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Аннотация. Рассмотрены проблемы, которые возникли в результате деятельности молодо-
го советского государства в первые годы своего становления после ликвидации специали-
зированных правоохранительных органов, действовавших на объектах железнодорожного 
транспорта в царской России – жандармской железнодорожной полиции. Показано, что 
слом старой правоохранительной системы спровоцировал необратимые процессы, оказав-
шие разрушительное воздействие на состояние общественного порядка и общественной 
безопасности на объектах железнодорожного транспорта страны. Гражданская война усугу-
била состояние общественного порядка и общественной безопасности на линиях железных 
дорог. Железнодорожный транспорт оказался на грани краха. Разрозненный и лишенный 
единого центра управления, транспорт не в состоянии был обеспечить необходимый уро-
вень пропускной способности. Вопросы охраны общественного порядка и обеспечения об-
щественной безопасности, в этой связи, отходили на второстепенный план. Первоочередная 
задача советской власти состояла в том, чтобы удержать контроль за железнодорожным 
транспортом, обеспечить его провозную способность. Проведен анализ общественных от-
ношений, складывавшихся в первые годы советской власти на линиях железных дорог в ус-
ловиях образовавшегося вакуума специализированных подразделений и организаций, непо-
средственно задействованных в охране общественного порядка и обеспечении обществен-
ной безопасности на линиях железнодорожного транспорта. Проанализирована обстановка, 
в которой оказался железнодорожный транспорт России после октября 1917 г. и обстоя-
тельства, повлекшие создание советских правоохранительных органов на железнодорожном 
транспорте. 
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Abstract. We examine the problems that arose as a result of the activities of the young Soviet state 
in the first years of its formation after the liquidation of specialized law enforcement agencies op-
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that the scrapping of the old law enforcement system provoked irreversible processes that had a 
devastating impact on the state of public order and public safety at the country’s railway transport 
facilities. The Civil War worsened the state of public order and public safety on the railway lines. 
Rail transport was on the verge of collapse. Separated and deprived of a single control center, the 
transport was unable to provide the necessary level of capacity. The issues of public order protec-
tion and public safety, in this regard, were relegated to a secondary plan. The primary task of the 
Soviet government was to maintain control over railway transport, to ensure its carrying capacity. 
We analyze the social relations that developed in the early years of Soviet power on railway lines 
in the conditions of the vacuum of specialized units and organizations directly involved in the pro-
tection of public order and ensuring public safety on railway lines. We analyze the situation in 
which Russian railway transport found itself after October 1917 and the circumstances that led to 
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ВВЕДЕНИЕ 
 
«Сегодня перед Россией стоят масштаб-

ные задачи по развитию железнодорожной 
сети, ее расширению и обновлению», – зая-
вил Президент Российской Федерации  
В.В. Путин в своем поздравлении работни-
кам и ветеранам железнодорожного транс-
порта в 2022 г.1 Железные дороги в совре-
менных условиях, как и сто пятьдесят лет 
назад, призваны обеспечивать провозную 
способность по ключевым направлениям 
бесперебойной работой современных транс-
портных логистических коридоров, стать ка-
тализатором роста отечественной экономики. 

Появление железных дорог в середине 
XIX века оказало судьбоносное для Россий-
ской империи влияние, обеспечив ускорен-
ное развитие экономики, втягивание в нее 
окраинных районов, включая Дальний Вос-
ток, Среднюю Азию, Закавказье. Строитель-
ство железных дорог рассматривалось как 
стратегическая задача на длительную пер-
спективу и всячески поддерживалось прави-
тельством2. Создание новой транспортной 
системы привело к изменению социальной 
структуры общества, росту мобильности и 
активности населения. Одновременно появи-
лись социально-экономические проблемы, 
требовавшие силового реагирования госу-
дарства. За 50 лет функционирования желез-
ных дорог в Российской империи в правоох-
ранительную систему обеспечения правопо-
рядка и благочиния были включены жан-
дармские полицейские подразделения желез-
ных дорог, входившие в состав Отдельного 
корпуса жандармов. Основной силой, обес-
печивавшей правопорядок на железнодорож-
ном транспорте, выступали жандармские по-
лицейские отделения, сформированные по 

                                                                 
1 Путин В.В. Поздравление железнодорожников с 

профессиональным праздником. URL: https://www.1tv. 
ru/news/2022-08-07/435156-vladimir_putin_pozdravil_zhe-
leznodorozhnikov_s_professionalnym_prazdnikom? (дата 
обращения: 12.08.2022). 

2 Путеводитель по Московско-Курской железной 
дороге. М.: Тип.-лит. тов-ва И.Н. Кушнерев и Кo, 1905. 
С. 8. 

линейному принципу на основе воинских 
уставов. 

Железные дороги оказались в эпицентре 
событий революции 1905–1907 гг., Первой 
мировой воны, что вынуждало жандармские 
полицейские подразделения железных дорог, 
помимо общеполицейских функций, реали-
зовывать специальные, направленные на 
поддержание политической стабильности в 
обществе. События Февральской и последо-
вавшей Октябрьской революции 1917 г. при-
вели к слому механизма охраны железных 
дорог. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ 

 
Последствия слома правоохранительной 

системы Российской империи рассматривали 
такие ученые, как Р.С. Мулукаев, В.С. Афа-
насьев [1; 2], Н.Д. Литвинов3, В.Д. Путятин 
[3], И.Ф. Фирсов [4], П.Н. Жигалов [5]. Ис-
следователи охарактеризовали этапы станов-
ления народной милиции после ликвидации 
Отдельного корпуса жандармов, раскрыли 
отдельные вопросы нормативно-правового 
регулирования деятельности правоохрани-
тельных органов по охране общественного 
порядка на железнодорожном транспорте в 
первые годы советской власти. Организаци-
онно-правовые вопросы регулирования дея-
тельности советской милиции подробно изу-
чал Д.А. Ерин [6]. Помимо советской мили-
ции, предметом его исследований станови-
лись войска Всероссийской чрезвычайной 
комиссии (ВЧК), Войска внутренней охраны 
(ВОХР), Народный комиссариат путей сооб-
щения (НКПС) РСФСР, органы государст-
венной безопасности и иные воинские фор-
мирования по обеспечению безопасности на 
транспорте. Среди работ, посвященных изу-
чению силового механизма на объектах же-
лезнодорожного транспорта в первые годы 
                                                                 

3 Литвинов Н.Д. Становление рабоче-крестьянской 
железнодорожной милиции в РСФСР в 1917–1921 гг.: 
автореф. дис. … канд. юрид. наук. М., 1982. 21 с.; Лит-
винов Н.Д., Путятин В.Д. Органы внутренних дел на 
транспорте. 1917–1923 гг.: Краткий очерк основных 
документов и материалов. Москва; Якутск: Якут. фил. 
Изд-ва СО РАН, 2002. 333 с. 
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советской власти, следует отметить труды 
А.С. Сенина [7], который изучал работу же-
лезнодорожного транспорта в чрезвычайных 
условиях военного времени и революций, 
выявил противоречия между многочислен-
ными службами и ведомствами по обеспече-
нию ее деятельности. А.В. Седунов подверг 
научному осмыслению процессы становле-
ния и деятельности правоохранительных ор-
ганов по обеспечению общественной и госу-
дарственной безопасности в регионах Севе-
ро-Запада в течение более чем столетнего 
периода [8], М.Н. Петров изучил процесс 
формирования и деятельности органов ВЧК в 
одном из важнейших регионов – Северо-
Западе России4.  

Таким образом, современная историо-
графия содержит свидетельства создания 
вместо ликвидированных жандармских по-
лицейских подразделений железных дорог 
различных специальных подразделений и 
организаций для охраны правопорядка. Пуб-
ликации советского периода отличаются сво-
ей тенденциозностью в угоду политической 
конъюнктуры, характерной до 90-х гг. XX 
века. С начала XX века большинству назван-
ных исследователей удалось преодолеть этот 
недостаток. Сегодня, в условиях появления в 
обществе запроса на возрождение нацио-
нального самосознания, требуется по-новому 
взглянуть на события, происходившие в го-
сударстве в первые годы советской власти, 
выработать новые подходы к оценке специ-
альных подразделений и организаций на ос-
нове как опубликованных, так и неопублико-
ванных источников. 

Отдельный корпус жандармов был лик-
видирован постановлением Временного пра-
вительства от 19 марта 1917 г.5 Жандармские 
полицейские подразделения железных дорог, 
как часть Отдельного корпуса жандармов, 
были упразднены. Его служащие в большин-
                                                                 

4 Петров М.Н. Формирование и деятельность ор-
ганов ВЧК–ОГПУ, 1917 – середина 1920-х гг.: дис. ... 
д-ра ист. наук. Новгород, 1995. 213 с. 

5 История российской полиции: науч. справочник-
календарь памятных дат: в 2 т. / под общ. ред.  
В.Л. Кубышко. М.: Акад. управления МВД России, 
2020. Т. 1. С. 135. 

стве своем были отправлены на самые опас-
ные участки фронта. Вместе с тем в условиях 
военных действий требовалась должная ор-
ганизация провозной способности железных 
дорог. Уже к концу 1917 г. ситуация на же-
лезнодорожном транспорте становилась тре-
вожной. Локомотивы разбиты, вагоны раз-
граблены, железнодорожников не хватало6. 
Страна была охвачена внутриполитическим 
кризисом и стремительно двигалась к Граж-
данской войне. Тем не менее необходимость 
военных перевозок требовала принятия экс-
тренных мер по обеспечению провозной спо-
собности стальных магистралей. В этой свя-
зи на линиях железных дорог создавались 
специальные подразделения и организации, 
подконтрольные советской власти, во-
первых, для решения оперативных задач по 
обеспечению перевозок, во-вторых, для под-
держания, сколько возможно, правопорядка 
на его объектах, недопущения препятствова-
ния деятельности железнодорожников, пре-
дотвращения грабежей и разбоев.  

Ситуация осложнялась тем, что на же-
лезных дорогах, как передовом с точки зре-
ния материального потенциала виде транс-
порта, действовали различные боевые орга-
низации, подконтрольные разным партиям, 
общественным организациям и преступным 
сообществам. Все они исходили из полити-
ческих, материальных, идеологических сооб-
ражений [9]. Деятельность вооруженных со-
обществ требовала их упорядочивания со 
стороны официальной власти. Там, где со-
ветская власть не могла взять под контроль 
деятельность вооруженных группировок, их 
ликвидировали силовым путем как врагов 
советской власти и контрреволюционеров. 
Для этих целей декретом Совета народных 
Комиссаров (СНК) 5 декабря 1917 г. был уч-
режден Высший Совет народного хозяйства 
(ВСНХ) РСФСР. К задачам ВСНХ были от-
несены компетенции по координации цен-
тральных и местных органов власти, в том 
числе в сфере транспорта [10, с. 90]. Впо-
следствии, 30 января 1918 г., была учреждена 
                                                                 

6 Михайлов И.Д. Эволюция русского транспорта 
1913–1925 г. М.: Изд-во «Эконом. жизнь», 1925. 246 с. 



Петрыкин Н.Н.  
Nikolay N. Petrykin 

 

1308 Вестник Тамбовского университета. Серия: Гуманитарные науки. 2022. Т. 27, № 5. С. 1304-1314 
Tambov University Review. Series: Humanities. 2022, vol. 27, no. 5, pp. 1304-1314 

 

Всероссийская межведомственная комиссия 
по охране дорог (ВМЧК). Основная задача 
ВМЧК была в том, чтобы обеспечить в инте-
ресах советского государства координацию 
деятельности всех вооруженных сил и фор-
мирований, действовавших к началу 1918 г. 
на железных дорогах страны. Кроме того, 
ВМЧК занималась охраной грузов, так как от 
перевозки различных товаров во многом за-
висело продовольственное обеспечение ре-
гионов страны и снабжение армии. Создание 
ВМЧК стало первым шагом советской власти 
на пути к централизации органов охраны 
правопорядка на объектах железнодорожно-
го транспорта Советской России. Создание 
ВМЧК позволило властям привлекать для 
перевозки грузов вооруженные силы, опера-
тивно перебрасывать войска и людские ре-
сурсы между регионами, координировать 
действия в условиях гражданской войны и 
социальных потрясений.  

Однако централизация и координация 
вооруженных формирований на железных 
дорогах сами по себе не могли обеспечить 
бесперебойную работу железнодорожного 
транспорта в условиях его разрозненности и 
нарушения логистических связей между ре-
гионами. Государству требовалось обеспе-
чить необходимую провозоспособность 
транспортных артерий, нарушенную рево-
люционными событиями и Гражданской 
войной. Эта задача была возложена на На-
родный комиссариат путей сообщения, в свя-
зи с чем СНК 26 марта 1918 г. издал декрет 
«О централизации управления, охране дорог 
и повышении их провозоспособности»7. 
Функция охраны железнодорожного транс-
порта указанным документом возлагалась на 
ведомственный орган – отряды военной ох-
раны, формировавшиеся из числа железно-
дорожников. Представители военной охраны 
выполняли функции ревизоров, выявляли 
безбилетных граждан, перегруз вагонов и их 
простой, устанавливали виновных лиц. По 
сути, отряды военной охраны были своего 

                                                                 
7 Собрание узаконений и распоряжений прав и-

тельства за 1917–1918 гг. М.: Управление делами Сов-
наркома СССР, 1942. С. 407-408. 

рода службой собственной безопасности 
НКПС, всячески заботились об эффективной 
деятельности объекта транспортной инфра-
структуры. Отчасти отряды военной охраны 
повторяли функции жандармских полицей-
ских подразделений железных дорог, однако, 
в отличие от последних, были лишены само-
стоятельности во взаимоотношениях с же-
лезнодорожным ведомством ввиду их под-
чиненности НКПС. Отряды военной охраны 
формировались из действующих железнодо-
рожников. Железнодорожники, зачисленные 
в ряды военной охраны, не освобождались от 
обязанностей по основному месту службы. 
Правоохранительная деятельность им вменя-
лась по остаточному принципу, а потому и 
относились они к ней как к задаче не сроч-
ной и не важной. 

Для усиления роли специальных подраз-
делений и организаций в охране обществен-
ного порядка со стороны НКВД в начале 
1918 г. поступило предложение о создании 
штатного органа правопорядка на объектах 
железнодорожного транспорта. Такое реше-
ние было продиктовано объективными при-
чинами, связанными с особенностью дея-
тельности железных дорог, их организации 
по экстерриториальному, линейному прин-
ципу. В НКВД видели необходимость созда-
ния специального органа охраны правопо-
рядка, отличного от народной милиции и от-
рядов военной охраны. Предлагалось создать 
железнодорожную милицию и ею заменить 
нестроевые структуры.  

Вместе с тем ситуация в обществе требо-
вала экстренных, чрезвычайных мер, направ-
ленных, в первую очередь, на решение на-
сущных вопросов, связанных с организацией 
движения по линиям железных дорог. Функ-
ции координации обеспечения общественной 
безопасности на железнодорожном транс-
порте продолжала реализовывать ВМЧК. 
Всероссийская межведомственная чрезвы-
чайная комиссия работала по линейному 
принципу, она аккумулировала в себе сило-
вые функции, однако, ряд проблем по охране 
общественного порядка и обеспечению об-
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щественной безопасности в первые годы со-
ветской власти так и не был решен.  

Одной из остро возникших проблем стал 
стихийный рост инфекционных заболеваний 
вдоль железных дорог. Особенно явственно 
это проблема проявилась в начале 1919 г. 
Этому способствовала неупорядоченность 
движения железнодорожного транспорта, что 
влекло к чрезмерным скоплениям граждан на 
вокзалах. Вокзалы отличались антисанитар-
ным состоянием павильонов, становились 
убежищем для лиц, оставшихся без крова, 
были местами распространения болезней. 
Как отмечали современники, эпидемия сып-
ного тифа развивалась на железных дорогах 
очень быстро и усиливалась «не по дням, а 
по часам», эпидемиологическая обстановка 
ряда дорог Центральной России оценивалась 
неудовлетворительно. Так, архивные мате-
риалы свидетельствуют, что на всем протя-
жении Юго-Восточной железной дороги ее 
санитарное состояние оценивалось как кри-
тическое8.  

Мероприятия по борьбы с сыпным ти-
фом проводились на Александровской, Мос-
ковско-Киево-Воронежской, Мурманской, 
Московско-Казанской, Московско-Виндаво-
Рыбинской, Рязано-Уральской, Сызрано-
Вяземской, Риго-Орловской, Северной и 
других железных дорогах. Для этого разра-
батывались брошюры с целью своевременно-
го выявления признаков заболеваний среди 
пассажиров железнодорожного транспорта и 
их скорейшему направлению для диагности-
ки в железнодорожные больницы9. В отличие 
от жандармской железнодорожной полиции, 
действовавшей в царской России, ее прием-
никам – служащим Всероссийской чрезвы-
чайной комиссии (ВЧК) требовалось для ос-
мотра санитарного состояния железных до-
рог и проведения административного кон-
троля на местах получать разрешения от На-
родного комиссариата путей сообщения 
(НКПС)10 для проездов по железной дороге, 

                                                                 
8 ГА РФ (Государственный архив Российской Фе-

дерации). Ф. А-482. Оп. 6. Д. 75. Л. 20. 
9 Там же. Д. 16. Л. 33. 
10 Там же. Д. 75.  

что затрудняло обеспечение безопасности 
железных дорог, требовало дополнительных 
временных затрат вследствие бюрократиче-
ских издержек. 

Остро стояла проблема управления же-
лезнодорожным транспортом. Высшим орга-
ном, руководившим работой путей сообще-
ния в РСФСР и направлявшим транспортную 
политику, являлся Главный совет, организо-
ванный Народным комиссариатом путей со-
общения (НКПС) по согласованию с Всерос-
сийским центральным исполнительным ко-
митетом (ВЦИК) и Советом народных ко-
миссаров (СНК). В Главный совет входили 
представители Всероссийского исполнитель-
ного комитета железнодорожников (Викже-
дора), комиссариатов земледелия, труда, 
продовольствия, контроля, промышленности, 
торговли, а также представители военного, 
финансового, хозяйственного и иных ве-
домств. Управление всеми эксплуатируемы-
ми в стране железными дорогами находилось 
в ведении НКПС11. Такой широкий состав 
руководящих органов был продиктован не-
обходимостью координации деятельности 
различных служб и ведомств, приходивших 
на смену государственным органам Россий-
ской империи. Многообразие этих ведомств 
становилось причиной постоянного вмеша-
тельства в деятельность транспорта различ-
ных сил, стремившихся решить свои внутри-
системные вопросы в интересах революции. 
Так, Военно-революционный комитет, соз-
данный 26 октября 1917 г. во всех армиях 
для «сохранения революционного порядка и 
твердости фронта»12, являлся координатором 
организации железнодорожных перевозок, 
его распоряжения могли заблокировать про-
езд любых лиц по железной дороге. В этой 
связи представители Московского продо-
вольственного комитета в ноябре 1917 г. бы-
ли вынуждены обращаться в Военно-Рево-
люционный комитет (ВРК) с просьбой о пре-
доставлении права проезда по железным до-

                                                                 
11 Там же. Ф. Р-1235. Оп. 93. Д. 182. Л. 4-5. 
12 Собрание узаконений и распоряжений прав и-

тельства за 1917–1918 гг. М.: Управление делами Сов-
наркома СССР, 1942. С. 6. 
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рогам своих специалистов с целью решения 
служебных вопросов13. ВРК в интересах ре-
волюции мог запретить или разрешить 
внешней охране Советов патрулям и иным 
ответственным лицам беспрепятственно 
пропускать своих агентов14, был наделен 
полномочиями требовать от железнодорож-
ников пропускать без оплаты красногвардей-
цев15. Железнодорожники, соответственно, 
обязаны были подчиняться требованиям кол-
лективного революционного органа, пред-
ставители которого зачастую были далеки от 
знаний особенностей управления железнодо-
рожного транспорта. Чрезвычайные полно-
мочия военно-революционного комитета 
вносили свои коррективы в деятельность же-
лезнодорожного транспорта, вынуждали же-
лезнодорожников в большей мере руковод-
ствоваться революционной целесообразно-
стью, нежели объективной необходимостью 
технологических процессов.  

О тяжелом положении железнодорожни-
ков и их невозможности выполнять свои 
служебные обязанности по обеспечению 
технологических процессов перевозки свиде-
тельствует жалоба комиссара Грощинского 
на незаконные действия Викжель-Эвак во 
Всероссийский исполнительный комитет же-
лезнодорожного союза и коллегию народно-
го комиссариата путей сообщения. В своей 
жалобе комиссар Грощинский сетовал на от-
сутствие всякой возможности выполнять по-
рученную ему работу из-за некомпетентных 
и безответственных требований некоторых 
членов Центрального исполнительного бюро 
эвакуированных железнодорожников, дейст-
вовавших из интересов революционной не-
обходимости, но лишенных понимания осо-
бенностей организации деятельности желез-
нодорожного транспорта. Кроме того, ко-
миссар Грощинский сообщает весьма любо-
пытные факты о том, что представители «ре-
волюционной совести» из Викжель-эвак в 
большинстве своем злоупотребляли наде-
ленными правами и массово, под предлогом 

                                                                 
13 ГА РФ. Ф. Р-1. Оп. 1. Д. 19. Л. 30. 
14 Там же. Л. 116. 
15 Там же. 

ревизий и будущей ликвидации железных 
дорог, занимались открытым хищением при-
надлежащего государственной железной до-
роге имущества, обращали его в свою поль-
зу, забирали у железнодорожников обмунди-
рование, посуду, свечи, кровати, белье, по-
душки и так далее, чем вызывали их всеоб-
щий ропот16. 

Неустройство в системе управления же-
лезных дорог, отсутствие единого штатного 
органа правопорядка неизбежно влекли про-
блемы в сфере пассажирских и грузовых пе-
ревозок. Ситуацию осложняли вооруженные 
военнослужащие, массово следовавшие по 
железных дорогам, нередко злоупотребляв-
шие силовыми методами. Они использовали 
оружие для удовлетворения своих корыст-
ных целей. Такое положение существенно 
нарушало ритмичность работы транспорта, 
наносило материальный ущерб, наводило 
страх на работников железнодорожного 
транспорта, вынуждало их оставить место 
службы в целях сохранения жизни и здоро-
вья. Солдаты, массово следовавшие по же-
лезным дорогам, нередко в состоянии алко-
гольного опьянения, приводили в негодность 
подвижной состав, уничтожали убранство 
вагонов, чинили насилие над поездными 
служащими. Ввиду выхода из строя пасса-
жирских вагонов и приведения их в совер-
шенно непотребное состояние Николаевская 
железная дорога в декабре 1917 г. была вы-
нуждена прекратить отправку части поездов 
и сократить их маршрут следования17.  

Проблему грузовых перевозок дополнял 
недостаток паровозов, что являлось причи-
ной загромождения грузовых станций, не-
возможности нормальной организации их 
работы. Вагоны, оставшиеся без локомотив-
ной тяги, мешали следованию поездов, про-
ведению сортировочной работы. В сентябре 
1918 г. станция Ртищево, ввиду загруженно-
сти вагонами и отсутствия необходимых па-
ровозов, смогла обеспечить пропускную спо-
собность не более 6 поездов в сутки18. Осо-

                                                                 
16 Там же. Ф. Р-1235. Оп. 93. Д. 182. Л. 102-103.  
17 Там же. Л. 112-213. 
18 Там же. Л. 336. 



Преодоление последствий слома правоохранительной системы Российской империи … 
Overcoming the consequences of the breakdown of the law enforcement system of the Russian Empire … 

 
Отечественная история 
National History 1311 
 

бая опасность исходила от вагонов, гружен-
ных опасными грузами. Из железнодорожной 
переписки за октябрь 1918 г. следует, что на 
железнодорожной станции Лосиноостров-
ская находилось 55 вагонов со взрывчатыми 
веществами, а на станции Мыза Раево 27 ва-
гонов с боеприпасами простаивали более 2 
месяцев19. Взрыв и детонация названных 
грузов могли бы уничтожить всю станцию и 
прилегавшую территорию.  

К названным неурядицам добавилась ра-
нее не стоявшая столь остро проблема кадро-
вого обеспечения среды железнодорожных 
служащих. С первых лет строительства же-
лезных дорог и ввода их в эксплуатацию ра-
бота на железной дороге пользовалась боль-
шой популярностью среди местного населе-
ния, и кадрового голода эта сфера экономики 
не испытывала. Однако после октябрьских 
событий 1917 г. вооруженные формирования 
и организации, поддержавшие советскую 
власть, стремились поставить на ответствен-
ные посты своих идейных соратников. Вско-
ре стало очевидным, что идейный коммунист 
и профессионал-железнодорожник – это ка-
тегории разного порядка, а железная дорога 
по-революционному функционировать не 
может. Для работы на железной дороге тре-
бовались специфические познания в области 
железнодорожного дела. Если в одном чело-
веке профессиональные качества встречались 
с симпатиями к марксистско-ленинской 
идеологии, то такой человек был ценен в гла-
зах большевиков и продолжал служить на 
железной дороге для советского государства. 
Но зачастую в хорошем специалисте побор-
ники власти пролетариата могли усмотреть 
врага народа, «контру». Таких людей аресто-
вывали независимо от занимаемой ими 
должности и отстраняли от службы. Вакант-
ными становились места начальников стан-
ций, их помощников, иных ответственных 
лиц. Подобные обстоятельства приводили к 
проблемам организации железнодорожных 
перевозок, так как на место арестованных 
специалистов советская власть не могла 
предложить никого иного, кроме полуобра-
                                                                 

19 ГА РФ. Ф. Р-1235. Оп. 93. Д. 182. Л. 351. 

зованных, озлобленных, лишенных каких бы 
то ни было профессиональных компетенций 
вдохновителей идей большевизма. Кроме 
того, постоянные аресты и невозможные ус-
ловия труда железнодорожников, выражав-
шиеся в постоянных требованиях, предъяв-
ляемых к ним от совершенно неопределенно-
го круга вооруженных лиц, препятствовала 
тому, чтобы на эту службу люди шли с охо-
той, напротив, железнодорожники стреми-
лись перейти на службу в другие учрежде-
ния, где могли найти большую безопасность 
и защиту их личных прав20.  

С приходом к власти большевиков ло-
зунг «грабь награбленное» приобрел боль-
шую популярность среди местного населе-
ния, которые, руководствуясь «революцион-
ной совестью», считали возможным повы-
шать уровень собственного материального 
состояния путем хищений из поездов. 

С проблемой хищений на объектах же-
лезнодорожного транспорта молодое совет-
ское государство столкнулось с самых пер-
вых дней своего существования. Объектами 
хищений становились материальные предме-
ты, обладавшие ценностью. Местное населе-
ние и военные, следовавшие в поездах по 
территории России, не гнушались самыми 
малым. Настоящей проблемой стали хище-
ния снегозащитных щитов. Дело в том, что 
значительное скопление военных, следовав-
ших, в том числе, и в товарных поездах, вы-
нуждало их в холодное время самостоятель-
но искать средства для отопления вагонов, а 
снегозащитные щиты были весьма удобны 
для этих целей. По причине доступности 
снегозащитных щитов, они становились 
предметами преступных посягательств и со 
стороны местного населения. Железнодо-
рожная охрана с профилактикой хищений не 
справлялась ввиду их массовости. Не помо-
гали и императивные требования, обращен-
ные к железнодорожной охране со стороны 
администраций железных дорог. Требования 
эти заключались в обязательном задержании 
и привлечении к ответственности виновных 

                                                                 
20 Там же. Д. 183. Л. 161.  
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лиц через военно-революционные суды21. 
Вместе с тем в народном комиссариате путей 
сообщения понимали проблемы, с которым 
столкнулось ведомство из-за отсутствующе-
го штатного органа охраны общественного 
порядка и обеспечения общественной безо-
пасности на линиях железных дорог, кото-
рым была жандармская железнодорожная 
полиция для железнодорожного транспорта 
Российской империи. В этой связи со сторо-
ны руководства НКПС высказывались пред-
ложения для усиления профилактики хище-
ний вдоль железных дорог привлекать воо-
руженную охрану, находившуюся в введении 
военного ведомства. Однако условия граж-
данской войны ставили перед вооруженными 
людьми иные цели, не связанные с профи-
лактикой преступлений и мелких хищений. В 
результате все эти предложения оставались 
на бумаге и не находили своего практическо-
го применения22.  

Вместе с тем преступления, связанные с 
хищением грузов на железных дорогах, ста-
новились серьезной проблемой для власти. 
Борьба с этим видом хищений проводилась 
не столько организационно-профилактически-
ми мероприятиями, сколько через каратель-
ные меры устрашения по законам революци-
онного времени. За хищение грузов из ваго-
нов трое жителей Вологды в возрасте 19, 20 
и 27 лет военным трибуналом Северных же-
лезных дорог были приговорены к расстре-
лу23. Ни факт их принадлежности к проле-
тарской среде, ни отсутствие судимости в 
прошлом, ни чистосердечное раскаяние, ни 
обращение их жен в Главный железнодо-
рожный трибунал об их помиловании не по-
могли смягчить приговор и сохранить жизнь 
осужденным24.  

Тем временем в условиях дисбаланса 
системы управления железнодорожным 
транспортом, кадровых проблем комплекто-
вания железных дорог, роста инфекционных 
заболеваний, проблем хищения, ВРК в сло-

                                                                 
21 ГА РФ. Ф. Р-1235. Оп. 93. Д. 191. Л. 3.  
22 Там же. Л. 5-5об. 
23 Там же. Оп. 96. Д. 720. Л. 8.  
24 Там же. Л. 7. 

жившихся условиях выполняло функцию, 
напрямую не связанную ни с организацией 
перевозки, ни с охраной общественного по-
рядка, но влиявшую на популяризацию в 
обществе идей большевизма. Функция эта-
была ничтожна с точки зрения стоявших 
глобальных задач, но важна с пропагандист-
ских позиций. ВРК занималась выдачей гра-
жданам удостоверений, разрешающих рас-
пространять социалистические газеты путем 
их продажи пассажирам на станциях и в по-
ездах25.  

 
ВЫВОДЫ 

 
Таким образом, применяемые государст-

вом меры были жесткие, но необходимые. 
Опыт выхода из кризиса, сложившегося в 
первые годы советской власти показал, что 
государство обязано использовать силовые 
методы. Процесс воссоздания в молодом со-
ветском государстве правоохранительной 
системы способствовал предотвращению 
краха железнодорожного транспорта как от-
расли хозяйства. В первые годы советской 
власти железные дороги продолжали оста-
ваться средством, во многом способствовав-
шим внешней обороне страны, товарооборо-
ту внутри регионов. Железные дороги обес-
печивали становление советской власти, ее 
распространение в пространстве. Вместе с 
тем в условиях ликвидации жандармских по-
лицейских подразделений железных дорог, 
внутриполитического кризиса и Граждан-
ской войны железные дороги стали местом 
притяжения криминальных слоев общества. 
Все это обусловило поиск необходимых 
средств и методов для обеспечения устойчи-
вого функционирования железнодорожного 
транспорта со стороны представителей вла-
сти молодого советского государства. Совет-
ская власть не была обременена такими зада-
чами, которые стояли перед жандармской 
железнодорожной полицией в части обеспе-
чения «спокойствия» и «благочиния»26 на 

                                                                 
25 Там же. Ф. Р-1. Оп. 1. Д. 20. Л. 14. 
26 ГАКО (Государственный архив Курской облас-

ти). Ф. 1659. Оп. 1. Д. 1. Л. 21. 



Преодоление последствий слома правоохранительной системы Российской империи … 
Overcoming the consequences of the breakdown of the law enforcement system of the Russian Empire … 

 
Отечественная история 
National History 1313 
 

линиях железных дорог. Грубая реальность 
требовала от советской власти обеспечивать 
необходимый объем перевозок железнодо-
рожным транспортом, для этого необходимо 
было подчинить новой власти железнодо-
рожников, несогласных устранить, шайки 
разбойников обезвредить. Для этого приме-
нялись меры не то чтобы экстренные и экст-

раординарные, а граничащие до смешения с 
преступными, именуемые позже чрезвычай-
ными, революционными, карательными. На 
смену понятий о спокойствии и благочинии 
пришли новые категории революционной 
законности, оправдывавшие любое силовое 
воздействие.  
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