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ЗАГАЛЬНА ХАРАКТЕРИСТИКА РОБОТИ 

Актуальність теми дослідження. Будь-який тип держави базується на розгалужених і спеціалізованих управлінських структурах, де особливе та вагоме місце посідають органи внутрішніх справ. У свою чергу в органах внутрішніх справ створюються різнопрофільні підрозділи, які виконують свої функції у певному секторі суспільного життя, зокрема на транспорті. Спеціальні органи внутрішніх справ на транспорті покликані забезпечити дотримання правопорядку й безпеки на комунікаціях. З урахуванням місця транспортних магістралей в економіці держави роль таких воєнізованих підрозділів є досить суттєвою. 

Комплексне вивчення процесу формування правоохоронних органів на транспорті, правового забезпечення й оформлення їхньої діяльності, з’ясування умов, які впливають на підвищення її ефективності є актуальною науковою проблемою. Адміністративні функції органів внутрішніх справ на транспорті, специфіка їхнього правового статусу, юридичне регулювання їхньої роботи залишаються комплексно недослідженими, що спонукає до цілеспрямованих наукових зусиль у зазначеній галузі.

Суспільна значущість дослідницької роботи в зазначеному напрямку визначається потребами сучасного етапу державотворення в Україні. Теоретичний аналіз, об’єктивні оцінки практики минулого дозволяють моделювати такі управлінські й виконавчі органи, які максимально відповідатимуть своєму призначенню й гарантують виконання покладених на них завдань. Критичне осмислення й диференційоване використання досвіду державотворчих процесів першої половини ХХ ст. дає достатнє підґрунтя для прогнозування, генерування й практичного втілення ідей сучасних науковців та управлінців-практиків, адаптованих до нинішніх проблем, а також вдосконалення форм і методів роботи правоохоронних структур у сучасних умовах. 

Актуальність дослідження обумовлюється також необхідністю підвищення правової культури населення, працівників правовстановлюючих структур в Україні та потребою забезпечення й регулювання діяльності органів внутрішніх справ на транспорті.

Фундаментальні дослідження історії та практики функціонування правоохоронного сегменту державного апарату у певних суспільно-політичних умовах і на окремих часових відрізках сприяють розвитку даної сфери права, дозволяють використовувати накопичений досвід в умовах сучасного етапу державотворення.

Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами. Дисертація виконана в рамках планових досліджень МВС України, зокрема: “Концепції розвитку системи відомчої освіти та вузівської науки на період 2001-2005 рр.”, схваленої рішенням колегії МВС України від 18.12.2000 р. №9км/1; “Тематики пріоритетних напрямів фундаментальних і прикладних досліджень навчальних закладів і науково-дослідних установ МВС України на період 2002-2005рр.”, затвердженої наказом МВС України від 30.06.2002 р. № 635, “Програми формування позитивного іміджу міліції України на 2003-2007 рр.” (п.2.1.-2.3.). Вона також є складовою частиною наукових досліджень, передбачених “Планом науково-дослідної роботи наукових установ вищих навчальних закладів України юридичного профілю (на період до 2006р.)” Академії правових наук України (п.7.12.). Крім того, обраний напрям роботи відповідає “Програмі розвитку партнерських відносин між міліцією та населенням”, схваленій колегією МВС України 16.12.1999 р.

Мета і завдання дослідження. Мета роботи полягає в тому, щоб комплексно відтворити процес формування, юридичного оформлення й регулювання діяльності органів внутрішніх справ на залізничному, водному, автомобільному транспорті у першій половині ХХ ст. Відповідно до цього дисертант поставив перед собою такі завдання:
– дослідити правові засади діяльності органів внутрішніх справ України на транспорті у першій половині ХХ ст., обґрунтувати їх евристичний, теоретико-методологічний та виховний потенціали;

– подати характеристику джерельної бази праці;

· охарактеризувати стан наукової розробки досліджуваної проблематики; 

– з’ясувати вплив об’єктивних та суб’єктивних чинників на формування концептуальних політичних рішень у цій сфері;

– простежити структурні зміни органів внутрішніх справ на транспорті у зв’язку з конкретною суспільно-політичною ситуацією, що складалась у той чи інший період;

– проаналізувати нормативно-правове забезпечення діяльності органів внутрішніх справ на транспорті; 

– визначити функціонально-технологічні особливості спеціальних органів міліції на транспорті як специфічної ланки командно-адміністративної системи, що склалась в Українській РСР у 20-30-ті рр.;

– показати особливості діяльності органів внутрішніх справ в умовах Великої Вітчизняної війни та доби відбудови;

– виявити закономірності, спільні та відмінні ознаки в роботі органів внутрішніх справ на різних видах транспорту;

– розкрити повноваження та межі компетенції транспортних правоохоронних структур через призму нормативних актів, а також їх відповідність реаліям того чи іншого періоду державного будівництва; 
– дати оцінку результативності функціонування спеціальних органів міліції на транспорті в різних умовах їхньої діяльності.
Об’єктом дослідження є суспільні відносини, що склалися в процесі діяльності органів внутрішніх справ України на транспорті, їх правове й організаційне інституювання та юридичне регулювання за умов певної конкретно-історичної ситуації. 

Предметом дослідження є державна політика щодо нормативно-правового та організаційного забезпечення роботи органів внутрішніх справ як важливого елементу адміністративної системи, створення умов для безперебійного функціонування транспортної мережі, боротьби зі злочинністю та правопорушеннями у зазначеній сфері.

Методи дослідження. Методологічною основою дослідження є теоретичні напрацювання вітчизняних і зарубіжних вчених з проблематики історії держави і права. Комплекс сформульованих наукових проблем розглядається крізь призму взаємозв’язку та єдності теорії і практики, загального, особливого й одиночного, змісту та форми. 
Під час роботи над дисертацією використано комплекс методів наукового пізнання. У широкому спектрі залучено загальнонаукові, дисциплінарні й міждисциплінарні методи. Діалектичний та історико-хронологічний методи склали основу дослідження процесів створення спеціальних органів внутрішніх справ на транспорті, поетапного висвітлення діяльності цих органів в контексті соціально-політичних змін, які мали місце в Україні від жовтневої революції 1917 р. до середини ХХ ст. Системний і структурно-функціональний методи дозволили реконструювати архітектоніку побудови субординаційної вертикалі правоохоронних органів на транспорті, визначити характер підпорядкування та коло їх повноважень, напрями взаємодії з іншими органами влади,а також  із громадськістю. Правознавчі методи послугували засобам аналізу правотворчої діяльності державних органів, змісту законів і підзаконних актів, що мали юридичну силу та регулювали роботу “силових” підрозділів на транспорті. За допомогою компаративного (порівняльно-правового) методу виявлено відмінні та схожі ознаки в діяльності правоохоронних органів на транспорті за різних суспільно-політичних умов і режимів. Джерелознавча методика допомогла систематизувати виявлені в архівосховищах і бібліотеках документи та законодавчі акти, інструкції, розпорядження, накази, постанови, публікації в періодичних виданнях, довідкові матеріали, з’ясувати їх походження, змістовне наповнення та спрямованість тощо. Методи формальної логіки (зокрема, логіко-семантичний) застосовано для послідовного викладу матеріалу, формулювання узагальнень, висновків і теоретичних положень. Використання соціологічного та статистичного методів дозволило вивчити соціальний склад працівників органів внутрішніх справ на транспорті, встановити характер соціальних зв’язків між правоохоронними структурами і широкими колами громадськості, проаналізувати цифровий матеріал, який ілюструє певні параметри функціонування органів міліції на транспорті. 

Емпіричну базу дослідження складають законодавчі та підзаконні акти, які формували юридичне підгрунтя діяльності транспортних підрозділів у системі органів внутрішніх справ, інтерв’ю зі співробітниками цих служб, де конкретизуються результати адміністративно-правового впливу, виконання функцій владно-управлінської діяльності, а також документи архівних установ, що містять інформацію з даної тематики. 

Географічні та хронологічні межі роботи обумовлені територією України, де розгорталася діяльність всіх державних утворень, зокрема УРСР. Досліджуваний період охоплює в основному першу половину XX cт., коли в радянській Україні створювалися основи державного механізму управління. В деяких випадках, для з’ясування сутності окремих аспектів створення спеціальних органів внутрішніх справ на транспорті, їх розвитку і трансформації автор вважає припустимим вийти за межі цих рамок.
Наукова новизна одержаних результатів полягає в тому, що дисертація є першим у вітчизняній літературі комплексним дослідженням, в якому відображені правові засади діяльності органів внутрішніх справ України на транспорті в зазначений період. Наукова новизна дисертації визначається постановкою проблеми, дослідженням визначальних тенденцій розвитку суспільних відносин у правовій сфері та напрямів удосконалення законодавства, спрямованого на боротьбу з правопорушеннями та охорону громадського порядку на транспорті. У праці обґрунтовується низка питань, концептуальних з точки зору теорії та історії держави і права й важливих для юридичної науки та правозастосовчої практики; зокрема: 

– дослідження проведено з урахуванням теоретичних напрацювань провідних фахівців у сфері теорії та історії держави і права, що дозволило запровадити відповідні висновки та рекомендації до вивчення даної теми. Теоретико-методологічними підвалинами є комплексна реконструкція взаємопов’язаних подій і явищ, їх об’єктивна інтерпретація за допомогою суто правознавчих, міждисциплінарних і загальнонаукових методів, системний аналіз адміністративно-організаційних структур і правового поля, в якому вони діяли, еволюція повноважень і функцій органів внутрішніх справ на транспорті на певних часових відрізках та в умовах, що змінювалися;

– під новим кутом зору висвітлені основні форми і методи роботи органів внутрішніх справ, що покликані забезпечити правопорядок і законність у такій стратегічно важливій галузі економіки, як транспорт: з одного боку, вони розглядаються в контексті окремих етапів державного будівництва, з іншого, – трактуються через призму нормативно-правовіх актів. 

Дисертантом уперше: 

– простежено детермінацію різних системоутворюючих чинників, джерел і суб’єктів правотворчого процесу, результати їхньої взаємодії, а також з’ясовано ефективність прийнятих рішень і новостворених механізмів для їх реалізації на окремих часових відрізках; 
– виявлено й охарактеризовано відповідні нормативно-правові акти, на базі яких утворювалися й функціонували правоохоронні органи на транспорті;

– введено до наукового обігу матеріали 51 фонду 7 центральних й кількох відомчих та державних обласних архівосховищ (дослідженні документи 587 справ);
– відтворено юридичну базу й функціональні аспекти адміністративної діяльності правоохоронних структур на автомобільному, водному й залізничному транспорті; 

– комплексно розглянуто питання про місце та основні характеристики адміністративної діяльності органів внутрішніх справ на транспорті як одного з напрямів внутрішньої правової політики радянських органів влади; 

– реконструйовано порядок комплектування, підготовки та перепідготовки кадрів органів внутрішніх справ на транспорті, здійснено кількісну та якісну характеристику їхньої структури та особового складу; 
– обґрунтовано сутність структури, напрями політики радянської держави у сфері боротьбі зі злочинністю на транспорті як цілісної соціально-регулятивної системи, її окремих підсистем; 

– досліджено адміністративну діяльність Державної автомобільної інспекції з обліку і використання автомототранспорту, здійснення контролю за його технічним станом та правилами експлуатації; 

– проаналізовано взаємодію органів внутрішніх справ з іншими державними структурами, правоохоронними органами, населенням у боротьбі зі злочинністю, забезпеченням громадського порядку на транспорті; 

– розширено уявлення про види застосування норм права й адміністративних засобів впливу в галузі транспорту.

Крім вищезазначених, до результатів дослідження з ознаками новизни можна віднести поглиблення знань про шляхи формування органів внутрішніх справ на транспорті за різних етапів та умов історичного розвитку, системи державотворчих процесів, відповідної нормативно-правової бази, а також зміст і методи профілактичної роботи, підготовки кадрів водіїв, взаємодії міліції з населенням щодо безпеки дорожнього руху, зменшення аварійності й травматизму на транспорті, контролю за проведенням щорічних техоглядів автомототранспорту, тощо. 

Дисертація дає розгорнуту характеристику недостатньо розкритих в науковій літературі напрямів діяльності органів внутрішніх справ, форм і методів роботи їх співробітників під час виконання службових обов’язків, зокрема в екстремальних умовах війни, а також узагальнює досвід зусиль щодо ліквідації наслідків німецько-румунської окупації, дитячої безпритульності та бездоглядності на транспорті, боротьби зі злочинними угрупованнями підлітків, а також проведення відповідних профілактичних заходів.

Практичне значення одержаних результатів. Викладені в дисертації положення, узагальнення, висновки і рекомендації мають як загальнотеоретичне, так і прикладне значення, зокрема для розвитку навчальних дисциплін: “Історія держави та права України”, “Теорія держави та права”, “Судові та правоохоронні органи України”, “Адміністративна діяльність ОВС” тощо. У науково-дослідній сфері матеріали дисертації створюють підґрунтя для наступного комплексного і спеціального опрацювання проблем функціонування правоохоронних структур на транспорті як специфічної ланки адміністративної системи і державного управління. В галузі правотворчості аналіз юридичних документів, узагальнення, висновки і рекомендації, що містяться в праці, можуть бути застосовані для розробки законодавчих та підзаконних актів, вдосконалення чинних правових норм, зокрема Законів України “Про міліцію”, “Про боротьбу з корупцією”, проекту Кодексу про адміністративні правопорушення, що сприятиме правовій оптимізації роботи відповідних структур управління. У правозастосовчій сфері існують можливості використання повчального досвіду минулого для інтенсифікації процесу вдосконалення й оптимізації вітчизняної владно-управлінської моделі, формування концепції реформування транспортних органів МВС України, а також підвищення ефективності засобів адміністративного впливу у даному спектрі життєдіяльності суспільства. У виховній роботі з особовим складом правоохоронних органів на транспорті варто використати ті фрагменти праці, які сприятимуть підвищенню відповідальності й дисциплінованості співробітників, суворому дотриманню ними встановлених правових норм та службових повноважень, загальному зростанню правової культури транспортників, правоохоронців та широких верств населення. Наукові результати дослідження можуть бути використані для написання фундаментальних узагальнюючих праць, підручників та навчальних посібників. 

Особистий внесок здобувача. Дисертація є самостійною науковою працею, обґрунтування, висновки, пропозиції якої сформульовані на підставі авторських досліджень. Окремі положення дисертації вже реалізуються у навчальному процесі та науково-дослідній діяльності Донецького юридичного інституту Луганського державного університету внутрішніх справ (акт впровадження від 11.01.2006 р.) під час проведення лекційних, семінарських і практичних занять з курсів “Правоохоронні та правозахисні органи України”, “Історія держави та права України”, “Адміністративна діяльність ДАІ”, а також у спецкурсі “Правоохоронна система України”. Крім того, матеріали дисертаційного дослідження використовуються в практичній діяльності Лінійного Управління МВС України на транспорті на Донецькій залізниці (акт впровадження від 05.12.2005 р.), зокрема під час проведення занять в межах початкової підготовки новопризначених працівників ППСМ та ВСП за темами: “Адміністративна діяльність ОВС”, “Поняття “громадського порядку”, “Загальна характеристика правопорушень, що посягають на громадський порядок” та ін. Результати дисертації також використовуються під час проведення занять з функціональної підготовки з особовим складом в Управлінні ДАІ в Донецькій області (акт впровадження від 21.11.2005 р.) за темами: “Питання зміцнення транспортної дисципліни серед особового складу підрозділів ДАІ. Забезпечення особистої безпеки співробітників”, “Порядок видачі посвідчень водія і допуск громадян до керування автотранспортними засобами”, “Організація дорожньо-патрульної служби Державтоінспекції, обов’язки посадових осіб, форми і методи несення служби, здійснення контролю за несенням служби” та ін.

Апробація результатів дисертації. Основні ідеї, положення і висновки дисертаційної роботи оприлюднено в доповідях і виступах здобувача на міжнародних, всеукраїнських, регіональних науково-практичних та науково-методичних конференціях, семінарах тощо, зокрема: “Проблеми взаємопорозуміння, співпраці та взаємодії органів охорони правопорядку з населенням” (Донецьк, 2000); “Історія міст і сіл України в контексті регіональних досліджень” (Київ-Донецьк, 2001 р.); “Київ і Кияни” (Київ, 2003 р.; 2005 р.); “Державний розвиток як фактор морально-етичного формування особистості” (Донецьк, 2005 р.); “Право в системі соціальних норм: історико-юридичні аспекти” (Чернівці, 2005 р.); “Міграційні процеси в Україні і світі: історико-юридичні аспекти” (Севастополь, 2005 р.); “Етнонаціональні чинники в історії державно-правового будівництва” (Бахчисарай-Сімферополь, 2005 р.); “Роль науки, релігії та суспільства у формуванні моральної особистості” (Донецьк, 2006 р.); “Організаційно-правові основи взаємодії ОВС з місцевими державними адміністраціями й органами місцевого самоврядування щодо припинення масових заворушень і групових порушень громадського порядку та запобігання їм” (Донецьк, 2006 р.), “Забезпечення безпеки дорожнього руху: науково-методичні аспекти, організаційно-практичні проблеми, перспективи та шляхи їх вирішення” (Донецьк, 2006 р.), “Друга Світова війна і доля народів України” (Київ, 2006 р.) та інші. 

Публікації. Низка принципових положень і висновків дисертації знайшла відображення у чотирьох монографіях, з яких одна виконана особисто (27,25 друк. арк.) та 58 авторських публікаціях, з яких 26 – опубліковано у наукових фахових виданнях, визначених ВАК України.

Структура дисертації підпорядкована досягненню її мети та розв’язанню поставлених завдань. Вона складається з переліку умовних скорочень, вступу, п’яти розділів, що мають тринадцять підрозділів, висновків, списку посилань, списку використаних джерел та літератури. Окремою частиною оформлено додатки (52 стор.). Обсяг дисертації без додатків – 396 сторінок. Список використаних джерел та літератури обіймає 45 стор. й містить 508 найменувань.
ОСНОВНИЙ ЗМІСТ ДИСЕРТАЦІЇ

У “Вступі” обґрунтовується актуальність теми дисертації, визначається її зв’язок з науковими планами і програмами, об’єкт, предмет, мета і завдання дослідження, наукова новизна, теоретичне і практичне значення, подається інформація про особистий внесок здобувача, апробацію і публікацію результатів наукового пошуку.

Розділ 1. “Стан наукові розробки теми” присвячено з’ясуванню основних тенденцій світової та вітчизняної науки у сфері функціонування управлінських систем в цілому діяльності правоохоронних структур на транспорті, а також характеристиці джерельної бази праці.

У підрозділі 1.1. “Методологічні підходи дослідження” простежуються основні етапи формування понятійного апарату й теоретичного обґрунтування основних тенденцій функціонування державних управлінських структур. Наголошується, що європейська традиція дослідження в даній галузі знань бере початок з ХVІІІ ст. і набуває теоретично оформлених обрисів протягом ХІХ ст. у концепціях “науки про поліцію” Й.-Г.-Г. Юсті, Ш.-Л.Монтеск’є, Р. фон Моля, “поліцейського права” Г.Берга й І.Андреєвського, “науки внутрішнього управління” Л. фон Штейна. В.Ковалевський виокремив та проаналізував форми управлінської діяльності та обстоював ідею законотворчої спроможності органів виконавчої влади, заперечуваної Молем і Штейном.

Теоретичні розвідки Р.Гнейста, О.Майєра, М.Оріу склали базу для цілеспрямованих наукових зусиль у цьому напрямі. 

На підставі власних досліджень, здобутків інших фахівців французький вчений М.Крозьє, наголошується в дисертації вибудував більш загальну теорію, що ґрунтується на системному підході до проблеми здійснення управлінських функцій. З урахуванням цих напрацювань виклав своє бачення проблеми Б.Гурне, який фокусує увагу на “головних діючих особах адміністративного життя” – органах державного управління та його функціонерах.

Найбільш апробованими на теоретичному й практичному рівнях критеріями оцінки оптимальної організації управлінських структур є положення, генеровані американськими вченими. Та якщо їх підходи відкривають шлях для полідисциплінарних методик, то європейські школи базуються на давній, заснованій на праві, традиції, що трактує держуправління як юридичну сферу. В основі ухвалення рішень у європейських державних функціонерів лежить знання закону й застосування правових норм. “Англійсько-український словник термінів і понять з державного управління”, укладений Г.Райтом, К.Мак-Вікаром, Т.Монастирським, терміном “управління” позначає “одночасні процеси формування політики й управління… у рамках даного політичного курсу”. Пошук оптимальних структурних форм, стратифікація повноважень окремих підрозділів управлінської системи, в тому числі органів внутрішніх справ, перебуває в центрі теорії “організаційного розвитку”, що трактує кожну адміністративну одиницю як систему, визначає перешкоди на шляху вдосконалення її функціонування і засоби їх подолання, допомагає віднайти такі організаційні форми, які сприяють максимальному використанню креативного потенціалу даної структури. Основні положення теорії “ресурсної залежності” дають можливість обґрунтувати сутність субординаційних взаємин між окремими структурними частинами державного апарату, засоби аргументації власної суверенності й автономії. Застосування таких підходів дозволяє обґрунтувати доцільність відокремлення в самостійні підрозділи таких структур як ДАІ, залізнична та водна міліція. З точки зору системної теорії органи правопорядку на транспорті є закритими адміністративними структурами, які базуються на чітко окреслених законами повноваженнях, визначених межах компетенції, стабільності, механізмах контролю й передбачених реакціях.

З методологічних позицій принципово важливим є визначення місця і ролі управління внутрішніми справами в загальній управлінській системі. Колектив російських авторів спецкурсу “Адміністративна діяльність органів внутрішніх справ” дійшов висновку, що управління внутрішніми справами – це “діяльність повноважних державних органів у притаманних їм формах і властивими їм методами щодо забезпечення громадського порядку і безпеки, боротьби зі злочинністю та подолання причин і умов, які її породжують”. За їх визначенням “управління внутрішніми справами – це особлива галузь адміністративно-політичної діяльності держави, значення якої обумовлене її роллю у зміцненні суспільних відносин...”
.
Формуючи власні методологічні підходи, автор прагнув творчо й критично підійти до напрацювань попередників й обрати такі теоретичні концепти, які б максимально сприяли виконанню поставлених завдань. Рівною мірою це стосується і методичних прийомів, використаних при підготовці дисертації. 
У підрозділі 1.2. – “Теоретична база дослідження” – подано характеристику напрацювань зарубіжних та вітчизняних вчених в галузі історії держави та права. 

Зазначено, що перші наукові публікації про механізм державного управління з’явились у США після Першої світової війни. Але про справжню інтелектуальну атаку можна говорити, починаючи з 50-х років, коли з’явилися монографії Ф.Вальдо, Д.Гібсона, Д.Іванцевича й Д.Донеллі, Х.Картнера, Ч.Левіна, Н.Лінна й А.Вілдавськи, Р.Мівальда, С.Перрі, Д.Розенбума, Р.Штільмана та ін. На відміну від американських науковців їх французькі колеги (Б.Гурней та ін.) не ставили за мету дослідити конкретну діяльність державного апарату, а зосередили увагу насамперед на нормативних аспектах діяльності служб адміністративного управління. 

Радянські фахівці в галузі історії держави та права досить плідно працювали наприкінці 60-80-х рр. Г.Туманов розглядає органи внутрішніх справ як систему управління, що цілком відповідало тогочасним західним концептам. На радянській правовій та ідеологічній базі інтерпретуються питання адміністративної діяльності органів внутрішніх справ у монографіях А.Альохіна, А.Клюшніченка, О.Серьогіна, В.Рєзвих, дисертації Л.Околовича і навчальному посібнику Р.Мулукаєва. Більшість з них охоплювала окремі періоди діяльності правоохоронних органів, аналізуючи особливості організаційно-правового оформлення діяльності міліції. При цьому акцент зроблений не на структурних підходах трактування міліцейських органів як частини державного апарату, а на формах і методах боротьби зі злочинністю, залученням до правоохоронної роботи населення і громадських організацій. У дисертаціях І.Біласа, С.Біленка, В.Гусака, С.Маслова, А.Тимченка, А.Чайковського простежуються правоохоронні зусилля органів внутрішніх справ у період Великої Вітчизняної війни.

Глибокою і кваліфікованою розробкою даної проблематики, наголошується в дисертації позначені праці М.Єропкіна і Л.Попова “Административно-правовая охрана общественного порядка” та Р.Мулукаєва “Организация управления Советской милицией”. Останньому належить першість у спеціальному дослідженні діяльності транспортної міліції.

З початком 90-х рр. пов’язаний новий етап у дослідженні даної проблематики. У дисертаціях Л.Бородича, М.Войцеховського, А.Міщенка, М.Поліковського, О.Тимощука, В.Челябіна, А.Шевченка та інших науковців відтворюється картина становлення, розвитку і вдосконалення органів охорони правопорядку, містяться вагомі теоретичні узагальнення. Досвід дореволюційної адміністративної системи і поліцейських органів викладено у монографіях Ю.Аврутіна, П.Зайончковського, Р.Мулукаєва, Є.Самойленко, А.Чайковського і М.Щербака, О.Ярмиша. У дисертаційних дослідженнях А.Безсмертного, В.Заросила, О.Тюріної розглядаються такі аспекти проблеми як адміністративно-правові методи впливу за порушення громадського порядку, методологічні підходи й методика порівняльно-правового дослідження систем правоохоронних органів України та зарубіжних держав. У навчальному посібнику (автори – П.Веденкін, А.Калетін, А.Черепанов) аналізуються поняття, завдання, функції та принципи адміністративно-юрисдикційної діяльності міліції. 

Окремий блок публікацій стосується функціонування органів міліції на транспорті. До 60-річчя ДАІ російські вчені підготували узагальнюючу працю “История ГАИ”. Аналогічне видання на матеріалах України з’явилося у 2002 р. у Харкові. Колективні монографії “Милиция Южной: от истоков до наших дней. Краткий исторический очерк в документах”, “Дорогою честі”, “История транспортной милиции Донбасса”, “Історія Державтоінспекції Донбасу”, “Міліція Придніпровської залізниці: історико-публіцичтичний нарис” виконані в історико-правовому ключі й дозволяють простежити зміни правового поля, структурної побудови і компетенції транспортних органів міліції на тривалому часовому проміжку. Діяльності правоохоронних органів на транспорті присвячена низка публікацій автора даної дисертації.

Напрацювання зарубіжних та вітчизняних правознавців дають можливість досить органічно окреслити місце правоохоронних структур в системі державних органів, визначити оптимальні критерії оцінки їх діяльності, компетенцію, основні функції та ефективність роботи, особливості взаємодії з іншими елементами державного механізму. Разом з тим функціонування такого специфічного сегменту правоохоронних органів як транспортна міліція на матеріалах України вивчено недостатньо. Залишається чимало “білих плям”, які стосуються організаційно-правового оформлення, нормативної бази залізничної та водної міліції, ДАІ, лінії розмежування правого поля, в якому вони діяли (зокрема між УСРР та РСФРР). Концентрованих наукових зусиль вимагає з’ясування основних тенденцій юридичного регулювання діяльності органів внутрішніх справ на транспорті у першій половині XX ст. Саме ці міркування спонукали автора до виконання даного наукового проекту. 

Емпіричне базу підґрунтя дисертаційного дослідження становить масив архівних документів. Відтворити політику Комуністичної партії та радянського уряду у правоохоронній сфері дозволили законодавчі акти, що зберігаються у Центральному державному архіві громадських об’єднань України (ЦДАГОУ) і Центральному державному архіві вищих органів влади та управління України (ЦДАВОВУ). Різні аспекти формування адміністративної системи радянського зразка віддзеркалюють документи Ф.2 – “Постанови РНК УРСР”, які містять відомості про формування управлінської системи в цілому та її правоохоронного сегменту зокрема, боротьбу з безпритульністю і бездоглядністю, адміністративну діяльність ДАІ. Значний пласт нормативних актів, директивних та інформативно-звітних матеріалів виявлено у Ф.5 – “Наркомат внутрішніх справ УРСР” та Ф.8 – “Наркомат юстиції УРСР”. Значний евристичний потенціал мають справи Ф.6 – “Головне Управління робітничо-селянської міліції при НКВС УРСР. Відділ залізничної та водної міліції”, Ф.548 – “Уповноважений Центральної автосекції ВРНГ РРФСР в Україні та в Криму” та інші.

Основоположні партійні директиви, які стали стрижневими й визначальними в оформленні більшовицької командно-адміністративної системи та через призму яких можна простежити мотивацію і доктринальні підходи до розбудови органів внутрішніх справ, зберігаються у Ф.17 – “ЦК КПРС” у Російському державному архіві соціально-політичної історії (РДАСПІ). Зі змістом багатьох підзаконних актів вдалося ознайомитися в ході вивчення справ Ф.9415 – “Директиви Головного Управління міліції МВС СРСР” Державного архіву Російської Федерації. Опрацювання документів з фондів Державного архіву МВС України дозволило реконструювати механізм ухвалення рішень, з’ясувати спрямованість окремих директивних документів, простежити еволюцію і наступність у структурних трансформаціях всередині органів внутрішніх справ, скласти більш рельєфне уявлення про основні тенденції становлення і розвитку командно-адміністративного механізму. Справи Ф.46 відбивають головні напрями, форми і методи адміністративної діяльності ДАІ.

Відомості про діяльність правоохоронних органів України на транспорті у середині 30-х років віднайдено у справах Ф.16 Державного архіву Служби безпеки України. У Таганрозькому філіалі держархіву Ростовської області виявлено вивезені в роки війни з території УРСР архівні документи, в яких розкривається діяльність водної міліції Азовсько-Чорноморського морського регіону.

У документах Державних архівів Харківської та Донецької областей подається інформація про адміністративну діяльність ДАІ, її реальні наслідки для підвищення безпеки руху, критичні матеріали про недоліки та “вузькі місця” в роботі.

Архів управління інформаційних технологій при УМВС України у Донецькій та Харківській областях, Архів служби безпеки України в Донецькій області володіють фондами, в яких зберігаються особові справи колишніх працівників міліції, документи про репресалії щодо працівників міліції у 30-х роках, накази про кадрові призначення і штатну структуру, матеріали про діяльність органів внутрішніх справ.

Здобувач опрацював фонди державних архівів Дніпропетровської, Запорізької, Кам’янець-Подільської, Київської, Хмельницької областей і Кримської автономії.

Особливу увагу сфокусовано на виявленні і вивченні Адміністративних і Кримінальних кодексів, збірників директивних документів і законодавчих актів 20-40-х рр. Нормативно-правову базу функціонування органів внутрішніх справ на транспорті автор відстежував по Збірниках Законів УРСР та СРСР, а також по збірниках наказів та циркулярів “Головного Управління Робітничо-селянської міліції при РНК РСФРР”. У 1942-1943 рр. вийшли збірники “Законодавчі й адміністративно-правові акти воєнного часу”, в яких вміщено акти воєнно-адміністративного характеру, постанови Пленумів Верховного Суду СРСР, кримінально-правові акти, відомчі накази, інструкції. У 1944р. з’явився “Збірник законодавчих матеріалів (для працівників залізничного транспорту)”. Чимало змістовних і маловідомих юридичних документів опубліковано у “Збірнику чинних законів, указів Президії Верховної Ради і постанов уряду УРСР”, “Збірнику таємних наказів робітничо-селянської міліції УРСР”, документальних збірниках, що вийшли друком в Україні і Росії у період 1990-2005 рр.

Самостійну, але не менш вагому групу джерел становлять матеріали періодичної преси, а також мемуарна література. Крім того, дисертант використав інформацію, отриману шляхом опитування, інтерв’ю та анкетування колишніх працівників транспортних підрозділів органів внутрішніх справ.
Незважаючи на відмінності у походженні, рівні інформативності й достовірності опрацьовані джерела створили емпіричне підгрунтя для розв’язання завдань, сформульованих у дисертаційному проекті.

Розділ 2. “Юридичні основи функціонування правоохоронної системи на транспортних комунікаціях у 20-30-ті рр.” – складається з чотирьох підрозділів. 

У підрозділі 2.1. “Організаційно-правове оформлення діяльності органів внутрішніх справ на транспорті” в центрі уваги перебуває пошук організаційних форм охорони і безпеки на транспорті. Відправними пунктами у цій справі стали декрет Ради Народних Комісарів (РНК) від 23 березня 1918 р. “Про централізацію управління, охорону залізниць і підвищення провозоспроможності”, а також поява залізничних надзвичайних комісій (ЗНК) в якості підрозділів Всеросійської надзвичайної комісії (ВНК). Цей орган наділявся широкими організаційно-правовими і процесуальними повноваженнями. 25 липня 1918 р. ухвалено декрет РНК “Про заснування річкової міліції”, яка перебувала у відданні Наркомату внутрішніх справ. Документ передбачав також створення морської міліції. Після переходу ЗНК в підпорядкування Наркомату шляхів сполучення (НКШС) для підтримання громадського порядку організовано озброєнні загони військової охорони залізниць, укомплектованих за штатами Червоної Армії. Прийнявши їх під свою команду, військове відомство перетворило їх у бойові одиниці й відправило на фронт. Все це супроводжувалося реорганізацією слідчо-розшукового апарату на залізницях. Вони були виділені в самостійні підрозділи і передані у віддання адміністративного відділу НКШС, а на місцях – адміністративних відділів округів і залізниць. Такий стан справ негативно відбився на рівні безпеки та правопорядку на транспортних комунікаціях. Декретом ВЦВК “Про організацію залізничної міліції і залізничної охорони”, Положеннями “Про залізничну охорону”, “Про робітничо-селянську залізничну міліцію” від 21 лютого 1919 р. та “Про річкову радянську робітничо-селянську міліцію” від 23 квітня того ж року всі вказані структурні підрозділи переходили у відання Наркомату внутрішніх справ. Документи містили принципи розбудови органів внутрішніх справ на транспорті й регламентували їх функції та повноваження. Організаційні засади, на яких формувалися ці підрозділи, засвідчили єдність всієї системи органів радянської міліції. Найважливішими напрямами діяльності органів міліції на транспорті стали: охорона громадського порядку; боротьба зі злочинністю; участь у збройному захисті транспортної мережі спільно з частинами Червоної Армії; сприяння органам правосуддя. Під охороною правопорядку розумілось забезпечення належних умов дисципліни на вокзалах, у поїздах, на пристанях, пасажирських пароплавах; нагляд за очищенням шляхів та рухомим складом, суднами, їх охорона під час прямування водними шляхами та протягом зимових стоянок; надання допомоги при аваріях, тривалих зупинках поїздів; залучення населення до розчищення та ремонту доріг; сповіщення громадян прибережних селищ про паводки; проведення своєчасних заходів для гасіння пожеж на набережних, пристанях та водних спорудах, елеваторах, товарних складах, на вантажних і пасажирських суднах. Боротьба зі злочинністю передбачала протидію крадіжкам та іншим протиправним діянням на станціях, пристанях у дорозі, спекуляції, розкраданню майна залізничного та водного транспорту і наркомату продовольства. Сприяння органам правосуддя здійснювалося шляхом супроводу заарештованих за місцем призначення. 

Однак територіальний принцип побудови транспортної міліції не виправдав себе, оскільки вона не могла працювати в тісному контакті з залізничною та водною адміністрацією. Тому було здійснено перехід на лінійний принцип, згідно з яким на кожній залізниці запроваджувалося лінійне управління, а йому підпорядковувалися районні дільничні управління. Аналогічної перебудови зазнала і водна міліція: її відділення створювалися по басейнах водних шляхів (річкових і морських). За губернськими виконкомами зберігалося право контролю за транспортною міліцією, що перебувала на їх території. Разом з тим, лінійний принцип не перешкоджав зміцненню організаційних та ділових зв’язків міліції з транспортними відомствами НКШС і Головводом.

В цілому ж в умовах революційних подій в Україні процес формування правоохоронних органів на транспорті мав дискретний характер у зв’язку з частою зміною влади і політичних режимів. Прагнучи творити нове правове поле, в якому вони мали діяти, кожен новий режим, суттєво не змінював їх функціональну специфіку. Радянська адміністративна система широко використовувала здобутки і напрацювання попередників, трансформуючи їх відповідно до конкретики й особливостей того часу.

У підрозділі 2.2. “Нормативна база формування органів внутрішніх справ на залізницях та водних шляхах” аналізуються юридичні акти, які створювали правове поле діяльності транспортних органів міліції. Розбудова цих підрозділів на території УСРР здійснювалась на основі інструкції “Про організацію радянської робітничо-селянської міліції” від 23 березня 1919 р. та спеціального “Положення” від 29 червня 1919 р.

Спеціальною постановою Наркомату внутрішніх справ від 30 березня 1920 р. закріплювався організаційно-правовий статус міліції. Для керівництва загальною, залізничною, річковою, морською та кримінально-розшуковою службами створено Головне управління (Головміліція) на чолі з О.Чайковським. Відділ залізничної міліції Головного управління складався з 5 лінійних управлінь: Південно-Західного, Південного, Одеського, Катерининського, Донецького. Відповідно до штатного розкладу водний відділ мав у підпорядкуванні обласні, районні та дільничні управління. Вся річкова та морська міліція європейської частини країни поділялася на 7 областей згідно з відповідною кількістю найважливіших річкових басейнів. Компетенція водної міліції України охоплювала Дніпровсько-Двінську й Азовсько-Чорноморську області. Повноваження й характер функціональних обов’язків керівництва обласного й районного управління водної міліції визначалися наказами вищих інстанцій. 

Військові мобілізації призовного контингенту, специфіка посадових обов’язків, невисока заробітна плата й інші фактори спричинили кадровий дефіцит у транспортних підрозділах органів внутрішніх справ. 

Не обходилося без тертя і конфліктів транспортних органів внутрішніх справ з іншими відомствами. Непорозуміння з адміністрацією залізниць та місцевими відділами розшуку Транспортної Надзвичайної комісії (ВРТНК) виникали через взаємні претензії на караульні приміщення, різні погляди на створення при залізничній міліції карного розшуку, відсутність чіткого розмежування компетенції між цими інституціями. Розв’язанням міжвідомчих непорозумінь між залізничною міліцією та командуванням воєнізованої охорони (ВОХР) відносно підпорядкування, передачі слідчих матеріалів по справах про зловживання на комунікаціях, змушені були займатися Головміліція та Головне управління ВОХР.

Досвід будівництва органів внутрішніх справ України узагальнено і законодавчо закріплено у “Положенні про робітничо-селянську міліцію” від 14 вересня 1920 р. Аналіз змісту цього документу вказує на те, що у ньому поєднувалися два види норм: ті, що регулювали організаційну структуру різних ланок апарату міліції, а також ті, які визначали їх компетенцію і завдання. Щоправда, на відміну від аналогічного “Положення” Російської Федерації від 8 червня 1920 р. діяльність транспортної міліції в українському “Положенні” окремо не регламентувалась. 

Війна з Польщею та білогвардійцями вимагала від радянського уряду посиленої уваги до безпеки на транспортних артеріях. 7 травня 1920 р. керівництво Головміліції підпорядковує всі підрозділи залізничної міліції військовому командуванню бригад, батальйонів, рот, співдіючи з начальником оборони шляхів сполучення Південно-Західного фронту. Згідно з “Тимчасовим положенням” від 19 травня 1920 р. міліція перетворювалась на воєнізований виконавчий орган центральної та місцевої влади. Лінію на мілітаризацію правоохоронних органів підкріплювали наказ № 10 від 3 червня 1920 р. Головміліції по відділу залізничної міліції і постанова РНК УРСР від 15 травня 1920 р. про її оперативне підпорядкування начальнику оборони залізниць. 12 липня того ж року у зв’язку з реальною небезпекою окупації України інтервентами Реввійськрада Південно-Західного фронту видала наказ № 1272 “Про ліквідацію всіх управлінь залізничної міліції в межах фронту”. Всі її співробітники вливались у новостворені бойові одиниці – окремі стрілецькі батальйони залізничної міліції, що мали власну структуру і штатний розклад, у стройовому й господарському відношенні підпорядковувалися комбригу ВОХР, а в оперативному – начальникам оборони відповідних доріг.

Запровадження воєнного стану призупинило дію законодавства, яке регулювало режим функціонування залізничного транспорту й спрямувало діяльність правоохоронних органів на ньому в бік посилення репресій, в основу яких закладався класовий підхід. На залізницях вводився новий інститут військово-адміністративного управління – особливо уповноважені Ради робітничо-селянської оборони, які мали надзвичайні права. Мілітаризація торкнулася також водної міліції. 

Головною причиною реорганізації міліції в руслі військового будівництва стало те, що попередні організаційні форми, створені в період “боротьби з контрреволюцією”, були скопійовані зі старого бюрократичного апарату з усіма його особливостями. Скажімо, такі елементи правоохоронного механізму як управління (всіх рівнів) залізничної і водної міліції виявилися малоефективними. Структура правоохоронних відділів часто видозмінювалася у зв’язку з реалізацією керівництвом органів внутрішніх справ загальнодержавної концепції режиму економії, спрощення, здешевлення державного апарату, а також пошуком більш досконалих організаційних форм. 

У грудні 1921р. на транспорті залишаються два види правоохоронних структур. Внутрішня, або постійна охорона, пов’язана з функціонуванням самого транспорту (супроводом вантажів, охороною споруд і т.п.), повністю передавалась у відання НКШС і покладалася на сторожів. Зовнішню охорону, тобто захист залізничного транспорту від нападів, охорону стратегічно важливих об’єктів здійснювали війська наркомату військових справ. Патрульно-постова служба залізничної міліції переходила у підпорядкування НКШС як внутрішня (сторожова) охорона. Карний розшук покладався на транспортні відділи Всеросійської надзвичайної комісії. Ліквідація залізничної та водної міліції і передача її обов’язків сторожовій охороні НКШС і транспортним відділам ВНК спричинили зростання ролі спецслужб на транспорті, що було викликане важкою економічною ситуацією в країні, активізацією підривних елементів.

У підрозділі 2.3.“Відродження органів внутрішніх справ на транспорті” йдеться про поновлення особливих правоохоронних структур на транспортних комунікаціях. Після ліквідації Всеукраїнської надзвичайної комісії постановою ВЦВК від 22 березня 1922 р. в системі Наркомату внутрішніх справ виникли Державне політичне управління (ДПУ) і розгалужена мережа його транспортних відділів (ТВДПУ). Вони мали досить широкі повноваження, що виходили далеко за межі суто адміністративної діяльності, у тому числі: запобігання контрреволюційним виступам і бандитизму; боротьба зі шпигунством, диверсіями, саботажем, контрабандою й нелегальним переходом кордону; охорона залізничних та водних шляхів сполучення. Однак рівень злочинності на шляхах сполучення був настільки високим, що породив практику створення тимчасових позаструктурних комісій – так званих “трійок” для боротьби з хабарництвом і крадіжками. 

Положення “Про Наркомат внутрішніх справ” від 24 травня 1922 р., затверджене ВЦВК, стало основоположним нормативним актом радянської держави, яке юридично закріпило організаційну структуру, завдання, компетенцію центральних та місцевих органів внутрішніх справ. Згідно з договором між Наркоматами внутрішніх справ УСРР і РСФРР від 27 листопада 1922 р. передбачалося встановлення єдиних організаційних форм побудови апарату і методів роботи міліції. Положення “Про Державне політичне управління УСРР” від 13 серпня 1924 р., затверджене ВУЦВК, визначило структуру ДПУ на місцях до складу якої увійшли транспортні відділи ДПУ залізничних і водних магістралей Південного округу шляхів сполучення.
Зміцнення монопартійної диктатури, поширення військово-командних методів управління на всі сфери життєдіяльності суспільства призвели до того, що партійний апарат підім’яв під себе державний, утворивши єдину бюрократичну систему. Однією з його рис стала максимальна централізація управлінських функцій. В умовах формування командно-адміністративної системи правоохоронні органи піддалися черговій трансформації. Постановою ЦВК і РНК СРСР від 13 грудня 1930 р. “Про ліквідацію республіканських наркоматів внутрішніх справ” функції їх перебрали на себе Головні управління міліції та карного розшуку під загальним керівництвом ДПУ. 

У першому загальносоюзному Положенні “Про робітничо-селянську міліцію” від 1931р. законодавчо закріплювалися єдині завдання органів міліції у масштабі країни, загальні засади їх організації та діяльності. Постановою ВУЦВК від 11 липня 1934 р. відновлювався республіканський наркомат внутрішніх справ, у складі якого перебувало Управління робітничо-селянської міліції.

З ухваленням Конституції СРСР 1936 р. помітно пожвавилась нормотворча діяльність, що стимулювало розвиток системи радянського законодавства. Водночас відбувається розширення функцій органів внутрішніх справ. У їхнє відання передається низка обов’язків, які раніше виконувалися іншими державними органами. Більш чітко визначалася роль залізничної і водної міліції в організації патрульно-постової служби, забезпеченні громадського порядку, охороні прав та особистого майна громадян.

Функції Відділу залізничної міліції, створеного у складі Головного управління робітничо-селянської міліції у червні 1937 р., детально унормовано спеціальним наказом Наркомату внутрішніх справ і Наркомату шляхів сполучення СРСР. Вони полягали у боротьбі з бандитизмом, пограбуваннями, спекуляцією та іншими кримінальними злочинами; здійсненні паспортного режиму в смузі залізничної зони; спостереженні за виконанням залізничним персоналом і пасажирами правил дотримання громадського порядку, встановлених для залізничного транспорту законами, постановами, наказами й інструкціями, й притягненні до відповідальності осіб, що порушували ці приписи. Охорона вантажів і споруд на транспорті залишалася за стрілецькими підрозділами НКШС. Відповідно до Тимчасового положення про залізничну міліцію вона складалася з центрального апарату управління – відділу залізничної міліції Головного управління РСМ Наркомату внутрішніх справ; периферійних органів – дорожніх відділів залізничної міліції, 234 відділень, 281 оперативного пункту і 949 лінійних постів. Дорожній відділ складався з апарату управління, лінійних відділень, оперативних пунктів. Тоді ж на річкових та морських портах, а також на пристанях сформовано підрозділи водної міліції.

Для виконання різноманітних адміністративних функцій співробітники транспортних підрозділів міліції мали володіти певною сукупністю спеціальних знань і навичок. Для підготовки кваліфікованих кадрів в обласних містах створено мережу навчальних закладів, а також Центральну школу вдосконалення керівного й начальницького складу у Києві. 

У підрозділі 2.4.“Правове забезпечення дорожнього руху” простежується формування нової ланки управлінської системи в рамках Наркомату внутрішніх справ, призначеної для забезпечення безаварійної роботи і правопорушень на автомобільному транспорті.

У роки революції та громадської війни в цьому напрямі робилися спорадичні кроки. Лише у 1922 р. у Положенні “Про Народний комісаріат внутрішніх справ” були визначені основні функції патрульно-постової служби. У серпні 1923 р. на базі Головміліції виникло Центральне адміністративне управління (ЦАУ), місцевими ланками якого стали адміністративні відділи губернських виконкомів. У якості складової частини адмінвідділів підвідділи міліції були покликані налагодити безпечний рух, технічний погляд за шляхами й дорожніми спорудами. У проекті основних положень обов’язкової постанови виконкому, що стосуються порядку руху, користування автомобілем і мотоциклом Головним управлінням комунального господарства (ГУКГ) Наркомату внутрішніх справ РСФРР викладено основні функції державної системи з керівництва автосправою, порядок обладнання транспортних засобів, проведення іспитів на отримання посвідчень водіїв, правила їзди. Зростаюча інтенсивність руху вимагала більш якісної розробки обов’язкових нормативних документів, активізації діяльності міліції та інспекторів місцевого транспорту. Свідченням того, що ця проблема викликала широкий суспільний резонанс, було її жваве обговорення на шпальтах тогочасної періодики: журналів “Робітничо-селянська міліція”, “Бюлетень НКВС УРСР”, газет “Радянський вартовий”, “На боевом посту” та ін.

Фактом інтеграції у світове автомобільне співтовариство й використання його досвіду в організації дорожнього руху стала постанова РНК СРСР від 29 грудня 1925 р. “Про визнання правочинною для Союзу РСР міжнародної Конвенції щодо пересування автомобілів”. На основі цього документа Науково-технічний комітет НКШС виробив систему дорожніх знаків. За умов різкого зростання кількості транспортних засобів значно зросли вимоги до адміністративного апарату, в тому числі органів, які наглядали за безпекою дорожнього руху. В листопаді 1926 р. замість повітових управлінь міліції створювалися адміністративні відділи, внаслідок чого місцеві Ради змогли активізувати роботу міліції і транспортників у цій сфері. У 1930 р. вони обстежили транспортні організації УСРР і спільно з їх керівниками обговорили причини високої аварійності на транспорті. 

З появою у грудні 1930 р. Головного Управління Робітничо-Селянської міліції (ГУРСМ) на місцях виникли однойменні управління й відділи міліції, а в їхньому складі – якісно нові підрозділи: відділення регулювання вуличного руху. Функції новостворених підрозділів полягали в обліку й аналізі причин дорожньо-транспортних пригод (ДТП), а також організації пропаганди безпеки дорожнього руху. Циркуляром ГУРСМ від 10 вересня 1931 р. передбачалося у складі управлінь міліції організувати інспекції з регулювання міського руху. До кола їх обов’язків належали: нагляд за виконанням правил дорожнього руху; вивчення особливостей міського руху і керівництво роботою з його регулювання; облік аварійності на транспорті; підготовка команд регулювальників, участь у комісіях з теоретичного випробовування водіїв; реєстрація і персональний облік водіїв і транспортних засобів; регулювання вуличного руху; пропаганда правил міського руху. У листопаді 1931 р. в структурі Управління міліції створено Відділ регулювання вуличного руху (ВРВР). Серед засобів адміністративного впливу на порушників набувають поширення позначки в документах водія, позбавлення прав, повідомлення за місцем роботи, публікація прізвищ правопорушників у пресі тощо.

Постанова уряду від 20 березня 1932 р. “Про централізацію обліку аварійності та пригод на місцевому транспорті в органах робітничо-селянської міліції” покладала ці обов’язки на ВРВР. 31 грудня 1932 р. створено інститут постового інспектора регулювання вуличного руху, що сприяло оздоровленню ситуації на автомобільних комунікаціях.

У травні 1932 р. відбувся 37-й пленум Верховного Суду СРСР, який рекомендував посилити репресалії за важкі правопорушення на транспорті, з одного боку, й декриміналізувати ті, що не мали важких наслідків, – з іншого. У кінці 1934 р. при Центральному управлінні дорожнього транспорту (Цудортранс) організовано ДАІ з відповідними структурами в республіках і областях. Постанова уряду від 23 липня 1935 р. окреслювала правовий статус ДАІ, однак виключала з її компетенції засоби адміністративного впливу (стягнення тощо). Лише після переходу у жовтні 1935 р. Цудортрансу до складу Наркомату внутрішніх справ й ухвали положення про ДАІ ГУРСМ СРСР від 3 липня 1936 р. цей орган отримав ширші права: безперешкодно відвідувати автогосподарства з метою їх обстеження; припиняти експлуатацію технічно несправних автомашин; клопотати перед кваліфікаційною комісією про позбавлення водіїв права керувати транспортними засобами за систематичне грубе порушення правил руху; накладати на правопорушників грошові штрафи. Все це свідчило про наглядове призначення ДАІ, яка, окрім того, зосереджувала у своїх руках широкі адміністративно-розпорядчі функції.

Розділ 3. “Діяльність органів внутрішніх справ УРСР на транспорті у кінці 20-х – на поч. 40-х рр.” складається з двох підрозділів. 

У підрозділі 3.1. “Здійснення правоохоронних функцій органами внутрішніх справ на залізничному та водному транспорті” висвітлюється широкий спектр заходів транспортних органів міліції у міжвоєнний період.

Після революційних подій 1917-1921 рр. головним завданням правоохоронних органів на транспортній мережі стала боротьба з кримінальними злочинами, розкраданнями та іншими протиправними діяннями. Та якщо функції протидії кримінальній злочинності транспортна міліція поділяла з іншими правоохоронними органами (ТНК, ВНК, ВОХР та ін.), то адміністративний сегмент роботи постійно перебував у її виключній компетенції. Постові міліціонери мали стежити за порядком на вокзалах, пристанях, станціях, не допускати проїзду безбілетних і нетверезих пасажирів, перевіряти вантажі, затримувати мішечників, спекулянтів, дезертирів, підозрілих осіб, штрафувати порушників, або направляти їх у транспортну надзвичайну комісію і концтабори. Органи міліції на транспорті залучалися до проведення протиепідемічних заходів у зоні транспортних магістралей, маючи право притягувати до відповідальності осіб за порушення санітарних вимог у місцях громадського користування. З метою збереження й підтримання постійного зв’язку між областями працівники водних та залізничних підрозділів органів внутрішніх справ супроводжували пароплави і поїзди.

Одним з головних завдань правоохоронних органів у розореній країні стало створення перешкод на шляху тих, хто розкрадав вантажі на складах і на маршрутах транспортування, пошкоджував обладнання й устаткування. Комплексні заходи у цьому напрямі дали позитивні результати: кількість засуджених за розкрадання у 1934 р. порівняно з попереднім скоротилась на 72,5 %, у першому півріччі 1935 р. – на 90,5 %.

Під час громадянської війни адміністративні покарання (арешти, штрафи, реквізиції, конфіскації, контрибуції) майже не регламентувалися, як і коло тих, хто їх накладав. Постановою ІІІ з’їзду Рад СРСР від травня 1925 р. розширено право місцевих органів управління щодо ухвали відповідних рішень і накладання адміністративних стягнень. Спеціальний декрет ВЦВК від липня 1924 р. унормував порядок адміністративних засобів впливу для органів внутрішніх справ. Стимулювання урядом штрафної політики місцевих Рад і міліції спричинило сплеск адміністративно-штрафних санкцій, що, у свою чергу, викликало численні порушення прав громадян.

Розширення адміністративного сегменту діяльності міліції актуалізувало необхідність удосконалення законодавства. Зміцнення правопорядку вимагало кодифікації законодавства, оскільки видання місцевих адмінкодексів окремими виконкомами порушувало принцип єдності правового поля. З 1 січня 1928 р. набув чинності Адміністративний кодекс УСРР, який сприяв уніфікації даного правового сегменту. 

Тим часом, голод 1921 р., масове розкуркулення, голодомор 1932-1933 рр. (кваліфікований Верховною Радою України як геноцид українського народу), викликали сплеск асоціальних явищ: бродяжництво, дитячу безпритульність, спекуляцію, розкрадання державного й особистого майна. Поряд з іншими інституціями транспортні підрозділи внутрішніх справ здійснювали нагляд за дотриманням бездоглядних дітей, неповнолітніх злодіїв. Незрідка пильність і кваліфіковані дії постових та дільничних працівників транспортних органів внутрішніх справ дозволяли викривати великі кримінальні угруповання. Ефективність цієї роботи значно зростала там, де міліція тісно співпрацювала з громадськістю. З метою вдосконалення форм і методів профілактики правопорушень створювалися бригади сприяння міліції, які виконували допоміжні функції.

Навіть за умов “великого терору” і напруженої зовнішньополітичної ситуації адміністративна діяльність транспортних правоохоронних органів відзначалася результативністю. Наближення війни надавало їй стратегічного значення, оскільки вона забезпечувала функціонування військово-промислового комплексу та зміцнення обороноздатності країни.

Матеріал, вміщений у підрозділі 3.2.“Організаційно-правова діяльність органів міліції на автошляхах”, покликаний розкрити основні напрями роботи ДАІ та ВРВР у передвоєнні роки. Ухвалення Конституції СРСР 1936 р. істотно змінило правові основи функціонування державних органів узагалі й транспортних підрозділів зокрема. Відбувалася форсована їх централізація. ДАІ стала одним з відділів управлінь міліції республік, країв та областей, коло її обов’язків розширювалось, хоча пріоритетним завданням залишалося підвищення рівня безпеки на автошляхах. Посилена увага до роботи автоінспекції пояснювалась зростаючою аварійністю: лише за 5 місяців 1937 р. на автотранспорті зафіксовано 1183 ДТП, в результаті яких загинуло 138, поранено 780 осіб, пошкоджено 766 автомашин.

Наказом органів внутрішніх справ від 1 липня 1937 р. обласні УРСМ зобов’язувалися силами ДАІ, відділів зовнішньої служби та ВРВР організувати систематичний нагляд за дисципліною водіїв, технічним станом техніки; здійснювати систематичний інструктаж в автогосподарствах; не залишати жодне порушення без реагування; розслідування ДТП завершувати в семиденний термін, організовувати показові процеси на підприємствах. Облік і розслідування аварій покладалися на районні відділення міліції, а складних аварій – на автоінспекторів безпосередньо. Керуючись наказом Наркомату внутрішніх справ СРСР від 2 серпня 1938 р., начальники обласних і районних ДАІ спрямували зусилля на систематичний нагляд за рухом на найважливіших маршрутах, залучаючи до цього весь особовий склад і позаштатних інспекторів. 

Період від 1936 р. до середини 1939 р. у розбудові ДАІ став організаційним. У цей час відбулась передача апарату від Цудортрансу до Наркомату внутрішніх справ, уточнення штатного розкладу нової служби й структурних підрозділів, відбір і призначення кадрів. У результаті вжитих заходів усі області республіки покрилися мережею підрозділів ДАІ. У багатьох її відділах функціонувала чергова частина – штаб з нагромадження й аналізу інформації про міський транспорт, підготовки відповідних рекомендацій для прийняття кваліфікованих управлінських рішень. Замість постової служби в практику входять виїзди автоінспекторів та механіків на шляхи з інтенсивним рухом. Наказом № 463 (1938 р.) впроваджувались пікети автодорожнього нагляду на найважливіших автомагістралях, які за допомогою відповідних технічних засобів мали можливість встановити технічний стан транспортних засобів, а у випадку ДТП фіксувати всі обставини і надавати допомогу постраждалим. 

Протягом 1938-1939 рр. ДАІ та ВРВР взяли участь у підготовці нових правил, які відбивали особливості міських транспортних схем і були затверджені місцевими Радами. ДАІ та ВРВР у перші роки після створення співіснували як цілісна управлінська структура, однак практика довела необхідність їх розведення. ВРВР зосереджувалися виключно на організації міського автомобільного руху. У 1940 р. у складі ДАІ з’явилися спеціальні групи, які займалися розшуком автомашин, що зникли з місця ДТП. Водночас використовувалися всі можливості профілактичної роботи, апробовані у 20-30-ті рр., а також обстеження автогосподарств. Тільки у Сталінській області у лютому 1940 р. працівники ВРВР і ДАІ оглянули 80639 автомобілів. До порушників ужито таких адміністративних санкцій: знято 44 тис. номерних знаків, 3088 осіб отримали письмові попередження, 1274 оштрафовані на суму 35 255 карб., 684 особи позбавлені водійських прав.

Постановою УРСР від 6 червня 1940 р. затверджено “Правила руху й користування автогужовими шляхами УРСР”, у підготовці яких були задіяні ДАІ і ВРВР. Всі ці заходи дали позитивний результат: протягом 1939-1940 рр. все рельєфніше проявлялась тенденція до зменшення аварійності на транспорті. Таким чином, в цілому організаційно-правову діяльність ДАІ у передвоєнні роки можна вважати ефективною. Дана інституція виправдала своє існування, ставши дійовим інструментом розв’язання широкого спектру проблем, пов’язаних з організацією руху на автомагістралях, дотриманням правил дорожнього руху, забезпеченням належного технічного стану транспортних засобів.
Розділ 4. “Органи внутрішніх справ УРСР на транспорті в 1941-1945 рр.” розкриває особливості функціонування транспортної міліції під час Великої Вітчизняної війни. У підрозділі 4.1.“Організаційно-правова діяльність органів внутрішніх справ у 1941-1942 рр.” – зазначається, що початок бойових дій обумовив зміни характеру й змісту роботи всіх адміністративних органів та їх адаптацію до специфіки воєнної доби, структурних трансформацій та появу нових форм діяльності. 2 серпня 1941 р. НКДБ і НКВС об’єднано в один Наркомат внутрішніх справ. В управлінні міліції органів внутрішніх справ УРСР на правах відділу діяла ДАІ. На залізничному й водному транспорті основними управлінськими ланками залишалися дорожні відділи, лінійні відділення, лінійні пости й оперативні пункти міліції. Внаслідок реорганізації, мобілізації на фронт особовий склад Головного Управління міліції скоротився на 45 %. Мілітаризація правоохоронних органів на транспорті водночас супроводжувалася залученням до їх штатів пенсіонерів, жінок, непризовної молоді, які після короткотермінової підготовки приступали до практичної роботи.

Транспортні підрозділи поряд зі звичними функціями змушені були виявляти дезертирів, нелегалів, злочинців, тих, хто, ухилявся від трудової повинності, порушував пропускний режим і правила світломаскування тощо. Правове підґрунтя роботи в нових умовах створювала низка нормативних документів органів внутрішніх справ: “Про посилення роботи з наведення порядку на вокзалах і затримання підозрілих та осіб без документів на залізницях”, “Про усунення недоліків в організації роботи з затримання на залізницях шпигунів, дезертирів, диверсантів”, “Про заходи щодо боротьби з безладдям на вокзалах і щодо виявлення ворожих елементів, які поширюють провокаційні чутки”, “Про організацію боротьби із пограбуваннями на залізницях” та ін.

Війна змінила співвідношення різних видів правопорушень на транспорті, соціальний склад злочинців. Зростає питома вага шахрайства, а також крадіжок, вчинених особами, які до того не судилися. Організовані кримінальні групи складалися здебільшого не з рецидивістів, а військовослужбовців, охоронців, експедиторів, працівників торгівлі, медпрацівників, постачальників. Першочерговими предметами їх посягання ставали, головним чином, продовольчі товари, а також речі першої необхідності. Постанова Державного Комітету оборони (ДКО) від 3 липня 1942 р. “Про відповідальність службовців залізничного й водного транспорту за збереження переміщуваних залізницями і водними шляхами народногосподарських вантажів у воєнний час” ставила перед транспортною міліцією завдання посилити боротьбу з усіма зловживаннями, недбалістю, недисциплінованістю у цій сфері. Підрозділи ДАІ також задля збереження вантажів здійснювали відкритий нагляд за ділянками шляхів, на яких можливі крадіжки вантажів, патрулювання на стратегічно важливих рокадах, охорону військових колон. Співробітники ДАІ та ВРВР наглядали за дотриманням світломаскування водіями, допомагали їм орієнтуватися у затемнених містах і на автошляхах. Керуючись Указом Президії Верховної Ради СРСР від 23 червня 1942 р. “Про відповідальність за розкрадання пального в МТС і радгоспах”, ДАІ стала контролювати витрати бензину автогосподарствами України. Інспектори домагалися скорочення порожніх пробігів машин, запобігали нецільовому використанню державних автомобілів, всіляко сприяли військовим перевезенням.

На транспортні органи міліції покладалося виявлення осіб, які порушували паспортний режим. Відповідно до наказу органів внутрішніх справ “Про посилення пропускного режиму на спорудах, підприємствах, станціях і шляхах залізничного транспорту” (№ 247) залізнична міліція взяла під контроль перебування цивільних людей на території вокзалів і станцій, складських приміщень. 

Завдяки зусиллям правоохоронним структурам було здійснено безпрецедентну за масштабами евакуацію матеріальних і сировинних ресурсів, обладнання підприємств і 3,5 млн. громадян з України у східні райони СРСР.

Події 1941-1942 рр. переконують у тому, що транспортні органи внутрішніх справ у екстремальних умовах війни зуміли продемонструвати високу мобільність, здатність до координованих з іншими управлінськими органами дій, успішного виконання невластивих їм завдань. Незважаючи на всі негаразди, правоохоронці зробили вагомий внесок у зміцнення обороноспроможності держави, забезпечення нормального функціонування транспортної інфраструктури. 

У підрозділі 4.2.“Відновлення органів внутрішніх справ на транспорті у 1943-1945 рр.” з’ясовуються обставини, які супроводжували розбудову транспортних органів на звільнений від ворога території УРСР. Ще до вигнання гітлерівців з України керівництво органів внутрішніх справ почало відновлювати дорожні відділи міліції, які раніше були розформовані, і повертати у їх штат працівників, що перебували в розпорядженні органів внутрішніх справ інших республік.

Умови воєнного стану змістили акценти в роботі органів міліції на транспорті. Складність оперативної обстановки, гострота радянсько-німецького протистояння на “невидимому фронті” викликала відновлення двох самостійних наркоматів – державної безпеки і внутрішніх справ (14 квітня 1943 р.). Однак і надалі вони діяли у тісному контакті. При дорожніх відділах міліції створювалися контррозвідувальні відділи та відділення “Смерш”. Одночасно до виконання своїх функціональних обов’язків приступили оперативні групи дорожнього відділу Південної залізниці. Разом з ДАІ вони сформували спеціальні застави, які здійснювали фільтрацію пасажиропотоку, виявляли підозрілих осіб. У вересні 1943 р. починають діяти дорожні відділи Північно-Донецької залізниці в Артемівську та Південно-Донецької – у Ясинуватій. У кінці жовтня 1943 р. відновлюється діяльність дорожнього відділу Сталінської залізниці. Після завершення Одеської наступальної операції та очищення від ворога Чорноморського узбережжя на території і в акваторії портів, пристаней і на суднах до виконання своїх обов’язків приступили підрозділи залізничної та водної міліції. У квітні 1945 р. створено органи внутрішніх справ на Львівської залізниці. На Дніпровському басейні водна міліція була відновлена у грудні 1945 р. Наприкінці 1945 р. процес відродження органів внутрішніх справ на транспорті завершився. Організаційні форми їх побудови й субординація залишилася такими, як до окупації. 

Згідно з наказами Наркомату внутрішніх справ СРСР від 19 вересня 1941 р., 28 червня і 4 серпня 1944 р. в структурі дорвідділів сталися зміни: для припинення незаконного проїзду, виявлення “бродяжницького і злочинного елементу” створювалося 5-е відділення – “загороджувальна служба”, а для подолання дитячої безпритульності та бездоглядності – дитячі кімнати міліції.

Заповнення штатних посад в органах внутрішніх справ на транспорті здійснювалося за рахунок реевакуації працівників Наркомату внутрішніх справ зі східних районів країни, і демобілізованих з армії політпрацівників шляхом прийому на роботу цивільної молоді та колишніх партизанів, а також завдяки роботі спеціальних навчальних закладів даного відомства. 18 тис. осіб направили в міліцію протягом 1944 р. партійні й радянські органи. Однак всі ці заходи так і не змогли до кінця 40-х років остаточно ліквідувати кадровий дефіцит. Та й особисті і професійні якості багатьох новопризначених співробітників залишали бажати кращого. Низький рівень матеріального забезпечення і складність службових обов’язків стали головними причинами значної плинності кадрів. Керівництво органів внутрішніх справ рішуче звільнялося від випадкових осіб: так, взимку 1944-1945 рр. з дорвідділу міліції Південно-Донецької залізниці за невідповідність посаді, адміністративні порушення звільнено 133 особи.

Професійне кадрове поповнення стало надходити в органи внутрішніх справ після того, як відновили повноцінний навчальний процес спеціальні вищі й середні учбові заклади. У відповідності до вказівки Головміліції Наркомату внутрішніх справ УРСР партійні комітети взяли на себе організацію роботи навчальних груп на місцях. До кінця 1945 р. на Сталінській залізниці при дорвідділі діяло 11 таких груп, в яких підвищував кваліфікацію рядовий і командний склад.

Після завершення війни керівництво поступово трансформувало організаційну структуру міліції. 18 березня 1946 р. Наркомат внутрішніх справ перейменували у Міністерство внутрішніх справ. У червні скасовано Адміністративний відділ Головміліції та його місцеві органи. Їх функції перебрав на себе паспортний відділ ГУМ і його територіальні підрозділи. Курс на посилення ролі органів держбезпеки виявився у передачі від МВС до КДБ у січні 1947 р. внутрішніх військ і транспортної міліції, а в жовтні 1949 р. – прикордонних військ і міліції. Отже, з цього часу починається новий етап діяльності органів міліції на транспорті, пов’язаний з перебуванням у системі МВС і новими завданнями – повоєнною відбудовою країни.

Розділ 5. “Діяльність органів внутрішніх справ на транспорті у середині 40-х рр.” складається з трьох підрозділів. У підрозділі 5.1. “Організаційно-правові заходи транспортних органів міліції у ліквідації наслідків німецької окупації та боротьбі зі злочинністю” – окреслено основні напрями роботи правоохоронців, спрямованих на нормалізацію функціонування транспортної мережі, подолання руйнівних наслідків війни. Успішній реалізації відбудовних планів сприяла низка нормативно-правових актів, які регламентували місце і роль органів внутрішніх справ. У щойно визволених районах республіки працівники органів міліції на транспорті виявляли і затримували шпигунів, диверсантів, зрадників батьківщини, посібників ворога, дезертирів, вилучали зброю і боєприпаси у цивільного населення. Згідно з наказом наркома внутрішніх справ від 13 серпня 1943 р. “Про збирання документальних матеріалів Великої Вітчизняної війни в районах УРСР, звільнених від німецько-фашистських загарбників”,  міліційні підрозділи передавали архівним установам всі документи і матеріали які мали важливе оперативне, політичне й культурно-історичне значення. Особливу увагу органи внутрішніх справ України приділяли збереженню матеріальних і культурних цінностей, які гітлерівці не встигли вивезти, або знищити. На виконання постанови РНК СРСР і ЦК ВКП(б) від 21 серпня 1943 р. “Про невідкладні заходи щодо відновлення господарства в районах, звільнених від німецької окупації” працівники органів внутрішніх справ всіляко сприяли створенню умов для відродження транспортної інфраструктури, збереження рухомого складу, забезпечення перевезень для потреб фронту. Залучаючи до правоохоронної роботи місцеве населення, працівники внутрішніх справ формували бригади сприяння міліції, які охороняли станції, вокзали, склади, портові споруди, а також вживали протипожежних заходів. Щоб запобігти зловживанням, органи внутрішніх справ виставляли патрулі й контролювали вантажні роботи, робили обходи й огляди ешелонів.

Однак головним напрямом діяльності органів внутрішніх справ на транспорті на завершальному етапі війни стала боротьба зі злочинністю. Криміногенна ситуація в цей період склалася вкрай несприятливо. Кількість випадків шахрайства на транспорті у 1943 р. зросла на 33,5 %. Частка менш значних злочинів (порушення правил військового обліку, паспортного режиму, самоуправство, різні службові зловживання) коливалися від 30 до 40 % від усіх зареєстрованих злочинів. Особливу небезпеку набували важкі злочини, 56 % яких скоєно дезертирами з армії та виробництва, 8 % – інвалідами війни. Соціальний зріз зловмисників і характер злочинців засвідчував істотну зміну криміногенної обстановки, що вимагала від правоохоронних органів генерування нових форм і методів боротьби з ними. Вже на початку 1944 р. оперативно-розшукова робота проводилася спільними зусиллями спеціальних підрозділів міліції, транспортних відділів державної безпеки, винищувальних загонів. Для ліквідації бандформувань працівники залізничної та водної міліції залучали працівників відділів боротьби з бандитизмом (ВББ). Найбільш поширеним видом злочину залишалися крадіжки, тому транспортним органам внутрішніх справ, як правило, доводилося займатися саме ними. Лише протягом восьми місяців 1944 р. правоохоронці Південно-Донецької залізниці викрили 76 груп у кількості 204 особи, які чинили крадіжки і пограбування. Зі 155 злочинів на дорозі розкрито 119, з них пограбувань – 75 %, крадіжок – 73,1 %, убивств – 50 %. У своїх діях правоохоронці керувалися низкою нормативних і директивних документів, зокрема постановами “Про посилення боротьби зі спекуляцією та розкраданням товарно-матеріальних цінностей” від 1 грудня 1944 р., “Про заходи з охорони та боротьби з розкраданнями вантажів на залізничному транспорті” та ін. Наполеглива і систематична робота дала позитивні результати. Якщо у березні 1944 р. на Південно-Західній залізниці зафіксовано 142 крадіжки, то у квітні – 87, червні – 20, липні – 18; на Південно-Донецькій – 42 у І кварталі, 27 – у ІІ і 10 – у ІІІ кварталі. Однак повністю подолати це зло не вдалося. У 1945 р. стався новий сплеск злочинів, пов’язаних з розкраданням майна громадян і держави. За даними лінійного відділу станції Дніпропетровськ у 1945 р. зареєстровано 238 таких випадків, що завдало збитків на суму 174,5 тис. карб. (з них розкрито 185, або 78 %).

Однією з найбільш ефективних форм протидії злочинцям стала організація на станціях і перегонах оперативних заслонів і рухомих оперативних груп. У лютому 1945 р. на кількох станціях Південно-Донецької залізниці працівники транспортної міліції створили спеціальні бригади для перевірок зважування завантажених вугіллям вагонів, документації. Після виявлення нестачі оформлялися відповідні акти, по яких ухвалювалися адміністративні рішення. Формою взаємодії транспортних правоохоронних органів з партійними і державними структурами були дорожні штаби при управліннях залізничної міліції, які наглядали за прийомом і здачею вантажних документів проводили масово-агітаційну роботу. Ще одним засобом нагляду й охорони товарних вагонів і дотримання пропускного режиму стали контрольні пункти на станціях стикових доріг. Транспортні органи міліції були задіяні у виявлені фактів зловживання службовим становищем, розтрат, спекуляції, крадіжок у системі торгівлі. У 1945 р. працівниками дорвідділу міліції Південно-Донецької залізниці розкрито низку таких випадків, по яких порушено 29 слідчих справ і притягнуто до кримінальної відповідальності 62 особи (з них 50 – працівники відділу робітничого постачання). Відділи БРСВ на транспорті практикували планові й раптові ревізії та перевірки торгівельних точок, контрольні закупівлі товарів та інші форми роботи, які запобігали злочинам.

Зусилля транспортних органів внутрішніх справ на завершальному етапі війни виявилися досить результативними. Так, кількість злочинів, яких вдалося уникнути на транспорті, зросла проти довоєнного періоду на 46,5%.

У підрозділі 5.2.“Органи міліції в охороні громадського порядку на транспорті” охарактеризовано особливості роботи міліції у 1943-1946 рр. Постанова РНК СРСР “Про ліквідацію Товариства сприяння розвитку водного транспорту і охорони життя людей на водних шляхах СРСР” від 28 грудня 1943 р. розширила повноваження органів міліції на водному транспорті у сфері охорони громадського порядку і безпеки на пристанях і водних переправах, у портах. Запроваджувалися патрулювання, а також різні форми профілактичної роботи серед населення.

Цілодобові чергування постів міліції на станціях з квітня 1944 р. вводилося на залізницях. Крім того, було відновлено лінійні пости на дорогах. Під час патрулювання працівники органів внутрішніх справ перевіряли документи в осіб у місцях, що прилягали до транспортних вузлів, портів, пристаней, вокзалів тощо. Лише взимку 1945-1946 рр. працівники дорвідділу Наркомату внутрішніх справ Сталінської залізниці затримали 17782 особи різних категорій правопорушників та злочинців. Під час обходів міліціонери оглядали вагонний парк, тупики, нежилі споруди і домоволодіння, виявляли підозрілих осіб, зброю. У грудні 1943 р. органи міліції Сталінської залізниці, спільно з територіальними органами внутрішніх справ Дніпропетровська, бійцями винищувальних батальйонів, партактивом провели 128 обходів, охопивши 12675 будинків, 29835 квартир, 264 товарних і пасажирських поїздів, 49775 громадян. Серед них виявилося чимало правопорушників і злочинців, 236 осіб притягнуто до адміністративної відповідальності. Дійовим засобом протидії криміналітету стали облави і рейди, під час яких затримували дезертирів, злочинців, порушників громадського порядку і паспортного режиму. Окремим напрямом діяльності органів міліції стало виявлення осіб, які незаконно користувалися транспортом. Для прикладу, працівники дорвідділу Одеської залізниці від жовтня 1944 р. – до лютого 1945 р. за безкоштовний проїзд зняли з потягів 64395 осіб. На Сталінській залізниці з тієї ж причини близько 10 тис. осіб були притягнуті до адміністративної відповідальності й оштрафовані на суму 324 372 карб. Залізнична міліція всіляко перешкоджала пересуванню пасажирів на дахах, зчепленнях, підніжках вагонів, що часто супроводжувалось травмами і летальними випадками.

Серйозним чинником, який негативно впливав на порядок і безпеку руху, стало “мішечництво”. Якщо для зубожілого в роки війни населення це було стратегією виживання, то для органів міліції – одним з найбільш поширених правопорушень. Результативною формою роботи в цьому напрямі стали оперативні заслони на залізничних і водних магістралях, а також маршрутні оперативні групи у складі 2-6 осіб, створені при кожному дорвідділі. За рік (від вересня 1943 р. до вересня 1944 р.) працівниками дорвідділу міліції Південно-Донецької залізниці знято з пасажирських потягів 14681 особу і 156897 – з товарних (з них 129270 “мішечників”), вилучено продукти у 11364 громадян (185 з них визнано спекулянтами). Кількість реалізованих продуктів становила 1305528 кг. За незаконний проїзд адмінстягнення одержали 93463 особи на суму 17874812 карб. За відмінні показники у боротьбі з правопорушеннями 370 працівників (92,8 % особового складу) дорвідділу отримали заохочення Наркомату внутрішніх справ СРСР.

Успіх діяльності правоохоронців значною мірою залежав від підтримки широких верств населення. Результатом пошуку нових організаційних форм співпраці з громадськістю стало створення спеціальних штабів для боротьби з “мішечництвом”, а також відновлення апробованих до війни бригад сприяння міліції. Наприклад, на Сталінській залізниці у кінці 1944 р. налічувалося 510 бригад сприяння міліції та 215 членів груп охорони громадського порядку, які відпрацьовували на охороні правопорядку спільно з міліцією 12600 годин.

Для поліпшення обслуговування пасажирів і недопущення зловживань дорвідділом міліції Південно-Донецької залізниці разом з начальниками вокзалів та військовими комендантами сформовано 16 опергруп (56 осіб), а на великих вузлових станціях – 5 посадочних бригад. У відповідності з постановою уряду “Про заходи щодо поліпшення перевезень пасажирів залізничними шляхами” від 8 грудня 1945 р. і наказом наркома внутрішніх справ СРСР від 25 грудня 1945 р. начальникам дорвідділів рекомендовано переглянути дислокацію міліцейських і постів, регулярно проводити інструктаж особового складу, а також перевіряти несення постової служби.

Працівники органів міліції на транспорті всіляко сприяли медичним органам у виявленні і транспортуванні хворих з епідемічних зон, стежили за дотриманням санітарного режиму в містах. Для боротьби з дитячою безпритульністю й бездоглядністю згідно з низкою юридичних та підзаконних актів у структурі лінійних відділень міліції почали створювати дитячі кімнати міліції зі спеціальними штатом інспекторів. Виявленні діти направлялися в приймальники-розподільники; до батьків, які виявили недбалість у вихованні й утриманні дітей, вживалися адміністративні санкції у формі штрафів.

Комплексні заходи органів внутрішніх справ сприяли безперебійному функціонуванню транспортних артерій, істотному зниженню показників, які характеризували криміногенну ситуацію, зменшенню збитків, заподіяних правопорушниками. 

У підрозділі 5.3.“Юридичні засади діяльності ДАІ щодо безпеки дорожнього руху” висвітлюються питання, пов’язані з формуванням правового підґрунтя функціонування автомобільної інспекції в умовах повоєнної відбудови. В ході вигнання ворога за межі України ВРВР і ДАІ відновлювали свою діяльність. У відповідності з низкою нормативних документів ці органи розширили свої повноваження. На перших порах її працівники видавали водіям документи замість загублених під час бойових дій, брали участь у відродженні автопарку, вели облік автотранспорту, створювали умови для збирання і використання пошкоджених і трофейних транспортних засобів, встановлювали придатність доріг і мостів. Водночас поновлювався рух у населених пунктах, робота кваліфікаційних комісій для екзаменування водіїв, контроль за використанням пального. Згідно з наказом наркома внутрішніх справ СРСР від 9 жовтня 1943 р. Управління шосейних доріг (УШОСДОР) УРСР приступив до відновлення автошляхів та автопарку республіки. Одним з першочергових завдань ДАІ став облік автомобілів та мотоциклів. Автоінспектори фіксували факти порушень обліку техніки і правил її списання. Весною ДАІ провела перший після початку війни техогляд транспортних засобів, з’ясувавши, що коефіцієнт технічної готовності автопарку УРСР становив 0,66 (66 %). З метою контролю за технічним станом машин інспектори обстежували автогосподарства, здійснювали випуски автомобілів з гаражів на лінію після перевірки їх стану. За допомогою пікетів дорожнього нагляду на 1 липня 1943 р. зафіксовано 720 порушень, притягнуто до адміністративної відповідальності дев’ять водіїв, зроблено 230 попереджень, 384 справи про правопорушення передано військовому командуванню для накладання стягнень.

ДАІ надавала дійову допомогу в підготовці водіїв у автошколах і на курсах. Протягом 1944 р. відновлюються УШОСДОР і в Західній Україні, куди з інших областей республіки направлялися досвідчені співробітники.

Та інколи партійні органи покладали на ДАІ невластиві їй функції, зокрема відновлення й ремонт агрегатів і деталей. Не маючи власної виробничо-ремонтної бази, автоінспекція могла вплинути на ситуацію лише як адміністративно-контрольний орган. Крім того, що техогляди стали проводити двічі на рік, вони доповнювалися перевірками ремонтних баз, з’ясуванням наявності запчастин на складах автобаз, підприємств і господарств, жорстким контролем за якістю і термінами ремонту машин. На підставі цього до компетентних органів вносилися пропозиції, спрямовані на поліпшення ситуації з запчастинами і ремонтом, розподілом автомобілів, що надходили з фронту. 

Особливу увагу ДАІ приділяла контролю за станом автошляхів. Після обстеження автомобільних магістралей республіки заступник начальника Управління міліції УРСР Вольневич і начальник ДАІ Гайдамака підготували для ЦК КП(б)У доповідну записку “Про результати перевірки стану доріг території УРСР”. Рекомендації, вміщені в цьому документі, лягли в основу рішень і практичних заходів з упорядкування шляхового покриття. 

У зв’язку з різким збільшенням парку в автогосподарствах і установах у 1944-1945 рр. зросла аварійність. Від 50 до 78% ДТП в різних областях республіки сталося з вини водіїв, які експлуатували несправні авто, порушували правила перевезення пасажирів і вантажів, сідали за кермо в нетверезому стані. Основною формою контролю за рухом став нагляд на маршрутних лініях. До 1 липня 1944 р. органами Дорожнього нагляду ДАІ перевірено на лінії 103764 автотранспортних засоби, виявлено 19550 порушень, притягнуто до адміністративної відповідальності 5781 особа, до кримінальної – 226 осіб. 

Поява постанови РНК УРСР і ЦК КП(б)У “Про заходи щодо посилення боротьби з аварійністю на транспорті” від 27 лютого 1945 р. стимулювала діяльність ДАІ в цьому напрямі. Автоінспектори не лише перевіряли технічний стан авто, наявність необхідних документів, а й рівень професійної підготовки водіїв. Обстеживши 9 автошкіл та 14 курсів, співробітники ДАІ Сталінської області прийняли іспит у 15854 осіб, з яких права водія отримав тільки 4041 курсант.

Вагомий внесок в організацію безпечного руху в містах зробили відділи регулювання вуличного руху. На основних вулицях українських міст ВРВР виставляли міліцейські пости. Для прикладу, наприкінці березня 1945 р. у Харкові їх налічувався 41, з них 36 – регулювальників і 5 парних патрульних постів для впорядкування руху пішоходів. 

ВРВР спрямовували свої зусилля також на оснащення міст технічними засобами регулювання, дорожньо-сигнальними знаками, вказівниками переходів. ВРВР також широко практикували засоби адміністративного впливу. У І кварталі 1945 р. вони оштрафували 16955 порушників на суму 142567 карб., доставили в ДАІ та міський відділ міліції 437 порушників, подали 2035 рапортів. У результаті аварійність у І кварталі 1945 р. порівняно з ІV кварталом 1944 р. знизилася на 60 %.
В зоні підвищеної уваги перебувала профілактична робота. Працівники ДАІ та ВРВР використовували різноманітні форми і методи роботи серед широких верств населення, а також професійних водіїв. 

Таким чином, незважаючи на всі труднощі й “вузькі місця”, Державтоінспекція і ВРВР спромоглися налагодити автомобільний рух на визволених територіях і всіма засобами боролися за його безпеку, зниження аварійності, економного витрачання пального й викорінення правопорушень. Багатопланова адміністративна діяльність ДАІ дозволила створити передумови для успішного проведення відбудовних робіт в республіці.

Висновки.  У процесі підготовки дисертації автор опрацював значний блок вітчизняної і зарубіжної літератури не лише безпосередньо за даною темою, а й за суміжною проблематикою, що дозволило обрати власну дослідницьку нішу і сформулювати низку наукових завдань, які потребують вивчення. Теоретичні напрацювання відомих вітчизняних і зарубіжних вчених у сфері історії держави і права, створили методологічну основу, на якій базується це дослідження. 

Концептуальним стрижнем даної праці стало положення про те, що правоохоронні органи на транспорті є органічною складовою державної, управлінської системи, а головне їх призначення полягає в охороні правопорядку й дотриманні законності, захисті інтересів держави, громадян та інших суб’єктів права. За функціональною ознакою міліційні структури творять єдину правоохоронну систему спільно з прокуратурою, судом та іншими правоохоронними органами. Організаційний критерій дозволяє вичленити транспортні органи, які наділялися особливими повноважен​нями і до певної міри можуть вважатися самостійними у виконанні поставлених перед ними завдань, як підсистему. Транспортні органи міліції, як і інші виконавчі органи радянського державного управління, наділені спеціальною правоздатністю. 

Специфіка забезпечення громадського порядку і належних умов для роботи транспорту обумовила необхідність покладання на органи внутрішніх справ різноманітних адміністративно-наглядових функцій. Необхідність боротьби з правопорушеннями і злочинністю на практиці реалізувалась у процесі діяльності міліції, яка регламентувалася нормами кримінально-процесуального законодавства. 

Об’єктивні умови виникнення, формування, та юридичного забезпечення діяльності органів міліції на транспорті мали дискретний характер. Він визначався військовим станом, зміною політичних режимів, які почергово трансформували структуру й функції правоохоронних органів, нормативне поле, в якому вони діяли, характер повноважень та підпорядкування. І хоча головне призначення правоохоронних органів на транспорті принципово не змінювалося, кожен політичний режим вдавався до структурних трансформацій і вироблення власних нормативно-правових документів, якими регулювалась їх діяльність. Відмова від наступності в організаційно-правовому забезпеченні транспортних правоохоронних органів Російської імперії, Української Центральної Ради, Української Держави, Директорії, Української Народної Республіки та Української Соціалістичної Радянської Республіки мали негативні наслідки. Щоправда, повністю відкинути досвід попередників вони не могли, тож кожна нова влада користувалася напрацюваннями попередньої, інтегруючи окремі структурні елементи правоохоронних органів у власну суспільно-політичну систему. 

У 30-х роках відбувалося вдосконалення структури органів внутрішніх справ, їх адаптація до завдань внутрішньополітичного курсу, визначеного керівництвом країни. У 1934 р. поновлюється Наркомат внутрішніх справ УСРР, ліквідований у 1930 р. 

Чергова низка структурних трансформацій почалася після затвердження союзної Конституції 1936 р. Зокрема, набули чітких обрисів повноваження Відділу залізничної міліції Головного управління міліції і Транспортного відділу Головного управління державної безпеки. Протягом 1939-1940 рр. формуються транспортні органи міліції на території Західної України, яка увійшла до складу УРСР. Швидкий розвиток автомобільного транспорту викликав необхідність створення спеціальних органів для регулювання дорожнього руху і безпечної експлуатації автотранспортних засобів. Спочатку окремі функції у цій сфері покладалися на Цудортранс при РНК СРСР, а з середини 30-х рр. вступає у свої права ДАІ, яка зосереджує у своїх руках всі основні повноваження, законодавчо закріплені постановою уряду від 23 липня 1935 р. 

Розширення сфери діяльності міліції актуалізувало необхідність подальшого вдосконалення законодавчої бази. Відсутність кодифікованих актів створювала умови для нормотворчих ініціатив місцевих органів влади, що порушувало принцип єдності правового поля. У зв’язку з цим постановою ВУЦВК від 12 жовтня 1927 р. затверджено Адміністративний Кодекс УСРР, який, зокрема, визначав відповідальність за адмінпорушення на транспорті. 

З початком Великої Вітчизняної війни органи міліції перебудовують свою роботу на воєнний лад. Дорожні відділи міліції перепідпорядковуються безпосередньо дорожньо-транспортному відділу Головного Управління міліції СРСР, а в оперативному відношенні – керівництву Наркомату внутрішніх справ УРСР. Всі правоохоронні органи переводяться в бойову готовність, а стройові підрозділи прифронтових областей – на казармене становище. На підставі наказу наркома внутрішніх справ республіки від 22 вересня 1941 р. проведено реорганізацію органів внутрішніх справ на місцях, в результаті чого частину дорожніх відділів міліції розформовано, звільнені працівники переводилися до інших областей та особливих відділів й опергруп Південно-Західного фронту. Міліційні підрозділи в роки війни вели боротьбу не тільки проти правопорушень на транспорті, а й з мішечничеством, бандитизмом, дезертирством, організованою злочинністю. 

Транспортні органи міліції відіграли помітну роль в евакуації матеріальних і людських ресурсів у східні райони СРСР, в організації безперебійних військових перевезень, боротьбі з дитячою безпритульністю і злочинністю. 

В міру визволення території УРСР від гітлерівських загарбників відбувається відродження органів міліції на транспорті, яке здійснювали оперативні групи. До літа 1944 р. структура і штати міліції України були поновлені у довоєнному обсязі. При цьому доводилося долати такі негативні фактори, як брак кваліфікованих кадрів, велику плинність співробітників тощо. 

В цілому ж структура органів внутрішніх справ на транспорті, сформована у довоєнний час, та юридичне забезпечення їх діяльності довели свою спроможність і витримали випробування часом не лише у роки війни, а й під час відбудови. 

Особливість організаційно-правового становища транспортних формувань органів внутрішніх справ порівняно з територіальними органами внутрішніх справ полягала в тому, що вони розбудовувалися за лінійним принципом, який відповідав архітектоніці управління транспортом, зокрема залізничного. Адаптація спеціальних органів міліції до механізмів керівництва транспортною галуззю пояснюється тим, що дороги (Південно-Західна, Південна, Північно-Донецька, Південно-Донецька і Сталінська) були основою комплексної організації залізничного транспорту і головною ланкою всієї системи управління ним. 

За басейновим принципом структурувалась водна міліція, що також віддзеркалювало підходи до організації керівництва річковим і морським транспортом. 

Організаційно-правові форми діяльності органів внутрішніх справ на транспорті були різноманітними: видання відповідних нормативно-правових актів і використання юридично значимих дій, зокрема, створення озброєних загонів й оперативних заслонів у боротьбі з бандитизмом, мішечниками й спекулянтами; патрулювання, обходи, облави й супровід потягів і пароплавів; охорона громадського порядку на транспорті за активної взаємодії з громадськістю й спеціальними правоохоронними структурами; профілактично-пропагандистські акції. 

Війна внесла глибокі зміни в зміст, основні напрями, форми й методи діяльності органів внутрішніх справ на транспорті. На них покладалася боротьба з дезертирством та особами, що ухилялися від призову на військову службу, мародерами, “мішечниками”, перешкоджання розкраданню евакуаційних та воєнних вантажів. Працівники міліції крім повсякденних обов’язків на транспорті проводили оперативно-розшукові заходи з очищення режимних міст та охоронно-господарських пунктів від сумнівних і підозрілих елементів. Під час здійснення загороджувальної роботи вони виявляли серед пасажирів ворожі елементи та інших підозрілих осіб (панікерів, поширювачів провокаційних чуток); контролювали видачу перепусток на проїзд, стежили за дотриманням правил пересування осіб по залізницях та водних магістралях, виконанням паспортного режиму, обов’язкових рішень військової влади, а також правил і розпоряджень, виданих по лінії МППО. 

Органи внутрішніх справ на транспорті тісно взаємодіяли з іншими органами держави: прикордонною службою, відповідними підрозділами охорони здоров’я, санітарного контролю, системою правоохоронних органів, а також широкими колами громадськості.

Для боротьби з кримінальною злочинністю після закінчення війни і створення безпечних умов функціонування залізничних та водних артерій, транспортні підрозділи використовували відповідні форми роботи, зокрема, видання відповідних нормативних актів, проведення юридично значимих дій, а саме: створювали спеціальний агентурний апарат, оперативні заслони та мобільні оперативні групи, встановлювали загороджувальні заслони, пости стрілецької охорони; укомплектовували штат сторожів з охорони вантажів і додатковий контингент вагарів на проміжних станціях; здійснювали супровід потягів під охороною міліції та військ органів внутрішніх справ; організовували штаби та контрольно-пропускні пункти на станціях стикових доріг. Для припинення хуліганства і диверсійних намірів працівники органів внутрішніх справ активізували профілактичні заходи, пропагандистську, роз’яснювальну роботу серед населення і особливо серед дітей і підлітків, залучали групи сприяння міліції і патрульні групи.

Незважаючи на те, що органи внутрішніх справ на транспорті на різних етапах формування й розвитку діяли в нових конкретно-історичних умовах, пріоритетними напрямами в їх роботі залишалися функціональні, а не політичні аспекти. 

Однією з особливостей більшовицької адміністративної системи був постійний та відчутний розрив між задекларованими у нормативно-правових документах планами, конкретизованими відповідними статистичними параметрами, з одного боку, і реальними здобутками тих, хто був покликаний втілювати їх у життя, – з іншого. Це свідчило не тільки про непідкріплений точним моделюванням і розрахунками максималізм партійно-радянської верхівки, а й про низьку виконавську дисципліну, і незначний потенціал морально-психологічної довіри “низів” до правлячих кіл. 

Характерними ознаками командно-адміністративної системи радянського зразка стала її надмірна бюрократизація, паралелізм і дублювання функцій різних державних органів. На виконання того чи іншого завдання нерідко спрямовувалися зусилля далеких за компетенцією і можливостями відомств, що, з одного боку, давало можливість підійти до розв’язання проблеми комплексно, а з іншого, – створювало умови для тяганини, тривалих узгоджень і зрештою затягувало процес реалізації ухвалених урядом рішень. Інколи транспортним підрозділам доводилося виконувати невластиві їм функції. Конкретним прикладом може слугувати ДАІ, на яку, між іншим, покладався контроль за ремонтом транспортних засобів, виготовлення запчастин і деталей, збирання агрегатів та ушкоджених авто. Це відволікало ДАІ від виконання власних безпосередніх обов’язків. Але система управління була влаштована таким чином, що потребувала постійного силового тиску на виконавців. Тому ДАІ й інші транспортні органи виконували свої адміністративні функції паралельно з додатковим “навантаженням”, всіляко впливаючи на ті дотичні ділянки, втручання в які центр вважав необхідним і ефективним. 

Оскільки більшовицька концепція технології влади залишала на периферії самоврядні форми управління і демократичні засади участі широких верств населення у суспільному житті (через партії і громадські об’єднання, приватну ініціативу, рівну конкуренцію, демократичну пресу тощо) імперативним засобом керівництва не лише у кризових ситуаціях (війни, розруха, голод, відбудова тощо), а й у звичайний час стало використання адміністративного ресурсу. Наказово-директивний характер впровадження рішень, генерованих владними структурами, надмірне використання адміністративних методів (у формі нарад, зборів, мітингів, сходок, а також адмінстягнень) породив рапортоманію, приписки й фальсифікацію реальних результатів роботи, “окозамилювання” та інші негативні наслідки. 

Замість природної й матеріально заохочуваної ініціативи широко використовувались засоби морально-психологічного тиску, під пресом якого деформувалися оптимальні субординаційні відносини по вертикалі й координаційно-креативні – по горизонталі.
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Анотації

Шевченко А.Є. Правові засади діяльності органів внутрішніх справ УРСР на транспорті у першій половині ХХ ст. – Рукопис.

Дисертація на здобуття наукового ступеня доктора юридичних наук за спеціальністю 12.00.01 – теорія та історія держави і права, історія політичних та правових учень. – Інститут законодавства Верховної Ради України. – Київ, 2006.

У дисертації комплексно досліджується процес створення органів міліції на транспорті, правового оформлення і регулювання їх діяльності, пошуку оптимальних структурних форм. Аналізуються методи та рівень ефективності діяльності органів внутрішніх справ на залізничному, водному, автомобільному транспорті, адміністративні санкції щодо порушників діючих юридичних норм. Простежуються засоби адаптації правоохоронних органів до різних економічних і політичних умов. Визначається роль транспортних підрозділів Наркомату внутрішніх справ як складового елементу державно-управлінської системи та рівень ефективності їх зусиль в різних умовах.

Ключові слова: державні органи, владно-управлінські функції, правотворчість, нормативне регулювання, органи внутрішніх справ на транспорті, злочинність, охорона громадського порядку, адміністративні санкції, безпека дорожнього руху, профілактика правопорушень.

Шевченко А.Е. Правовые основы деятельности органов внутренних дел УССР на транспорте в первой половине ХХ ст. – Рукопись.

Диссертация на соискание учёной степени доктора юридических наук по специальности 12.00.01 – теория и история государства и права, история политических и правовых учений. – Институт законодательства Верховного Совета Украины. – Киев, 2006.

Диссертация посвящена созданию и деятельности органов внутренних дел УССР на транспорте в первой половине ХХ ст. Работа является одной из первых попыток на основе современных методологических подходов и методов исследования комплексно изучить мотивацию, алгоритм создания и функционирование специальных органов милиции в транспортом секторе экономики. Определено их место в системе управления советского государства. Реконструируется динамика структурных изменений различных подразделений (управлений и отделов) Наркомата (Министерства) внутренних дел в зависимости от внутри- и внешнеполитической ситуации, экономических и социальных задач.

Указано на то, что транспортные подразделения, как и все исполнительные органы государства были наделены специальной правоспособностью. Особенность организационного статуса транспортных формирований милиции в сравнении с другими территориальными органами внутренних дел состоит в том, что они строились по линейному и бассейновому принципу, который соответствовал механизму руководства железными дорогами и водным транспортом. 

Рассматривая нормативно-правовое поле, в котором действовали правоохранительные структуры на транспорте, в работе акцентируется внимание на их правотворчестве, подготовке предложений для директивных документов и подзаконных актов, правил дорожного движения и т.п. Подчеркивается, что организационные усилия, с одной стороны, и практические шаги в сфере общественного порядка, – с другой, обусловили наличие двух составляющих: внутри аппарата и вне его. В юридическом смысле каждое из этих направлений работы осуществлялось с использованием административно-правовых форм и методов. Расширение административного сегмента в деятельности милиции актуализировало необходимость совершенствования законодательной базы. Решением проблемы единства права вследствие отсутствия кодифицированных актов явилось принятие Административного Кодекса.

В работе показаны способы адаптации транспортной милиции к условиям военного времени, её милитаризация и расширение полномочий, участие транспортных подразделений в обеспечении перевозок для фронта.

Дана детальная характеристика форм и методов деятельности транспортных подразделений НКВД (борьба с правонарушениями и преступлениями, служебными злоупотреблениями, детской беспризорностью, надзор за паспортным и пропускным режимом, техническим состоянием транспортных средств, соблюдением Правил дорожного движения, профилактическая работа). Особое внимание уделено применению административных санкций, а также профилактической и разъяснительной работе.

Прослеживается уровень эффективности мероприятий, проводимых органами внутренних дел по таким параметрам как снижение аварийности, уменьшение количества правонарушений, служебных злоупотреблений и криминальных преступлений, повышение общей правовой культуры населения и т.п.

Анализируются причины недостатков и “узких мест” в работе милицейских служб в транспортной инфраструктуре, вызванных чрезмерной централизацией управленческих функций, бюрократизацией аппарата, бумаготворчеством, дублированием, принудительно – директивным характером внедрения политических решений.

Отмечается, что отдельные элементы административной системы, сформировавшиеся в 20-40-е гг., продемонстрировали свою жизнеспособность и выдержали испытание временем.

Ключевые слова: государственные органы, властно-управленческие функции, правотворчество, нормативное регулирование, органы внутренних дел на транспорте, преступность, охрана общественного порядка, административные санкции, безопасность дорожного движения, профилактика правонарушений. 


Shevchenko A.E. Legal frameworks of activity of organs of internal affairs of Ukraine at the transport in the first half of 20th century. – Manuscript.

The thesis for the academic doctor’s Degree of Legal Sciences in specialization 12.00.01. – theory and history of the state and right; history of political and legal studies. – Legislation Institute of the Verkhovna Rada of Ukraine. – Kiev. 2006.


The dissertation is dedicated to the analysis of special militia subdivisions’ formation in transport, the legislation and regulation of their activity and searching for the optimum structural forms. The attention is paid to the methods and the level of the activity, efficiency in the railway, water and auto-transport, and administrative sanctions to the transgressors of the legal rules. It includes the study of the law guarding organs adaptation in different economic and political situations and the role of the transport NKIA subdivisions as a compound element of different condition.


Key words: state organs, authority-administrative functions, law creation, normative ordering, organs of internal affairs in transport, criminality, public law enforcement, administrative sanctions, safety of road motion, prophylaxis of offences.
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