шарков. 

Завеждаше снабдяването с материали, както и зеленото 

строителство.” 

Цели 34 години отдава на мостовото дело в нашите 

железници инж. Иван Топалов, един дълъг период, наситен с 

много знакови срещи, събития, трудни решения и премеждия. На 

инженер Топалов е отредено да е пряк участник в обследването, 

оценката и възстановяването на почти всички инженерни 

съоръжения, пострадали при аварии и железопътни катастрофи 

през втората половина на ХХ век.  

„Катунска обеца” има и инж. Топалов – и за него едно от най-

паметните събития в кариерата си остава катастрофата на моста 

над р. Чая през м. март на 1971 г. След телефонно обаждане от 

Генерална дирекция, инженер Иван Топалов тръгва към мястото на 

аварията късно през нощта. На зазоряване колата спира на 

шосейния мост преди гара Катуница и през утринните изпарения 

над реката се открива спираща дъха почти мистична картина: във 

водата са две от стоманените ферми на моста, като на всичко 

отгоре 2-ра конструкция е паднала в реката заедно с парен 

локомотив върху нея!  



 
Катастрофата на моста над река Чая при гара Катуница, 

1971 г. 

Разбира се, събралите се спешно на място специалисти 

веднага започват мъчителни анализи. Оказва се, че вторият стълб 

страна Катуница е силно подкопан от бурните високи води на 

реката. (От архивните чертежи става ясно, че този стълб още при 

строителството на моста е бил фундиран с 1 м по-плитко, което и 

обяснява защо водите са подкопали именно него). При това 3-та 

конструкция буквално се „изсулва” от лагерната площадка и се 

опира на вече наклонената стена на стълба. Наистина смайващ 

късмет са имали спящите пътници в експреса. 

След като всички се посъвземат от преживения (постфактум) 

ужас от мисълта „Какво е могло да стане с международния влак!”, 

в спешен порядък са привлечени представители на Войските на 

Министерството на транспорта (ВМТ), както и инж. Атанас 

Узунов и инж. Васил Пейчев от РВП. Обстановката е без 

преувеличение военновременна – прекъсната е най-главната линия 

в железопътната мрежа на страната! В онези времена преди 50 

години това е недопустима извънщатна ситуация. Мобилизирани 

са всички ресурси и само за три месеца от РВП е реализиран 

проектът за надеждно временно възстановяване на моста. Като 

представител на Генерална дирекция на БДЖ инженер Иван 

Топалов осъществява технически контрол и многократно пътува до 

обекта в Катуница. 



Страшното земетресение от Вранча през 1977 г. поставя 

инж. Топалов пред едно от най-големите изпитания в неговата 

кариера. Тук вече не става дума за „някое от многото съоръжения”, 

а за самия Дунав мост Русе – Гюргево, един от най-

стратегическите преходи в ареала на Долен Дунав. Ето какво 

споделя в своите спомени за онези тревожни дни инж. Иван 

Топалов: „Към 24 часа ми се обади главният диспечер на ЦДР 

(Централно диспечерско ръководство), че в 7 часа сутринта има 

самолет, с който трябва да се отиде бързо до Русе и да се вземе 

решение може ли мостът да се натоварва. (Заедно с инж. Топалов 

на сутринта със самолета тръгва и д-р инж. Ат. Узунов, б.а.) 

Няколко международни влака бяха спрели и очакваха разрешение 

на коловозите на гара Гюргево. В Русе, а още повече в Гюргево 

цареше паника, нямаше никаква връзка с Министерството в 

Букурещ, нито с централата на румънските железници СFR. 

Единственият представител на румънската страна беше бригадирът 

на румънската бригада за поддържане на моста Бадица. Явно кой 

трябва да вземе решение. (Така в оня момент поради отсъствието 

на румънски специалисти цялата отговорност пада върху 

инж. Топалов и д-р инж. Узунов, б.а.) Започна обхождане и оглед 

на целия мост (неговата пълна дължина е 2223 м, б.а.). Част от 

облицовката на декоративните портали беше откъртена и паднала 

на замята. Това допълнително плашеше хората. Слава Богу, 

нашите стоманобетонни рамки бяха здрави. При обхода на стом. 

конструкция се оказа, че лагерите бяха на място и в добро 

състояние; очаквано по напр. рамки имаше напукана боя, но това 

не беше тревожно. Между другото по телефона от София 

настояваха за ускоряване на решението. Единственото, което не 

можех да преценя положително, беше състоянието на високите 

опори под водата. Нямаше кой да чака организирането на 

водолазно изследване, а телефоните от София звъняха. Давах си 

сметка, че положението на моста спрямо Вранча създава 

възможност за компонента, напречна на оста на моста и че 



огромната маса на връхната конструкция е качена на високите 

стълбове. И подписах телеграмата за етапно натоварване и 

пропускане на влаковете. Добре, че строителите си бяха свършили 

работата както трябва. Хвала на тях!” Подписването на 

телеграмата е предшествано от напрегнато обсъждане на 

ситуацията с инж. Узунов и инженери от железопътната секция. 

Посочените, както и много други подобни примери, за които 

пише в спомените си инж. Топалов показват характера на 

задълженията и високата техническа отговорност на специалиста, 

работещ в областта на инженерните съоръжения в железниците. 

Интересна информация за конструктивни разработки на инж. 

Иван Топалов намираме в книгата на д-р инж. Ат. Узунов 

„Експлоатационни проблеми на стоманените мостове в БДЖ”. 

През 80-те години, по проекти на инж. Ив. Топалов „Ремонтно-

възстановително предприятие” изработва и успешно внедрява в 

експлоатация два нови комплекта временни премоствания. 

Първият от тях е с максимален подпорен отвор 7 метра, при 

допустима скорост 25 км/ч. Основната идея на проекта е 

наличното свободно пространство между долната ограничителна 

линия на габарита и горната повърхност на пътните траверси да се 

използва по-пълно и в ширина, чрез удвояване броя на главните 

носачи. Този премостващ комплект се използва при подпорен 

отвор над 5,5 м, каквито са случаите при преустройството на моста 

при гара Царева ливада и при замяната на стоманения мост при 

спирка Негушево. При втория проект за временно премостване на 

инж. Топалов максималният подпорен отвор е 9,5-10 м, а 

допустимата скорост – 25 км/ч. Комплектът използва 

пространството между долната линия на габарита и долната 

повърхност на пътните траверси, поради което при монтажа му е 

необходимо прекъсване на движението в „прозорец”.  



 
Временно премостване по проект на инж. Ив. Топалов,  

използвано при замяна на стоманен мост при сп. Негушево, 

1996 г. 

 

Отговорно и старателно изпълняваната работа на мостовака 

трето поколение Иван Топалов не остава незабелязана и от 

ръководството на Министерството на транспорта: от там получава 

предложение да бъде изпратен в Танзания за съветник – експерт по 

мостовете с извънредни пълномощия, пряко подчинен на 

министъра на железниците. Въпреки предложеното му много 

високо възнаграждение, той остава у нас, верен на родовата 

традиция. 

През 1994 г. инж. Иван Топалов се пенсионира на длъжност 

началник отдел „Инженерни съоръжения” в дирекция „Пътно 

стопанство” към НК БДЖ. С неговото оттегляне от активна 

трудова дейност от Дирекцията си отива не само служителят с най-

продължителен стаж на „Вазов” №3, не само един стойностен 

железопътен инженер, влюбен в мостовете – отива си и една над 

100-годишна инженерна потомствена връзка в нашите железници.  



 
инж. Иван Топалов на посещение в Поделение „Железен път и 

съоръжения”, 2018 г. 

 

Цялата семейна техническа библиотека на „мостовата 

династия Топалови” се съхраняваше в скромна вила в Бояна. При 

продажбата на имота през 2005 г. инж. Топалов ми подари много 

ценни издания, повече от които вече библиографска рядкост. С 

голяма благодарност приех подаръка – този жест ми достави много 

радост. 

Тема за отделен разговор е защо сме безразлични и нехаем за 

онова, което е било преди нас; нещо повече – дори сме свикнали с 

усещането, че просто нямаме потребност да знаем нещо за него, за 

отминалото. Само като се замислим колко често сме „в плен” на 

„максимата”: „Всичко започва от нас и сега!” Затова в 

колегиалната ни памет вече не са останали дори и частици спомен 

за една значителна част от нашите големи и забележителни 

предходници. Което, разбира се е безкрайно тъжно... 

Близки до ума и сърцето ми, инж. Петър Шарков, 

инж. Димитър Миндов, д-р инж. Атанас Узунов и инж. Иван 

Топалов завинаги ще останат като последната истинска 

професионална общност, като един забележителен железопътен 



квартет, чрез който можем да се докоснем до едни други години на 

нашата Железница. Докосване, което зарежда с онова толкова 

необходимо ни нещо – усещането, че напред в годините по нашите 

железни пътища и мостове все така сигурно и надеждно ще 

преминават колоосите на живота.  

 

инж. Иван Гогев, 
м. август  2020 г.  

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



ТТИИ  ЗЗННААЕЕШШ  ЛЛИИ  ККААККВВОО  ССТТААВВАА  ННАА  ГГААРРААТТАА??  

 

С този интригуващ въпрос често се обръщаше към 

отрудената си и посърнала от домашни грижи майка мой познат, 

жител на провинциално градче, редовен посетител на гаровия 

ресторант, който беше и място, където преди 30-40 години всяка 

вечер заседаваше местният „парламент”. 

За съжаление, ресторантът отдавна вече го няма, побърза да 

си отиде от живота и моят познат, но там, до релсите винаги се 

случва нещо. Още от края на 80-те години на ХIХ в. гарата става 

един особен топос в живота на българите, една територия, на която 

железницата и градовете  и селата, през които (и покрай които) тя 

минава, си дават среща. В онези далечни години гарата е като 

вълшебна врата, през която се влиза в един непознат и малко 

странен за винаги резервирания българин свят, в едно „царство” с 

много разноцветни светлини, с непонятна и смайваща плетеница 

от релси и стрелки, стрелочни кабини, извисяващи се семафорни 

мачти и трескаво маневриращи локомотиви. Много десетилетия 

гарата е като палитра, в която сивото и монотонно българско битие 

се потапя и придобива особена обагреност. Тя вълнува със 

специфичните си шумове и аромати, примесени с доминиращата 

миризма на въглищен дим и на креозот. Това е някаква магична 

територия, откъдето, като вълнуват със стремежа си към 

далечината и с призива на локомотивните свирки, потеглят 

влаковете. От много години гарата е едно радващо начало, 

оставящо усещане за предстоящ полет у щастливците, които 

поемат по далечните направления през Пловдив и Карлово към 

морето. Но в началото на железопътните съобщения у нас (а и 

десетилетия след това) целият този вълнуващ свят остава някъде 

„отвъд”, встрани от грижите и неволите на смазания от живота 

„малък” човек, който е идвал на гарата просто да потъгува заради 

невъзможността да потегли към тези мамещи го напред посоки. Да 

попадне в купето на пътнически вагон за него би било разтърсваща 

емоция. Място за тръгване, за завръщане, за срещи и за тъгуване – 

това е гарата за много поколения българи.  

В зората на железопътната инфраструктура по нашите земи 

приемните здания на първите гари излъчват някаква минорна 



провинциална английска красивост: едноетажни постройки с 

малко скучни и еднообразни фасади – всичко това е твърде далече 

от разкоша на тогавашните европейски гари. По цялото 

протежение на първата линия между Русе и Варна почти навсякъде 

са малки приемни здания, а вътре – няколко стаи (на турски 

„соби”) с ниски тавани и толкова! Действително, какво повече е 

необходимо на „субектите”, обитаващи Ориента?! На 

първостроителите – братя Бъркли, определено не им е било до 

естетика – те не са и имали намерение да градят гари, които да 

бъдат красиви „жалони” и ориентири за бъдещите строители на 

железни пътища по българските земи. Дори и първата голяма гара, 

тази във вилаетския град Русчук, е като синоним на английска 

пестеливост, семплост и архитектурна сдържаност. Важното е било 

бизнесът да върви и линията да дава печалба. За това са мислили 

предприемчивите джентълмени от Острова, а не да оставят 

запомняща се красота след себе си. Завладяваща гарова 

архитектура може и да няма по Русе-Варненската железопътна 

линия, но красиви детайли и впечатляваща зидария има повече от 

достатъчно.  

 

Вилаетската гара на Русчук, фотография от 80-те години 

на ХIХ век 
И заслугата за това не е на главния проектант Хенри Бъркли – 

красивите моменти са дело на ръцете на български майстори 

зидари. Те са нещо като спонтанен, приглушен контрапункт на 

хладния прагматизъм на концесионерите англичани. 

Столичната централна гара е част от първия голям български 

железопътен проект – линията Цариброд – София – Вакарел. 



Първата наша линия и първите гари – България вече е железопътна 

държава! Били са дни на радост и възторг, непознати днес! 

Проектирана от Антонин Колар, Богдан Прошек и Тодор Марков, с 

красивия си силует сградата на приемното здание на централната 

столична гара е много различна от скромните си посестрими по 

железопътната линия Русе – Варна. Това е първият ни 

архитектурен гаров комплекс с европейска визия, в чийто 

интериор и екстериор доминират модерните тогава италиански 

ренесансови мотиви. Веднага след откриването й в началото на 

м. август 1888 г., гарата за десетилетия напред се превръща в 

култово място за софиянци и гостите на столицата. Тя става една 

своеобразна постоянно отворена врата, през която преминават 

короновани особи, чужди и местни знаменитости, именити 

спортисти. През почивните си дни обикновените граждани на 

София обичали да идват „на гарата” и получавали достъп до 

сградата и пероните само срещу закупен „перонен билет”. 

(Феноменът „перонен билет” БДЖ запази чак до към края на 60-те 

години на ХХ век.) Било е вълнуващо преживяване: „гостите” на 

гарата от крайните столични квартали със затаен дъх се любували 

на причудливите и непознати архитектурни форми, на пъстрото 

многолюдие по пероните, на непривичните за тях шумове и 

аромати, на бързите, мощни и елегантни парни локомотиви начело 

на пътническите влакове, пътуването с които за повечето от тях е 

било непостижима мечта. Особено впечатление на „перонната” 

публика са правели първокласните и второкласни вагони за 

вътрешно съобщение по далечните дестинации: Варна, Бургас, 

Видин, Добрич, Кърджали, наречени от пътниците „белите 

вагони”, заради добре поддържаните бели калъфки на 

възглавниците при облегалките на седалките.  

През „златното” за БДЖ време на 30-те години истинските 

ценители на железниците са имали възможност да погледнат и „от 

високо” на гарата, коловозите, маневрите и на влизащите и 

излизащите от депото локомотиви от ажурната метална пасарелка 

(съществувала до 1948 г., когато е заменена от тунел), свързваща 

тогавашната Сточна гара – голяма бързина и Главната жп 

работилница, по-късно преименувана на Железопътен завод. Депо 

София в източната и Техническа гара Надежда (сега вагонно-



ремонтно депо) в западната част на централна гара (и тогава и 

сега) са нейните „бели дробове”, скачени съдове на един пулсиращ 

непрекъснато организъм от връщащи се отнякъде и заминаващи 

влакови композиции. Неизразимо щастие в онези години е било да 

бъдеш на перона на гарата в минутите, когато от Париж е 

пристигал влакът-легенда „Ориент експрес”. А на обратния път 

към Белград и мечтаните столици на Европа, всички са били с 

усещането, че сините му вагони са покрити с вълшебен прах от 

Босфора и древния Константинопол. 

 
Гара София, 90-те години на ХIХ век  

В началото на м. септември на 1974 г. се въведе в 

експлоатация новата централна гара. Ъгловатият кубизъм, 

интерпретиран чрез алуминий и стъкло, измести елегантните 

форми на старото приемно здание (разрушено с контролирани 

взривове, при които много „видяли от всичко” стари железничари 

плакаха) и на негово място се появи огромен скучен и 

нефункционален паралелепипед с унифицирани сиви фасади. Така 

онова толкова скъпо за софиянци усещане за предстоящо красиво 

и запомнящо се пътуване, което оставяше старата гара си отиде 

завинаги... Съвсем скоро след това модернистичните повеи в 

проектирането на приемни здания достигнаха до всички краища на 

мрежата, при което бяха загубени много забележителни гарови 

сгради, без да бъде направен опит за адаптирането им към новите 

архитектурни решения.  



По дългия път на нашата железопътна система след 1888 г. се 

редуват години на технологични спадове (достигащи понякога до 

дълбоки сривове) и времена на плавни (но рядко устойчиви) 

подеми. Тези тенденции оставят отпечатък и върху сградната 

инфраструктура. Въпреки скромните инвестиционни възможности 

през трудните десетилетия след началото, нашата железопътна 

мрежа е изпъстрена със забележителни архитектурни решения на 

приемните здания на гарите. Имало е години в нашата 

железопътна история, когато експлоатационните пунктове (гари и 

спирки) са достигали впечатляващата цифра 1100!  Всеки е искал 

да има достъп до железницата. Със спонтанни тържества на 

местното население са въвеждани в експлоатация дори и най-

незначителни гари и спирки. Всяка новопостроена линия, всяка 

нова железопътна отсечка има своята пионерна роля – тя много 

бързо променя и облагородява територията, през която минава. За 

броени години съвсем неизвестни селца се превръщат в градове и 

значими гари. Преминавайки често буквално през нищото, релсите 

създават след себе си благодатни условия за развитие и 

просперитет. Могат да бъдат посочени десетки селища, но един от 

най-красноречивите примери за това, без съмнение, е „Меката на 

българското железничарство”, големият транспортен възел Горна 

Оряховица. За съжаление, последната нова железопътна отсечка 

(Алфатар – Силистра) е въведена в експлоатация през далечната 

1974 г., т.е. преди цели 46 години!  

През късната есен на 1908 г., 20 години след София, 

тракийската ни столица Пловдив се сдобива със забележителна 

гарова сграда в стил късен барок, дело на флорентинеца Мариано 

Пернигони. Заради богато орнаментираната фасада и магическия 

вечен град на Трихълмието (а може би това е нашият Рим?), който 

започва от нея с улица „Станционна” (по-късно, ул. „Иван Вазов”), 

всяко пристигане на пловдивската гара винаги е вълнуващо.  

Подчертано европейско влияние се долавя от изчистените 

линии на фасадите на гарите между Драгоман и София, достигнали 

до нас от времето на Иван Грозев, строителят  на линията. 

Усещане за някакъв  швейцарски полъх оставят типовите сгради на 

приемните здания от края на ХIХ в. между София и Роман. 



 
Гара Своге, 30-те години на ХХ век  

Австрийски нюанси се усещат в сградата на старото приемно 

здание в източната част на гара Белово. Гарите на Подбалканската 

линия, ненатрапчиво вписани в околния ландшафт, са запомнящи 

се с характерните възрожденски архитектурни мотиви. Баварска 

акуратност излъчва модерният тогава немски железопътен стил, с 

просторни централни фоайета на приемните здания, наложен в 

началото на 40-те години при модернизацията и преминаването на 

железницата по долината на р. Струма от междурелсие 600 мм на 

нормално междурелсие. Този стил е характерен и за гаровите 

здания, строени по същото време и на Трансродопската железница 

с междурелсие 760 мм към Добринище. С извисените си над града 

часовникови кули гарите на Варна и Бургас създават усещане за 

архитектурен размах, одухотвореност и вълнуващо железопътно 

докосване до морето. Приемните здания на Подуене и Плевен 

винаги впечатляват с изчистените си архитектурни форми, 

изисканост и стил. Трябва непременно да си спомним и за онази 

толкова осезаемата мека юлска топлина, която струи от гаровите 

здания на Ямбол и Карнобат по линията към морето през Пловдив, 

и за приглушения планински уют (примесен с горчивина, че 

старите часовници, сигнални камбани, звънци и фенери вече ги 



няма), който излъчват приемните здания по трасето на 

Презбалканската железопътна линия между Горна Оряховица и 

Дъбово. Ярко свидетелство за архитектурните посоки от началото 

на 50-те години са строгите монументални форми на най-голямото 

приемно здание на Балканите – на гара Русе пътническа.  

Коя от гарите ни все пак е най-хубава ли? Въпросите, 

свързани с красотата винаги предполагат трудни отговори. Всички 

са хубави, защото са наши, защото са строени с толкова много 

лишения, инвестиционни усилия, надежди и любов от 

железопътните поколения преди нас.  

Братята Бъркли сигурно биха ахнали, забравяйки за 

английската си сдържаност, ако можеха да видят проектното 

решение за гара Варна на арх. Никола Костов, където влаковете 

започват да пристигат през м. март на 1925 г. Една година по-

късно започва да работи и другата прекрасна железопътна врата на 

нашето море – гара Бургас, с архитектурен облик, съзвучен с 

изразната лекота и изящност на бургаските поети. Толкова много 

години пристигахме на нейните коловози преди да поемем към 

мамещия лазур на юг! Бургас, морето и... влаковете!  

 
Изящните архитектурни форми на гара Бургас, 2018 г.  



За онова незабравимо време напомня метафората „Спомени” 

на скулптора Никола Станчев пред главния вход на гарата – 

отворен куфар, от който се изсипват миди. Пловдив винаги 

посреща с италианската елегантност на своята гара; Русе – с 

категоричността на своя източен железопътен класицизъм; спирка 

Съботковци като че ли докосва с едва доловим френски повей от 

Прованс; Белово и бившата гара Владо Тричков напомнят за нещо 

с красивата си функционалност; поставена сред богата равнина на 

север, гара Плевен връща към забележителното време на съзидание 

и професионална отдаденост между двете световни войни... 

А колко много красота има в изящната симетрия на 

приемното здание на Свищов, в големите елегантни прозорци (с 

техните характерни горни закръгления) на гарите на Криводол, 

Медковец, Брусарци и Лом, в аркадата на спирка Немирово, където 

през 80-те години (тогава тя беше гара) в канцеларията на 

началника все още се съхраняваха пълните събрани съчинения на 

нейния патрон, писателя Добри Немиров! И нима можем да 

пропуснем красивия носталгичен мотив, с който продължава да ни 

докосва олющената фасада на зданието на бившата вече гара 

Сестримо и да не си спомним за мекотата на архитектурните 

форми и за гостоприемството на малката Хисар, гарата на древния 

Диоклецианопол?  

С десетилетията някои гари са придобили особен статус и 

знаково присъствие в нашата мрежа: освен главен инженерен стан 

на Прошек, Пелц, Свобода, Домбровски и Банковски при строежа 

на линията Одрин – Белово, със своя Славянски дом гара Ябълково 

(някога Алмали) се превръща в територия на славянската 

солидарност и един от южните опорни пунктове на националната 

ни революция. Гара Белово завинаги е свързана с Каблешков и 

устрема на Бенковски – неговата цел през април 1876-та са 

чужденците от дирекцията на барон Хирш за усвояване на горите 

на Беловския Балкан. Срещата с тях по онова време е била 

единствената възможност светът да научи за случващото се в 

България. Старопрестолната гара Трапезица е паметна с една от 

най-забележителните дати в новата история на България – 

обявената на 22 септември 1908 г. с Манифест независимост. 

(Точно в 9 часа специалният влак с цар Фердинанд и част от 



българския политически елит спира пред приемното й здание, след 

което монархът, държавниците и гражданството тръгват пеша към 

църквата „Свети Четиридесет мъченици”.) Вече 132 години гара 

Драгоман, главната ни „железопътна врата” към Европа, си остава 

синоним на нещо задгранично, далечно и привличащо. От гара 

Костенец (някога Костенец-баня – място, където много години са 

слизали стотици курортисти) започва преходът към Тракия и към 

113-годишните мостове-близнаци в местността „Камилата”, 

наречена така от старите железничари заради сложния профил на 

железния път (или заради кервани от камили, минавали някога 

през тази теснина – никой вече не може да каже). Пловдив – 

централната ни южна гара, възпята от нейния заместник началник, 

писателя Георги Пашев, винаги ни връща към значимите събития 

от следосвобожденската ни история.  

 
Гара Пловдив, началото на 20-те години на ХХ век 

Старото приемно здание на гара Скобелево не забравя за 

стажанта-телеграфист Пейо Яворов. Гара Кюстендил, място на 

срещи на обречени монарси, отдавна свързваме с драматичните 

години на войните за национално обединение. Приемното здание 

на старата гара Добрич още помни запасния капитан Йордан 

Йовков, който през мразовитите ноемврийски дни на 1918 г. 

наблюдава от перона пристигащите с ешелоните демобилизирани 

фронтоваци и търси прототипи на бъдещите си герои. Гарите 



Медковец (с непокорния поп Андрей) и Септември (тогава 

Сараньово) винаги ще ни връщат към кървавите братоубийствени 

септемврийски дни на 1923 г. Гара Гюешево, застинала в своята 

ненужност някъде там, на западната ни граница, с горчив привкус 

напомня за стогодишната ни неосъществена (а може би и 

неосъществима) мечта за железопътна връзка със Скопие. 

Несъществуващата вече гара Сердика остава като спомен за 

нереализирани идеи с висока европейска стойност в самия център 

на София. Онова, което все още е останало от „царската спирка” в 

района на гара Казичене е само тъжно напомняне за един 

безвъзвратно погубен архитектурен шедьовър. Задушаваща тъга 

излъчват руините на гарите на изгубената дунавска теснолинейка с 

междурелсие 760 мм между Червен бряг и Оряхово. Годините 

постепенно заличават спомена за малките приказни гарички по 

невероятната дековилна линия (с междурелсие 600 мм) до 

Рилската Света обител. Гара Вакарел отдавна се е превърнала в 

символ на тежки експлоатационни условия. Усещането за голям и 

вечен кръстопът оставя постоянно будната Горна Оряховица. 

Гарите Св. Петка и Аврамово (най-„високата” гара на Балканите 

със своите 1267 м над морето) са познати с това, че „ограждат” 

едно от най-изумителните изкуствени железопътни развития в 

света (това „4-етажно” изкуствено развитие и сега се преподава в 

най-престижните политехники като пример за блестящо решение), 

проектирано и построено от наши инженери по северния склон на 

Родопите през 30-те години. А колко много гари в дълбините на 

паметта ни отдавна са се превърнали в любими места, през които 

минавахме и влизахме на „територията” на онази безгранична 

лятна свобода на ваканциите от нашето детство!  

Като зовящи посоки и сега остават звънките имена на 

толкова много интересни гари и спирки: Илиянци, Бов, Бяла, 

Плевен запад, Велико Търново, Габрово, Царева ливада, Зверино, 

Банско, Белово, Берковица, Дупница, Брацигово, Сомовит, 

Макоцево, Волуяк, Калофер, Клисура, Вакарел... И само те ли?  

Питам се какво бих отговорил, ако сега някъде из уличките 

на градчето (за съжаление, това е възможно само хипотетично) 

срещна моя герой и той започне разговора с оня стар въпрос: „ Ти 

знаеш ли какво става на гарата?” Защото времето, влаковете и 



техните пътници, емоциите, ароматите и звуците вече са други. 

Дори и въздухът отдавна не е същият. И само смълчаните фасади 

на старите гари по железопътната ни мрежа и пероните на 

буренясалите коловози пред тях натъжаващо напомнят за други, 

отдавна отминали години...  

 
Новата гара на Видин, 2018 г. 

Голямата надежда за нашите гари са големите 

инфраструктурни проекти. Стремежът е без да се променя 

архитектурният облик на тези столетни сгради, да се работи с 

внимание към детайла, да се запази старото им очарование, и 

едновременно с това да им се придаде ново дихание, съзвучно с 

третото десетилетие на ХХI в., в което вече навлизаме. Много 

хубав пример е гара Видин – първата „шенгенска” гара в България. 

Към архитектурния ансамбъл на старата пътническа челна гара 

много удачно е вписана сградата на новата пътническа гара (със 

силует, напомнящ пътнически вагон), проектирана и изпълнена 

според съвременните изисквания за осъществяване на граничен 

контрол. 

Но каквото и да се случва, след повече от 150 години 

българска железопътна история гарата си остава мястото, където 

релсите, както преди, продължават да се срещат с новия живот – 

такъв, какъвто е. 

инж. Иван Гогев,  
м. октомври 2020 г. 


