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Актуальность. Изучение способов обеспечения правопорядка в переломные этапы истории 
способствует выработке наиболее эффективных механизмов организации деятельности со-
временных территориальных органов МВД России. Вместе с тем рассмотрение вопросов 
функционирования специальных подразделений и организаций по охране железнодорожно-
го транспорта требует уточнения границ зон ответственности. На объектах железнодорож-
ного транспорта такие зоны ответственности пролегают вдоль линий железных дорог. Цель 
исследования – определить железнодорожные линии, подконтрольные советской власти в 
первые годы ее становления.  
Методы исследования. Принцип историзма наряду с конкретно-историческим подходом 
позволил проанализировать позиции руководителей Советского государства в части орга-
низации деятельности железнодорожного транспорта и обеспечения его безопасности. Опи-
раясь на принцип системности, удалось выделить элементы административно-терри-
ториального деления в РСФСР. Применение картографического метода позволило соотне-
сти границы фронтов Гражданской войны и железнодорожные линии, фактически контро-
лируемые советской властью. 
Результаты исследования. На основе архивных материалов уточнены границы железнодо-
рожных линий, проходивших по территориям РСФСР, подконтрольным советской власти в 
первые годы ее становления. В результате исследования определены возможные территори-
альные границы деятельности специальных подразделений и служб органов советской вла-
сти по обеспечению правопорядка.  
Выводы. Вследствие Гражданской войны фактические границы влияния советской власти 
проходили по линиям фронта и были подвижны. Полученные сведения о железных дорогах, 
подконтрольных советской власти, позволяют определить линии железных дорог как объ-
екты правоохранительной деятельности. Результаты исследования расширяют подходы к 
изучению становления советской государственности в 1917–1922 гг. 
Ключевые слова: РСФСР, линии железных дорог, административно-территориальное де-
ление, гражданская война, правоохранительная деятельность  

https://doi.org/10.20310/1810-0201-2023-28-2-479-489
mailto:npetrykin@mvd.ru
https://orcid.org/0000-0003-1441-6974


Железные дороги советской России как объект правоохранительной деятельности в годы Гражданской войны 
Railways of Soviet Russia as an object of law enforcement activity during the Civil War 

 
Отечественная история 
National History 481 
 

Для цитирования: Петрыкин Н.Н. Железные дороги советской России как объект право-
охранительной деятельности в годы Гражданской войны // Вестник Тамбовского универси-
тета. Серия: Гуманитарные науки. 2023. Т. 28. № 2. С. 480-490. https://doi.org/10.20310/1810-
0201-2023-28-2-480-490  

 
 
 

Original article 
https://doi.org/10.20310/1810-0201-2023-28-2-480-490  

 

Railways of Soviet Russia as an object  
of law enforcement activity during the Civil War 

Nicholas N. PETRYKIN1,2  
1South Ural State University (National Research University)  
76 Lenina Ave., Chelyabinsk, 454080, Russian Federation  

2Belgorod Law Institute of Ministry of the Internal of the Russian Federation named after I.D. Putilin  
71 Gorkogo St., Belgorod, 308024, Russian Federation  

npetrykin@mvd.ru  

Importance. The research of ways to ensure law and order at critical stages of history contributes 
to the development of the most effective mechanisms for organizing the activities of modern terri-
torial bodies of the Ministry of Internal Affairs of Russia. At the same time, consideration of the 
functioning of special units and organizations for the protection of railway transport requires clari-
fication of the boundaries of areas of responsibility. At railway transport facilities, such areas of 
responsibility run along railway lines. The purpose of the research is to determine the railway lines 
controlled by the Soviet government in the first years of its formation. 
Research methods. The principle of historicism, along with a concrete historical approach, made 
it possible to analyze the positions of the leaders of the Soviet state in terms of organizing the ac-
tivities of railway transport and ensuring its safety. Based on the principle of consistency, it was 
possible to identify elements of administrative-territorial division in the Russian Socialist Federa-
tive Soviet Republic. The use of the cartographic method made it possible to relate the borders of 
the fronts of the Civil War, and the railway lines actually controlled by the Soviet government. 
Results and Discussion. On the basis of archival materials, the boundaries of railway lines pass-
ing through the territories of the Russian Socialist Federative Soviet Republic controlled by the 
Soviet government in the first years of its formation were clarified. As a result of the research, the 
possible territorial boundaries of the activities of special units and services of the Soviet govern-
ment to ensure law and order are determined. 
Conclusion. As a result of the Civil War, the actual boundaries of the influence of the Soviet gov-
ernment passed along the front lines and were mobile. The obtained information about the rail-
ways controlled by the Soviet government makes it possible to identify railway lines as objects of 
law enforcement activity. The results of the research expand approaches to the study of the forma-
tion of Soviet nation-building in 1917–1922. 
Keywords: Russian Socialist Federative Soviet Republic, railway lines, administrative-territorial 
division, civil war, law enforcement activities 
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АКТУАЛЬНОСТЬ 
 
От состояния железнодорожного транс-

порта во многом зависят возможности госу-
дарства по развитию страны, состояние обо-
ронного комплекса, экономический сувере-
нитет и степень интеграции России в миро-
вую логистическую сеть. Изучение состоя-
ния железных дорог, механизма обеспечения 
их функционирования и правопорядка во 
многом способствуют пониманию логики 
событий на переломных этапах истории. Со-
вершенно справедливо отметил В.П. Пашин, 
что в современных условиях обозначился 
поворот в сторону изучения и осмысления 
советского опыта, внедрения его элементов в 
современную действительность [1, с. 1072]. 
Опыт советской власти по обеспечению пра-
вопорядка на объектах железнодорожного 
транспорта важен с точки зрения теории и 
практики деятельности правоохранительных 
органов. Противоборство сил в ходе Граж-
данской войны и иностранной интервенции 
было во многом связано с железными доро-
гами. Обеспечение безопасности перевозок 
являлось важнейшей задачей советского го-
сударства в первые годы его становления. 

Большевики, пришедшие к власти в ок-
тябре 1917 г., одной из первых задач поста-
вили предотвращение развала и сохранения 
перевозной способности железных дорог. 
Декретом II Всероссийского съезда советов 
рабочих, солдатских и крестьянских депута-
тов № 1 был учрежден Совет Народных Ко-
миссаров (СНК) для управления страной и 
заведывания «отдельными отраслями госу-
дарственной жизни»1, в том числе железно-
дорожным транспортом. В.И. Ленин в марте 
1918 г. на седьмом экстренном съезде РКП(б) 
отмечал, что у власти должен быть лозунг: 
«учиться военному делу настоящим образом, 
ввести порядок на железных дорогах» [2,  
с. 26]. Железные дороги являлись с момента 
                                                                 

1 Собрание узаконений и распоряжений прав и-
тельства за 1917–1918 гг. М.: Управление делами Сов-
наркома СССР, 1942. С. 1-2. URL: 
https://istmat.org/node/27645 (дата обращения: 
13.10.2022). 

их строительства мощным и устойчивым 
градообразующим фактором [3, с. 163], иг-
рали существенную роль в налаживании 
функционирования советского государства 
[4, с. 93]. 

В этой связи значительный научный ин-
терес представляет вопрос, каковы были ме-
ры по обеспечению безопасности железно-
дорожного транспорта со стороны советской 
власти в первые годы ее становления? Вме-
сте с тем какими бы полярными не были 
оценки применяемых советской властью мер 
в первые годы ее становления, большинство 
исследователей сходятся в том, что эти меры 
были обусловлены именно военно-полити-
ческой обстановкой [5, с. 212]. Для этого 
требуется определить территориальные гра-
ницы, где советская власть организовывала и 
координировала деятельность специальных 
подразделений и организаций по охране же-
лезнодорожного транспорта с 1917 по 1921 г., 
вела работу по профилактике дезертирства 
среди железнодорожников, врачей, военных, 
так как уклонение от исполнения служебных 
обязанностей охватило широкие массы и 
приобрело значительное распространение [6, 
с. 211]. Границы влияния советской власти 
были подвижны и во многом зависели от си-
туации на фронтах. Бои преимущественно 
велись вдоль железных дорог, потому одним 
из следствий Гражданской войны стало раз-
рушение транспортной инфраструктуры, со-
кращение транспортной сети, ее фрагмента-
ция и разрозненность. Необходимо отметить, 
что разрушение началось задолго до событий 
Гражданской войны и было связано с свер-
жением действовавшей в стране власти в 
1917 г. и Первой мировой войной. Еще до на-
чала Гражданской войны, 13 декабря 1917 г. 
на Чрезвычайном всероссийском съезде же-
лезнодорожных рабочих и мастеровых  
В.И. Ленин сетовал на «беспорядок» и «же-
лезнодорожную разруху», которая уже тогда 
делала «невозможным правильный обмен 
между городом и деревней» [7, с. 168], а в 
ходе Гражданской войны складывались си-
туации, когда в интересах военного дела тре-
бовалось разрушение железных дорог, если 

https://istmat.org/node/27645
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возникала угроза перехода железнодорожной 
инфраструктуры к противоборствующей сто-
роне. Степень воздействия власти на функ-
ционирование дорог была связана с админи-
стративным районированием территории 
республики. 

 
РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ 

 
Вопросами изучения административного 

районирования в годы становления совет-
ской власти серьезно занялись юристы, эко-
номисты, политологи, начав ее сразу после 
окончания Гражданской войны. Так, Ф.М. Ле-
жаев в составе административной комиссии 
при Президиуме ВЦИК составил сборник 
постановлений, касавшихся административ-
но-территориального деления России за пе-
риод с 1917 по 1922 г.2. В сборник в хроно-
логическом порядке были включены доку-
менты, на основании которых происходили 
изменения административных границ в со-
ветской России. 

Справочные сведения по рассматривае-
мому вопросу содержатся в фундаменталь-
ном труде об истории железнодорожного 
транспорта, вышедшем в 1997 г. и осветив-
шим состояние, развитие и эксплуатацион-
ную деятельность железнодорожного транс-
порта России в первые послереволюционные 
годы [8]. 

В исследовании В.В. Коровина,  
А.Н. Манжосова и А.И. Семенихина просле-
живаются причины, ставшие отправными 
точками для восстановительного периода на 
железнодорожных магистралях в 1921 г. [9]. 

Весьма интересным является историко-
географический анализ изменения образа 
территорий и административно-территори-
ального деления в период с 1917 по 1921 г., 
проведенный О.В. Шульгиной и П.М. Шуль-
                                                                 

2 Административное районирование РСФСР: cб. 
постановлений, касающихся административно-терри-
ториального деления России, за период 1917–1922 г. по 
данным административной комиссии ВЦИК к 10 нояб-
ря 1922 г. / Административная комиссия при Прези-
диуме ВЦИК; сост. Ф.М. Лежнев. М.: ВЦИК, 1923. 
(Труды Административной комиссии при Президиуме 
ВЦИК). 90 с. 

гиным [10]. Ученые, изучив изменение об-
раза территории и административно-терри-
ториального деления России, пришли к вы-
воду, что в первые годы советской власти 
границы России «столь часто менялись, что 
эти изменения не успевали фиксироваться на 
картах» [10, c. 47]. На территории бывшей 
Российской империи уже в 1917 г. было об-
разовано 2 социалистические республики и 
автономии и 10 Демократических республик 
и правительств белых режимов, в 1918 г. это 
соотношение стало 16 против 27, в 1919 г. – 5 
и 4, в 1920 г. – 15 и 5 [10, c. 62]. Исследова-
тели отмечают, что территория новой совет-
ской республики находилась в составе еди-
ного советского государства лишь формаль-
но, а в действительности значительные по 
площади пространства России не подчиня-
лись советскому правительству [10, c. 59].  

Ситуация осложнялась тем, что в первые 
годы советской власти Россия потеряла зна-
чительную часть железнодорожной инфра-
структуры. Факторы, которые влияли на этот 
процесс, многогранны. Это и сокращение 
производства паровозов – с 420 в 1917 г. до 
61 – в 1920 г. [11, c. 75], и закрытие совет-
ской властью отдельных линий для их разбо-
ра с целью проведения ремонтных работ, и 
переход территорий Российской империи с 
железнодорожной инфраструктурой в веде-
ние соседних государств: Польши, Финлян-
дии, Румынии и др. [12, c. 510]. Таким обра-
зом, к 1919 г. Россия потеряла значительную 
часть железных дорог, длина которых с 71,7 
тыс. км в дореволюционное время [13, c. 523] 
сократилась до 21–23 тыс. км в 1919 г. [8,  
c. 13]. Железнодорожный транспорт спешно 
национализировался, сами же дороги более 
всего подвергались разрушению, так как на-
ходились в зоне конфликта противоборст-
вующих сил. Председатель СНК В.И. Ленин 
в декрете от 21 февраля 1921 г. требовал 
«всеми силами воспрепятствовать врагу вос-
пользоваться аппаратом путей сообщения; 
при отступлении уничтожать пути, взрывать 
и сжигать железнодорожные здания; весь 
подвижной состав – вагоны и паровозы – не-
медленно направлять на восток вглубь стра-
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ны» [7, c. 357-358]. Такие меры была вынуж-
денными и были продиктованы стремлением 
удержать власть любой ценой, не допустить 
неприятеля на территории, занимаемые со-
ветской властью. То, что цена разрушения 
железных дорог была высока, большевики 
хорошо понимали. В.И. Ленин отмечал, что 
«без железных дорог не только социализма 
не будет, а просто околеют все с голоду, как 
собаки, в то время как хлеб лежит рядом» 
[2, c. 271].  

Территория, где советская власть имела 
возможность активно действовать, была ок-
ружена фронтами. Боевые действия Красной 
и Белой армий во многом зависели от со-
стояния железнодорожной инфраструктуры. 
Неоспоримым преимуществом большевист-
ской власти являлось то, что центральные ре-
гионы России оставались под контролем со-
ветской власти, и центральные органы власти 

не были изолированы ни от одного из фрон-
тов, за исключением Ферганского, где шла 
самостоятельная борьба с басмачами и бело-
гвардейцами. Линия фронта в период с мая 
1918 г. по март 1919 г. представлена на рис. 1. 

Линия сопротивления прошла по Запад-
ному, Восточному, Северному и Южному 
фронтам. В феврале 1919 г. для обороны 
Петрограда был образован Западный фронт 
[14, c. 33]. Восточный фронт образовался в 
период с марта 1918 г. по март 1919 г. после 
ликвидации власти Советов в Красноярске, 
Томске, Омске, Челябинске, Самаре, Сызра-
ни, Пензе. 15 сентября 1918 г. по приказу 
Реввоненсовета Республики для обороны от 
белых войск северо-западного, северного и 
северо-восточного направлений был образо-
ван Северный фронт на участке от Пскова до 
Вятки [14, c. 32]. С севера советской власти  

 
 

 
 
Рис. 1. Линия фронта советской власти с мая 1918 г. по март 1919 г. (Национальный Атлас России. 

URL: https://nationalatlas.ru/tom4/159.html) 
Fig. 1. The front line of the Soviet government from May 1918 to March 1919 

https://nationalatlas.ru/tom4/159.html


Железные дороги советской России как объект правоохранительной деятельности в годы Гражданской войны 
Railways of Soviet Russia as an object of law enforcement activity during the Civil War 

 
Отечественная история 
National History 485 
 

противостояли силы Антанты. Точечные 
восстания антисоветских организаций про-
исходили летом 1918 г. в Москве, Муроме, 
Ярославле, Рыбинске. На Южном фронте 
советской власти противостоял А.И. Дени-
кин, занимавший Екатеринодар, Ростов, 
Ставрополь. На западе белогвардейские силы 
занимали Псков, находившиеся на незначи-
тельном удалении от Петрограда, Брянска, 
Курска.  

Для изучения деятельности различных 
подразделений и организаций, созданных 
советской властью для обеспечения функ-
ционирования железнодорожного транспор-
та, существенным является вопрос о терри-
ториях, фактически подконтрольных совет-
ской власти. Для решения этой задачи нам 
потребуется определить регионы, в которых 
проходили участки железных дорог, подкон-
трольные советской власти с мая 1918 г. по 
март 1919 г. и, обратившись к карте желез-
ных дорог, выделить линии, которые прохо-
дили до линии фронта Гражданской войны и 
находились на подконтрольных советской 
власти внутренних территориях.  

От Москвы, как центра советской Рос-
сии, расходились линии по восьми основным 
направлениям. На северо-запад уходила ли-
ния до Петербурга через Тверскую и Новго-
родскую губернию. В северном направлении 
железнодорожная линия шла через ст. Дмит-
ров до ст. Савелово Тверской губернии. В 
западном направлении уходила через  
ст. Ржев Тверской губернии, Смоленскую 
губернию до ст. Великие Луки Псковской 
губернии, а также через ст. Вязьмы до Смо-
ленска. На юго-запад шла линия через Ка-
лужскую губернию до Брянска и через Туль-
скую губернию до Орла, а также до ст. Венев 
Тульской губернии. На юг шли две линии: 
одна через Тулу, другая через Рязанскую гу-
бернию, затем обе ветки встречались в Ельце 
и шли до Воронежа. Еще одна ветка шла в 
южном направлении через Рязань, Грязи, 
Воронеж до Лисок. В Грязях южная ветвь 
получала дополнительное направление на 
юго-восток и шла через область Войска-
Донского до Царицына. Московско-Тамбов-

ская ветвь в Тамбове двоилась на направле-
ние через Саратовскую губернию до Камы-
шина и до Саратова. В восточном направле-
нии шли две параллельные линии до Казани, 
обе через Владимирскую и Нижегородскую 
губернии. Основная магистраль проходила 
через Владимир и Нижний Новгород. В севе-
ро-восточном направлении шла ветвь через 
Иваново Владимирской губернии до Кинеш-
мы Костромской губернии, а также через 
Ростов и Ярославль в направлении Архан-
гельска до Вельска Вологодской губернии. 
Далее ветвь эта продолжалась в направлении 
Мурманска до границы Олонецкой и Архан-
гельской губернии.  

Таким образом, под контролем совет-
ской власти оказались Московская, Тверская, 
Петроградская, Смоленская, Псковская, Ка-
лужская, Тульская, Орловская, Курская, Ря-
занская, Воронежская, Пензенская, Саратов-
ская, Астраханская, Владимирская, Нижего-
родская, Костромская, Ярославская, Вологод-
ская, Пермская, Вятская, Олонецкая губернии.  

По названным губерниям проходили 
следующие линии железных дорог: Москов-
ско-Виндаво-Рыбинской (по территории Мо-
сковской, Тверской, Петроградской, Смолен-
ской, Псковской губерний)3, Московско-
Казанской (по территории Московской, Вла-
димирской, Ярославской, Рязанской, Ниже-
городской, Тамбовской, Пензенской, губер-
ний)4, Московско-Киево-Воронежской (по 
территории Московской, Калужской, Туль-
ской, Орловской, Курской, Воронежской гу-
берний)5, Московско-Курской (по террито-
рии Московской, Тульской, Орловской, Кур-
ской губерний)6, Московско-Нижегородской 
и Муромской (по территории Московской, 
Владимирской, Нижегородской губерний)7, 
Николаевской (по территории Московской, 
Тверской, Петроградской губерний)8, Перм-
ской (по территории Вологодской, Пермской, 
                                                                 

3 ГА РФ (Государственный архив Российской Фе-
дерации). Ф. А-601. Оп. 1. Д. 572. Л. 41-47. 

4 Там же. Л. 48-56. 
5 Там же. Л. 57-64. 
6 Там же. Л. 65-67. 
7 ГА РФ. Ф. А-601. Оп. 1. Д. 572. Л. 68-70. 
8 Там же. Л. 72-77. 
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Вятской губерний)9, Рязанско-Уральской (по 
территории Московской, Тульской, Орлов-
ской, Рязанской, Пензенской, Саратовской, 
Астраханской губерний)10, Рязанско-Влади-
мирской (по территории Рязанской, Влади-
мирской губерний)11, Александровской (по 
территории Московской, Смоленской губер-
ний)12, Сызрано-Вяземской (по территории 
Тульской, Орловской, Рязанской, Пензен-
ской, Саратовской губерний)13, Баскунчак-
ской (по территории Астраханской губер-
нии)14, Туло-Лихвинской узкоколейной же-
лезной дороги (по территории Тульской гу-
бернии)15, Северных (по территории Мос-
ковской, Владимирской, Ярославской, Твер-
ской, Петроградской, Олонецкой, Новгород-
                                                                 

9 ГА РФ. Ф. А-601. Оп. 1. Д. 572. Л. 79-84. 
10 Там же. Л. 99-110. 
11 Там же. Л. 98. 
12 Там же. Л. 1-3. 
13 Там же. Л. 122-126. 
14 Там же. Л. 5. 
15 Там же. Л. 155. 

ской, Костромской, Вологодской, Вятской 
губерний)16, Северо-Западных (по террито-
рии Петроградской, Тверской, Псковской 
губерний)17, Юго-Восточных (по территории 
Тульской, Тамбовской, Орловской, Курской, 
Воронежской, Саратовской, Астраханской 
губерний)18. 

Ситуация на фронтах стала меняться к 
концу 1918 г., когда Красная армия начала 
наступление на всех фронтах. Красной арми-
ей были заняты на юге России Донская об-
ласть, а также Южный Урал. Наступления 
Красной армии на Восточном фронте в июле 
1919 г. – январе 1920 г. позволили советской 
власти освободить Пермь, Златоуст, Екате-
ринбург. В ходе наступлений на востоке в 
августе 1919 г. советские войска заняли 
Омск, Новониколаевск, Красноярск. В марте 
1920 г. Красная армия вступила в Иркутск. 
Тогда же, в марте 1920 г., заняла Мурманск и 
                                                                 

16 Там же. Л. 127-135. 
17 Там же. Л. 138-146. 
18 Там же. Л. 158-168. 

 
 

 
 
Рис. 2. Линия фронта советской власти с марта 1920 г. по март 1920 г. (Национальный Атлас России. 

URL: https://nationalatlas.ru/tom4/160.html) 
Fig. 2. The front line of the Soviet government from March 1920 to March 1920 
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Архангельск на севере. Чита была занята в 
июне 1920 г. Линия фронта в период с марта 
1919 г. по март 1920 г. представлена на рис. 2. 

В 1921 г. советская власть заняла Забайка-
лье. В октябре 1922 г. был взят Владивосток. 
Транссибирская магистраль после этого пол-
ностью контролировалась советской властью. 

Как для белых, так и для красных, же-
лезные дороги обеспечивали до 70 % всех 
перевозок, включая военные и гражданские 
потребности [15, с. 85]. Однако организация 
их работы давала сбои на обеих сторонах 
конфликта. Каждая из них стремилась к то-
му, чтобы максимально сохранить железные 
дороги на подконтрольных территориях и 
уничтожать их при отступлениях. В качестве 
примера можно привести события, произо-
шедшие в июле 1918 г. на Северных желез-
ных дорогах. Как и по всем фронтам Граж-
данской войны, боевые действия на Север-
ных железных дорогах велись вдоль линий 
полотна. Противоборствующие силы стре-
мились установить контроль за станциями и 
перегонами и не допустить неприятеля к за-
хвату их. Белые стремились завладеть не 
только Архангельском, но и Ярославлем и 
Вологдой, так как эти пункты открывали 
прямой выход на Москву. В июле 1918 г. по-
сле белогвардейского переворота в Архан-
гельске белые по железной дороге пошли в 
наступление, оттеснив неприятеля. В ответ 
большевики решили уничтожить железнодо-
рожный мост на пути наступавших. Мост на 
станции Обозерской был деревянный, и его 
было решено сжечь для того, чтобы прегра-
дить путь на Вологду [14, с. 32]. Подобные 
факты характерны для периода Гражданской 
войны, а потому длину разрушенных желез-
нодорожных линий после окончания Граж-
данской войны исследователи исчисляют 
десятками тысяч километров и называют ве-
личину разрушенных железнодорожных ли-
ний в 74,6 тысяч километров [9, с. 242]. 

На территориях, подконтрольных той 
или иной власти, правительства все же стре-
мились сохранить транспортную инфра-
структуру. При этом состояние железных 
дорог, подконтрольных белым правительст-

вам, было несколько лучше, чем на террито-
риях, которые переходили под власть Сове-
тов. Так, исследователи отмечают, что коли-
чество непригодных для эксплуатации паро-
возов на подконтрольных советской власти 
Северных железных дорогах составляло до 
75 % [14, с. 33], тогда как на территориях, 
подконтрольных белым правительствам, на 
Дальневосточных железных дорогах, этот 
показатель составил 9,8 % в 1917 г. и 30 % в 
1919 г. [16, с. 176]. То есть состояние под-
вижного состава на различных дорогах было 
неодинаковым и во многом зависело от во-
енных действий на них. Следует отметить, 
что в Сибири и объем перевозок грузов в пе-
риод Гражданской войны оставался на доста-
точно высоком уровне, что свидетельствует о 
жизнеспособности железнодорожного транс-
порта в этом регионе. Так, в 1916 г. объем 
грузовых перевозок по восточной части 
страны составлял 775 млн пудов, в 1917 – 
631 млн пудов, в 1918 – 469 млн пудов, в 
1919 г. – 352 млн пудов [16, с. 176], то есть 
этот показатель сохранялся на уровне 45 % 
от дореволюционных объемов перевозок, что 
весьма показательно на фоне общего упадка 
железнодорожного транспорта. 

 
ВЫВОДЫ 

 
Соотношение протяженности линий же-

лезных дорог на территориях, подконтроль-
ных Красной и Белым армиям в период Граж-
данской войны, менялось в соответствии с 
положением на фронтах. Сначала дороги за-
нимала Белая армия, затем Красная армия. 
Под контролем советской власти в начале 
1918 г. находилось 15 крупных железных до-
рог, проходивших по 22 губерниям. Москов-
ско-Казанская, Рязанско-Уральская, Север-
ные, Юго-Восточные дороги играли особую 
роль, так как их линии проходили более чем 
по семи губерниям, а следовательно, от кон-
троля над ними во многом зависело становле-
ние советской государственности. Советская 
власть стремилась взять контроль над линия-
ми железных дорог, обеспечив тем самым 
снабжение Красной армии необходимым про-
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довольствием, сохранить инфраструктуру 
дороги, если не было угрозы перехода ее под 
контроль противоборствующих сил.  

Полученные сведения о железных доро-
гах, подконтрольных советской власти, по-
зволяют определить линии железных дорог 
как объекты правоохранительной деятельно-
сти. Разграничение линий дорог, где совет-
ская власть действовала с самых первых дней 
своего становления, от иных участков желез-
нодорожной сети, где существенное влияние 
оказывали факторы военного противостоя-
ния, и линейная связь между железнодорож-
ными узлами была разрушена, позволяет де-
тально рассмотреть механизм обеспечения 
общественного порядка и общественной 
безопасности, применявшийся советской 
властью. Кроме того, выделение линий же-

лезных дорог советской России в годы Граж-
данской войны в качестве объектов правоох-
ранительной деятельности позволит детально 
рассмотреть вопросы организации пассажир-
ских и продовольственных перевозок, обес-
печения надлежащего функционирования 
узлов связи, борьбы со взяточничеством и 
трудовым саботажем со стороны железнодо-
рожников, реализации мер по противодейст-
вию шпионажу, недопущению массовых хи-
щений, разбоев и бандитизма, профилактики 
иных правонарушений на линиях железнодо-
рожного транспорта. Изучение этих вопросов 
имеет важное значение для исторической 
науки, позволяет по-новому взглянуть на 
этапы становления и развития органов внут-
ренних дел на транспорте и становление со-
ветского государственного аппарата в целом. 
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