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Описывается главный этап становления и раз-
вития железнодорожной милиции СССР. Данный 
период определил фундаментальные принципы по-
строения всей дальнейшей деятельности железно-
дорожной милиции в частности и всей транспортной 
милиции в целом. Анализируются причины, из-за 
которых железнодорожная милиция была восстанов-
лена, особенности структуры ее построения, подчи-
нения и функционирования. Также рассматривается 
взаимодействие железнодорожной милиции с иными 
субъектами, обеспечивающими правопорядок на же-
лезнодорожном транспорте.
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The main stage of formation and development of 
the railway police is described. This period defined the 
fundamental principles of the construction of all further 
activities of the railway police in particular and the entire 
transport police in General. The article analyzes the rea-
sons why the railway police was restored, as well as the 
peculiarities of its structure, subordination and function-
ing. We also consider the interaction of the railway police 
with other entities that ensure law and order in railway 
transport.
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forcement on transport, transport security, People’s com-
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Современный этап развития Российского 
государства и права характеризуется возрос-
шей потребностью в создании эффективного 
постоянно действующего механизма, посред-
ством которого будут гарантированы и надежно 
соблюдены законность и правопорядок, в том 
числе в области безопасного обеспечения же-
лезнодорожных перевозок грузов и пассажиров.

Официальные данные, приводимые Феде-
ральной службой государственной статистики 
Российской Федерации, показывают, что гру-
зооборот по всем видам транспорта составлял 
по итогам 2015 года 5108 млрд т.км, 2016 — 
5198 млрд т.км, 2017 — 5488 млрд т.км, 2018 — 
5644 млрд т.км, 2019 — 5669,1 млрд т.км. Доля 

железнодорожного транспорта составляла 
в 2015 году 2301 млрд т.км, в 2016 — 2344 
млрд т.км, в 2017 — 2493 млрд т.км, в 2018 — 
2598 млрд т.км [1]. Таким образом, мы можем 
констатировать, что на долю железнодорож-
ного транспорта приходится 45-46% всего гру-
зооборота по стране. Поэтому борьба с пре-
ступностью, охрана общественного порядка и 
обеспечение общественной безопасности на 
железнодорожном транспорте как никогда на-
ходятся в приоритетных задачах правоохрани-
тельных органов Российской Федерации.

Своевременное решение комплекса задач 
по обеспечению законности и правопорядка в 
области железнодорожного транспорта требует 
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необходимости совершенствования всей си-
стемы охраны правопорядка, и таким образом 
возникает потребность в скрупулезном и после-
довательном изучении предыдущих государ-
ственно-правовых преобразований (реформ), в 
которых могут содержаться как положительные, 
так и отрицательные стороны. На наш взгляд, 
особенно важен и информативен в научном 
плане процесс создания, развития и практиче-
ской деятельности советской железнодорожной 
милиции в период времени 1937—1941 годов, 
когда определяются фундаментальные принци-
пы ее структурного построения и организации 
служебной деятельности.

Осмысление и глубокий объективный анализ 
практического опыта, накопленного за исследу-
емый период, позволит в определенной степени 
использовать его при очередных преобразова-
ниях правоохранительной системы и избежать 
совершения ошибок в настоящем и будущем.

Ленин В.И. говорил, что «железные доро-
ги — это гвоздь, то одно из проявлений самой 
яркой связи между городом и деревней, между 
промышленностью и земледелием, на которой 
основывается целиком социализм» [2, с. 271]. 
Поэтому охрана правопорядка на железнодо-
рожном транспорте всегда была в числе пер-
воочередных задач Советского государства. 
Железнодорожная милиция впервые была об-
разована в 1919 году и просуществовала до 
1921 года, успешно выполняя свои функции.

По окончании гражданской войны и ино-
странной интервенции 24 августа и 30 сентя-
бря 1921 года вопрос о штатной численности 
милиции рассматривался на заседаниях Сове-
та труда и обороны (далее — СТО) под пред-
седательством В.И. Ленина. СТО принял ре-
шение определить максимальную численность 
милиции в размере 150 тысяч человек. Личный 
состав железнодорожной милиции в 1919 году 
составлял более 17 тысяч человек.

В дальнейшем милиция была переведена на 
местный бюджет, что, естественно, повлекло со-
кращение ее штатной численности. Следует от-
метить, что штаты милиции в РСФСР в 1926 году 
сократились по сравнению с 1921 годом в 6 раз 
[3]. Таким образом, мы можем сделать вывод, 
что железнодорожная милиция была упраздне-
на из-за нехватки необходимых сил и средств 
для качественного осуществления своих функ-
ций на транспорте. На этом закончился первый 
этап деятельности железнодорожной милиции.

В период времени с 1921 по 1937 год обеспе-
чение правопорядка на железнодорожном транс-
порте преимущественно обеспечивалось орга-

нами государственной безопасности (ВЧК, ГПУ, 
ОГПУ, ГУГБ НКВД СССР) и народным комисса-
риатом путей сообщения СССР (далее — НКПС).

Конечно, территориальная милиция также 
участвовала в охране общественного порядка 
на объектах транспортной инфраструктуры, но 
это было не основное направление ее деятель-
ности. Постоянных штатов сотрудников, специ-
ализировавшихся именно на работе с желез-
нодорожным транспортом, не было. Практика 
показывала несостоятельность идеи привле-
чения сотрудников территориальной милиции. 
Движение железнодорожного транспорта нель-
зя было надолго задерживать, а оперативные 
сотрудники милиции не имели возможности 
проследовать вместе с поездом для дальней-
шего разбора ситуации.

В 1937 году, на наш взгляд, возникли две 
объективные причины восстановления желез-
нодорожной милиции.

Во-первых, результаты деятельности НКВД 
были отмечены как неудовлетворительные на 
февральско-мартовском Пленуме ЦК ВКП(б) 
1937 года. Особенно критиковалась деятель-
ность органов государственной безопасности, от-
мечалось, что большинство уголовных дел и ре-
прессированных ими лиц не являлись объектами 
работы государственной безопасности. Происхо-
дило дублирование милицейских функций.

В результате были приняты управленческие 
решения, заключающиеся в освобождении 
транспортного отдела ГУГБ от несвойственных 
ему задач по охране общественного порядка и 
от всего прочего, что с этим было связано. Ох-
рана вокзалов, борьба с хулиганством в поез-
дах и многое другое было изъято из деятельно-
сти органов государственной безопасности.

Вместе с этим, как мы предполагаем, остав-
лять данную линию работы на самотек было 
нельзя, нужен был специализированный орган, 
который бы учел ошибки предшественников и 
использовал бы их положительные наработки в 
своей деятельности [4, с. 47]. Поэтому все вы-
шеуказанные обязанности на железнодорожном 
транспорте решено было передать в воссоздан-
ную специальную железнодорожную милицию.

Во-вторых, значение железнодорожного 
транспорта в хозяйственной жизни страны зна-
чительно возросло. Соответственно, возникла 
необходимость в осуществление дополнитель-
ной охраны общественного порядка на объек-
тах транспортной инфраструктуры. Основные 
данные о развитии и работе железнодорожного 
транспорта лучше всего характеризуются стати-
стическими сведениями (табл. 1 [5]).
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Таблица 1
 

Сводные показатели работы железных дорог СССР
Наименование показателей 1913 г. 1928 г. 1932 г. 1933 г. 1934 г. 1935 г. 

(предвар.)
Перевозки грузов в коммерческих поездах 
(млн т) 182,4 156,2 267,9 268,1 317,1 388,5

В том числе:
Каменный уголь и кокс 26,3 30,4 56,7 66,6 81,9 94,7
Нефтепродукты 5,8 8.7 17,0 16,5 20,3 22,4
Руда всякая 8,9 7,0 12,7 15,6 20,0 26.0
Черные металлы не в деле 4,6 5,7 10,7 11,0 14,0 19,1
Лесные строительные материалы 12,2 17,4 32,4 28,6 32,4 42,2
Дрова 8,6 12,7 13,9 14,0 15,4 18,3
Главные минеральные строительные грузы 7,3 13,7 24,7 18,6 20,7 29,4
Хлебные грузы 18,3 15,5 23,8 26,7 25,7 30,0
Средний пробег 1 тонны грузов в коммер-
ческих поездах (в км.) 496 598 632 632 649 664

Среднесуточная погрузка всех грузов в 
коммерческих поездах (тыс.) 27,4 32,3 51,4 51,2 55,7 68,1

Помимо указанных в таблице сведений не-
обходимо отметить, что эксплуатационная 
длина железнодорожной сети увеличилась 
с 58 549 км в 1913 году (в рамках СССР) до 
84 372 км в 1935 году [5, с. 10].

Отсюда мы можем сделать вывод, что воз-
рождение железнодорожной милиции имело 
объективные причины. Совместный прика-
зом НКВД СССР и НКПС СССР № 370-26ц от 
26 июня 1937 года вновь была образована 
железнодорожная милиция. В составе Главно-
го управления рабоче-крестьянской милиции 
НКВД СССР был создан отдел железнодорож-
ной милиции.

Необходимо отметить одну особенность — 
железнодорожная милиция закладывала фун-
даментальные принципы организации для всей 
транспортной милиции в целом (железнодорож-
ной, водной, воздушной). Так, например, водная 
милиция всегда следовала за железнодорожной 
милицией. Мы считаем, что это объясняется ее 
меньшей ролью в хозяйственной жизни страны, 
но аналогичным принципом деятельности и спе-
циализации, поэтому в это же время происходит 
реформирование водных отделов НВКД [6].

Приказ устанавливал численность сотрудни-
ков милиции на железнодорожном транспорте 
в количестве 11 500 человек. Укомплектовать 
штаты необходимо было к 1 января 1938 года, а 
в самом 1938 году планировалось довести чис-
ленность милиции на железнодорожном транс-
порте до 21 500, закончив укомплектование к 
1 января 1939 года.

Восстановление железнодорожной милиции 
сталкивалось с определенными трудностями, но 
острее всего проявлялась нехватка подготовлен-
ных кадров. С момента упразднения железно-
дорожной милиции в 1921 году подразделений, 
занимающихся аналогичной деятельностью на 
железнодорожном транспорте, больше не созда-
валось. Отсутствовали сотрудники, обладавшие 
соответствующими навыками и методами слу-
жебно-оперативной работы. Помимо этого, пред-
стояло решить задачу налаживания взаимодей-
ствия с другими субъектами на транспорте.

Поэтому укомплектовывалась заново соз-
данная специализированная милиция освобо-
дившимися сотрудниками государственной без-
опасности, ранее работавшими в транспортных 
подразделениях, и сотрудниками стрелковой 
охраны НКПС. Таким образом, мы видим, что 
кадры для железнодорожной милиции брались 
из смежных структур. Также вышеуказанным 
приказом устанавливалось, что на укомплек-
тование штатов железнодорожной милиции 
необходимо направить весь выпуск 1937 года 
курсантов ЦШ милиции и Ленинградской и Ки-
евской школ усовершенствования милиции.

При этом обязанность по охране грузов и со-
оружений оставалась за стрелковой охраной 
НКПС, но сотрудники железнодорожной милиции 
находились также в тесном контакте с военнос-
лужащими железнодорожных частей НКВД [7].

На начальном этапе восстановления желез-
нодорожной милиции большая роль отводилась 
НКПС СССР, на который возлагались функции:
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— предоставить железнодорожной милиции 
различного рода помещения, необходимые для 
служебной деятельности, с необходимым ин-
вентарем;

— расходы по ремонту и благоустройству 
вышеуказанных помещений также относились 
к НКПС;

— сотрудникам милиции, которые работали 
на железнодорожном транспорте, обеспечива-
лось право на бесплатный проезд во всех по-
ездах, а в ряде случаев и на дрезинах;

— все виды связи, которые использовала в 
своей деятельности железнодорожная мили-
ция, также обеспечивались НКПС;

— медицинская и лечебная помощь сотруд-
никам железнодорожной милиции и членам их 
семей обеспечивалась центральным санитар-
ным управлением НКПС;

— сотрудники железнодорожной милиции 
имели права и льготы, аналогичные работникам 
железнодорожного транспорта.

Начальникам УРКМ и начальникам дорог 
необходимо было отчитываться каждую пятид-
невку о ходе формирования железнодорожной 
милиции. Старшим оперативным начальником 
новых милицейских подразделений оставался 
начальник местного дорожно-транспортного от-
дела ГУГБ НКВД.

С момента образования железнодорожной 
милиции комплектование, политическая и спе-
циальная подготовка кадров, финансирование, 
снабжение и вооружение производились соот-
ветствующими отделами Управления РК мили-
ции, краев и областей. Также устанавливалось, 
что во главе дорожного отдела стоит начальник 
отдела, являющийся заместителем начальника 
Управления РК милиции (республики, края, об-
ласти), дислоцированного в пункте расположе-
ния управления дороги.

Организацию и структуру железнодорожной 
милиции образца 1937 года автор статьи пред-
лагает изобразить схематично (рис. 1).

Рис. 1. Организация и структура железнодорожной милиции
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Как мы можем предположить, организацион-
ная структура железнодорожной милиции была 
определена задачами и функциями, ей выпол-
няемыми. Расположение линейных отделений 
определялось местом расположения отдель-
ных служб движения дороги, на крупных узлах 
и станциях. Отделения в своем составе имели 
оперативные пункты, которые располагались на 
пассажирских и грузовых станциях.

Наркомам внутренних дел союзных респу-
блик, начальникам УНКВД краев и областей 
было приказано организовать отделы железно-
дорожной милиции, а также отделения, опера-
тивные пункты и линейные посты в пределах 
протяженности железнодорожных путей управ-
ления НКПС [8, с. 152].

В предвоенные годы обращалось серьезное 
внимание на постовую и патрульную службу 
милиции. По-новому был поставлен вопрос о 
роли постового милиционера в борьбе с пре-
ступностью, определялись его обязанности при 
несении службы на железнодорожном и водном 
транспорте. Устанавливался более четкий поря-
док работы постовых милиционеров, вводился 
обязательный инструктаж милиционеров перед 
заступлением на пост.

В данный период времени при отделах же-
лезнодорожной милиции проходили апробацию 
оперативные группы, которые в дальнейшем 
будут широко использоваться во время Вели-
кой Отечественной войны. В основном, данные 
группы действовали на железнодорожных пере-
гонах со сложной оперативно-служебной обста-
новкой [9, с 19].

На наш взгляд, самый большой недочет в 
организации деятельности железнодорожной 
милиции в 1937 году заключался в том, что же-
лезные дороги функционировали экстеррито-
риально, в интересах всей страны, без жесткой 
привязки к административно-территориальному 
делению. А железнодорожная милиция находи-
лась под контролем территориальной милиции, 
соответственно, это порождало проблемы и не-
допонимание во взаимодействии.

Поэтому осенью 1938 года было принято 
решение о нецелесообразности построения же-
лезнодорожной милиции по территориальному 
принципу. Она была перестроена по линейному 
принципу и подчинена Главному управлению 
милиции НКВД СССР. Новый принцип построе-
ния железнодорожной милиции был объективно 
необходим и оправдан. Это положительно ска-
залось на улучшении взаимодействия железно-
дорожной милиции и администрации железной 
дороги.

Непосредственное руководство осущест-
влял отдел железнодорожной милиции ГУРКМ, 
который организовывал охрану общественного 
порядка и борьбу с преступностью на закре-
пленных за ним объектах.

В феврале 1941 года происходит разделе-
ние НКВД СССР на два наркомата: НКВД СССР 
и НКГБ СССР. Органы милиции, в том числе 
железнодорожная милиция остались в ведении 
НВКД СССР.

Таким образом, к концу 1930-х годов воз-
никновение специализированной железнодо-
рожной милиции стало объективной необхо-
димостью. Именно в данный период времени 
закладывался фундамент дальнейшей де-
ятельности не только железнодорожной, но 
всей советской транспортной милиции. Был 
окончательно отброшен в прошлое террито-
риальный принцип построения милиции на 
железнодорожном транспорте. Осознана оши-
бочность возложения обязанностей по охране 
общественного порядка на органы государ-
ственной безопасности, из-за чего основное 
направление их деятельности не получало 
должной концентрации сил и внимания. Во-
енизированная охрана путей сообщения спе-
циализировалась конкретно на охране грузов, 
физическом его сопровождении и обеспече-
нии безопасности. Именно железнодорожная 
милиция в исследуемый в данной статье пе-
риод обеспечила необходимый уровень обще-
ственного порядка на объектах железнодо-
рожного транспорта.
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