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У  другій половині 1870 -  на початку 
1880-х рр. в Україні відбувалося по­
дальше залізничне будівництво і, відпо­

відно, розширювалися штати підрозділів тран­
спортної жандармерії: штат Харківського ЖПУЗ 
збільшено ще на 3 відділення (всього вже дія­
ло 14 відділень) та введено 70 унтер-офіце­
рів, загальна кількість яких становила 369 осіб 
(контролювали Сумську ділянку Харківсько-Ми­
колаївської залізниці, Донецьку кам’яновугільну 
залізницю), Київського -  2 відділення (всього вже 
діяло 10 відділень), 76 унтер-офіцери, загаль­
на кількість ядих становила 260 осіб (контролю­
вали Фастівську залізницю з гілками на Шполу і 
Черкаси, Бендеро-Галацька військова залізниця. 
У  1878 р. шляхом об’єднання Києво-Брестської, 
Брестсько-Граєвської та Одеської залізниць було 
утворено Товариство Південно-Західних заліз­
ниць, залізничну мережу якого контролювали офі­
цери Київського ЖПУЗ, що фінансувалося, згідно 
імператорського указу, коштом Товариства.

Друга половина 80-х рр. XIX ст. характеризува­
лась посиленням державного регулювання у  сфе­
рі залізничного транспорту, активізацією про­
цесу викупу урядом залізниць, контрольованих 
приватними підприємцями (масштабний процес 
одержавлення залізниць тривав з 1881 по 1900 
рр., протяжність державних залізниць станови­
ла 10 920 верст, від загальної довжини залізнич­
ної мережі Російської імперії -  32 580 верст), та 
наростанням політичного терору з боку револю- 
ціонерів-радикалів наприкінці 1870 -  почат­
ку 1880-х рр. (зокрема, серією зухвалих терорис­
тичних актів: 2 квітня 1878 р. -  невдалий замах 
на імператора Олександра II; травень 1878 р. -  
вбито начальника Одеського ГЖУ Г. Гейкінга; 
4 серпня 1878 р. вбито Шефа жандармів М. Ме- 
зєнцева) та прийняттям царським урядом ряду 
законів, які посилювали боротьбу з поширенням 
революційного терору. Політичний терор змусив 
правоохоронні органи розробляти нові, ефектив­
ніші методи попередження терористичних актів.

1 вересня 1878 р. затверджено тимчасові «Пра­
вила об особьіх мерах к ограждению обществен- 
ного спокойствия» (діяли тимчасово до 1881 р.), 
які, порівняно з «Положенням» (1871 р.), значно 
розширювали адміністративні повноваження 
жандармів, посилюючи їхню роль у боротьбі з
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радикальною політичною опозицією. Циркуляр 
№ 120 ЦІтаба Окремого Корпусу жандармів (від 
20 вересня 1878 р.) роз’яснював нормативне за­
стосування тимчасових «Правил» військовослуж­
бовцями ЖПУЗ. Теж, офіцери транспортної жан­
дармерії мали «право арешту осіб, які підпадали 
під підозру у вчиненні антидержавних дій», а 
також «осіб, які можуть бути притягнуті до від­
повідальності за участь у масових безпорядках 
чи виступах політичного характеру». При цьо­
му, жандарми ЖПУЗ могли не лише заарешто­
вувати, а й «самочинно, без санкції прокурора, 
застосовувати адміністративні покарання (зо­
крема, висилку на заслання)». Зазначалось, та­
кож що «рішення про адміністративне заслання 
приймається за спільним його узгодженням ше­
фом жандармів та міністром внутрішніх справ.

25 вересня 1878 р. ЖПУЗ отримали таємний 
циркуляр № 137 шефа жандармів, у якому кон­
кретизувалось застосування основних норм тим­
часових «Правил», зокрема, «застерігалось від 
дій, які б підривали довіру у людей та суспіль­
стві не тільки до жандармерії, а до уряду в ці­
лому»; зазначалось, що адміністративне впрова­
дження жандармами залізниць має відповідати 
таким вимогам закону: «...слідчі дії мають прово­
дитися лише при наявності відповідної постано­
ви, яка обґрунтовувала б правомірність дій щодо 
осіб, які підозрюються у протиправних діях; при 
обшуку затриманої особи та обшуку П помеш­
кання має бути складено відповідний протокол: 
затримані та свідки особистими підписами за­
свідчують протокол допиту: затриманим особам 
мають бути надані для ознайомлення речові до­
кази: затриманий має бути особисто ознайом­
лений з постановами про арешт, про звільнен­
ня, про завершення розгляду справи: постанова 

; щодо завершення розгляду справи має бути об­
ґрунтованою».

На початку 1880-х рр. у зв’язку з подальшою 
; централізацією в системі управління правоохо­
ронними органами Російської імперії, утворен­
ням Департаменту поліції, якому підпорядковано 
було загальну й політичну поліцію, ліквідовува­
лось Третє відділення, міністр внутрішніх справ 
стає Шефом ОКЖ, заступник міністра -  коман­
диром ОКЖ, на жандармерію покладено повно­
важення загальної поліції. У  своїх спогадах су­
часник тих подій А. Мартинов відмічав: «цей 
період для офіцерів транспортної жандармерії
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став одним з найтяжчих та прикрих за весь час 
функціонування. Департамент поліції вимагав 
виконання численних приписів багаточисель- 
них циркулярів, від виконання яких прямо за­
лежала кар’єра військовослужбовця».

Зміни у діяльності міністерства внутрішніх 
справ та ОКЖ вимагали подальшого розме­
жування функцій ГЖУ та ЖГТУЗ. Так, циркуляр 
міністера внутрішніх справ № 146 (від 26 січня 
1881 р.) чітко визначав повноваження ГЖУ та 
ЖПУЗ: офіцери транспортної жандармерії, че­
рез специфіку своєї діяльності, не мали доступу 
до конфеденційної інформації щодо персональ­
них даних учасників революційного руху, тому 
не могли кваліфіковано провести досудове роз­
слідування, у зв’язку з цим досудові дії доруча­
лось проводити офіцерам ГЖУ, офіцери ЖПУЗ 
мали право вести досудове розслідування лише 
у справах «оскорблении Их Величеств». Цьому ж 
мало сприяти положення «О мерах к охранению 
государственного порядка и общественного спо­
койствия» (або «закону 14 серпня 1881 р.»), яке 
чітко врегульовувало права та обов’язки офіце­
рів транспортної жандармерії на етапі досудово- 
го розслідування, фактично наділивши офіцерів 
ЖПУЗ повноваженнями загальної поліції.

Одним з найбільш пріоритетних завдань вій­
ськовослужбовців транспортної жандармерії 
була організація безпечного пересування за­
лізницею імператорської родини й вищих по­
садових осіб, яке покладалося на транспортну 
жандармерію, що значною мірою розширюва­
ло повноваження військовослужбовців ЖПУЗ. 
1883 р. затверджено «Инструкцию чинам об­
щей полиции для охраны экстренных поездов 
чрезвычайной важности, а также император­
ских поездов», яка зобов’язувала жандармів під 
час проїзду потягу «високих та високопоставле­
них осіб» запроваджувати особливі заходи щодо 
їхньої охорони з метою попередження «...вся­
ких попыток причинить крушение или останов­
ку поезда посредством заранее подготовленных 
работ, как-то: подведения мин, разборки пути, 
подкопа под земляным полотном, поврежде­
ния моста или трубы и проч.; ...покушение про­
тив безопасности проезда непосредственно пе­
ред проходом поезда, через укладку на рельсы 
каких-либо предметов или иными способами, 
могучими причинить сход поезда с рельсов... 
злоумышление непосредственно против лиц, 
следующих в поезде, без предварительных к тому 
приготовлений, например выстрелом». Охорона 
залізничного покриття, включаючи всі будівлі, 
покладалася на ЖПУЗ. З цією метою додатково 
залучалися частини регулярних військ. Попере­
дньо перед проїздом потягу по довжині визна­
ченої залізничної ділянки розставлялися жан­
дарми та рядові військовослужбовці строкової

служби, направлені у розпорядження очільника 
ЖПУЗ, а зону залізничного відчудження конт­
ролювала загальна поліція.

У  1885 р. затверджено «Загальний статут за­
лізниць», який фактично став «спеціальним за­
лізничним законом», що значно розширював 
повноваження транспортної жандармерії. Згід­
но з Гл. З, ст. 183 «Статуту», віськовослужбовцям 
ЖПУЗ надавалися права й обовязки загальної 
поліції для здійснення охорони правопорядку 
та забезпечення громадської безпеки у районі 
дії ЖІІУЗ. «Статут» фактично визначив право­
ве становище транспортної жандармерії, чітко 
окресливши сферу діяльності, обов’язки та взає­
модію ЖПУЗ з іншими підрозділами імперської 
правоохоронної системи. Проте одним із недолі­
ків цього була відсутність процесуальних норм 
щодо порядку застосуванням військовослуж­
бовцями транспортної жандармерії своїх нових 
повноважень. Тому їх діяльність у подальшому 
регламентувалась численими наказами, цирку­
лярами, розпорядженнями Департаменту поліції 
та Штабу ОКЖ. Так, у  серпні 1885 р. Штаб ОКЖ 
видав циркуляр начальникам ЖПУЗ, яким під 
час зупинки потягів «високих та високопостав- 

! лених осіб» зобов’язував жандармів на залізнич­
ній платформі пильно стежити не за потягом, а 
за особами, що перебувають на пероні: «...одно 
бессознательное присутствие жандармов на 
платформе станции не может представить до­
статочного ручательства в сохранении порядка 
и предупреждении или пресечении проступков, 
особенно если внимание их будет преимуще­
ственно обращено на поезд, а не на публику и что 
командир Корпуса признал недопустимым...». 
Згідно з циркуляром штабу ОКЖ від 28 серпня 
августа 1885 р. № 4390, «основное назначение 
железнодорожной полиции заключалось в обес­
печении безопасности, правопорядка и благо- 

| чиния в районе, отчужденном под железные до­
роги и их сооружения, т. е. как на пути, так и 
на станциях». Виконання цих обов’язків вима­
гало від військовослужбовців транспортної жа- 
надармерії «особенной зоркости и сметливости», 
преимущественно во время остановок на стан­
циях пассажирских поездов, когда происходило 
наибольшее скопление людей: что представля­
ло опасность возникновения случаев нарушения 
правопорядка и благочиния, а также соверше- 

' ния проступков и преступлений».
1885 р. вжито заходи щодо посилення кадро­

вого складу офіцерів ЖПУЗ. Так, у листопаді 
1885 р. до складу ЖПВЗ вводилась посада вах­
містра, який призначався зі складу унтер-офі­
церів. Його обов’язками було: ознайомлювати 
солдатський склад з наказами вищих команди­
рів, проведення занять з унтер-офіцерами. За 
відсутності начальника відділення він мав пра­
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во прочитувати службову кореспонденцію (лис­
ти, телеграми), розпечатувати службові пакети, 
адресовані начальнику ЖПВЗ, а в особливих 
випадках, коли необхідно було прийняти термі­
нове рішення, мав право замінити відсутнього 
начальника відділення. Вахмістр також ніс від­
повідальність за належний стан збереження дер­
жавного майна, а також обмундирування всіх ун­
тер-офіцерів.

З будівництвом нових, розширенням мережі ді­
ючих залізниць, збільшенням кількості відділень 
та зростанням протяжності залізничних райо­
нів, підпорядкованих ЖПУЗ, 1887 р. виокремле­
но та утворено нові ЖПУЗ з новим районуванням 
у їхньому складі, зокрема й на залізницях україн­
ських губерній. Так, подальша розбудова Одесь­
кої, Катерининської, Знам’янсько-Миколаївської 
та Ромни-Кременчуцької, Харківсько-Лозово- 
Севастопольсркої залізниць потребували змін у 
статусі Кремлічуцького відділення Харківського 
ЖПУЗ, що контролювало ділянку Голіщино-Єли- 
саветград (протяжність 163 версти), перетворен­
ня його у нове ЖПУЗ, якому підпорядковували­
ся б залізниці та залізничні райони, які були у 
віданні Харківського ЖПУЗ: Харків-Голіщино 
(Полтавське ЖПВЗ) Ромни-Кременчук (Ромни- 
Кременчуцьке ЖПВЗ), Знам’янка-Миколаїв (Ми­
колаївське ЖПВЗ), Мерефа-Ворожба (Сумське 
ЖПВЗ), Долинське-Катеринослав (Катеринос­
лавське ЖПВЗ) та частково у складі Київського 
ЖПУЗ: Фастів-Бобринська; Цвєтково-Бобрин- 
ська-Черкаси (Фастівське ЖПВЗ Київського 
ЖПУЗ).

Таким чином, у червні 1887 р. поряд з існую­
чими Київським (штаб-квартира м. Київ) та Хар­
ківським ЖПУЗ (штаб-квартира м. Харків) було 
утворено нове -  Кременчуцьке ЖПУЗ (у складі 
8 відділень (Полтавського, Кременчуцького, Ми­
колаївського, Сумського, Катеринославського, 
Васильківського, Ромни-Кременчуцького, Фас­
тівського) зі штаб-квартирою у м. Кременчук, об­
рання якого центром жанадармсько-поліційного 
нагляду було не випадковим, а визначалось гео­
графічним розташуванням, економічним та вій­
ськово-стратегічним значенням міста.

На початок 1891 р. на залізницях Російської 
імперії діяло 16 ЖПУЗ (з них три в Україні: Київ­
ське, Харківське, Кременчуцьке), яким доводи­
лось нести службу в особливих умовах, макси­
мально зосередившись (концентруючи увагу) на 
запобіганні терактів, спрямованих проти імпе­
ратора та його родини під час подорожей заліз­
ницею. Компетенція транспортної жандармерії 
охоплювала практично всі сфери державного 
життя в організації безпеки на залізницях. Згід­
но «Зводу воєнних постанов» (вид. 1889 р.) на 
військовослужбовців транспортної жандарме­
рії покладалися: «обязанности по предупрежде-

нию и расследованию преступлений; по охране 
внешнего порядка и общественной безопаснос­
ти в районе железных дорог; по содействию 
другим органам в сфере охраны порядка и вну­
тренней безопасности; по досмотру паспортов в 
некоторых портах Империи».

Подальша розбудова Києво-Брестської, Уман­
ської, Ромни-Кременчуцької, Криворізької, Доне­
цької, Тростянецької залізниць зумовила збіль­
шення штату ЖПУЗ: Київського -  на 2 відділення 
(усього в його складі вже діяло 12 відділень) та 
ЗО унтер-офіцерів (загальна кількість яких ста­
новила 284 особи) й Харківського -  на 3 відділен­
ня (усього в його складі вже діяло 9 відділень) та 
66 унтер-офіцерів (загальна кількість яких ста­
новила 217 осіб).

У  90-х рр. XIX ст. із завершенням промисло­
вого перевороту та індустріалізацією Росія стає 
аграрно-індустріальною країною, увійшовши у 
п’ятірку наймогутніших держав світу. Зростан­
ня економічної могутності Російської імперії зна­
чною мірою визначалося розбудовою залізничної 
мережі за державний кошт (порівняно з 1861 р. 
протяжність імперських залізниць збільшилася 
з 1488 км до 52 тис., з яких 27 тис. км було по­
будовано у період з 1893-1902 рр.). Швидкі тем­
пи економічного піднесення, чисельне зростання 
пролетаріату, посилена міграція сільського насе­
лення, прискорена урбанізація (кількість місь­
кого населення упродовж 1860-1890 рр. зросла 
вдвічі), породжені суперечності між працею та 
капіталом, роботодавцями та найманими пра­
цівниками, новими економічними відносинами 
і консервативним самодержавством, посилюва­
ли поляризацію у середовищі інтелігенції, серед 
якої поширювалися радикально-політичні док­
трини, формуючи в країні нову соціально-полі­
тичну атмосферу, яка характеризувалася роз­
витком революційного руху, утворенням партій 
радикального спрямування, що пропонували 
опиратися на робітничий клас та шляхом теро­
ру членів імператорської родини, сановників са­
модержавства і революційного захоплення влади 
розв’язати назрілі суспільно-політичні пробле­
ми. Така ситуація визначила особливості у діяль­
ності органів правоохоронної системи імперії, які 
прагнули консолідувати сили для боротьби про­
ти антидержавницької діяльності різних екстри- 
містських організацій та сил, але водночас чітко 
розмежували повноваження між ними.

Соціально-економічні й суспільно-політич­
ні процеси, суспільні виклики, зростання рівня 
злочинності на залізничному транспорті потре­
бували структурно-організаційних змін у діяль­
ності транспортної жандармерії, які відповідали 
б реаліям індустріального суспільства, що фор­
мувалося на теренах Російської імперії й укра­
їнських губерній зокрема. Як зазначав, у своїй
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ІКАВО ЗНАТИ

доповідній начальник штабу ОКЖ полковник 
Д. Зуєв («Мнение Начальника Штаба Отдельно­
го корпуса жандармов по вопросу об изменении 
порядка организации и устройства жандармско­
го полицейского надзора на железных дорогах». 
1897) імператору Миколі И, структура жандарм- 
сько-поліційних управлінь залізниць, передба­
чена «Положенням» 1867 р., стала недостатньо 
ефективною й не відповідала реаліям, що скла­
лися на залізничному транспорті імперії, а тому 
потребувала подальшого реформування.

1890-ті рр. відзначені спробою реалізації різ­
них проектів реорганізації системи транспортної 
жандармерії імперії, спрямованих на підвищен­
ня ефективності діяльності її підрозділів у бо­
ротьбі зі злочинністю та забезпеченням право­
порядку на залізницях.

1897р. з метою удосконалення нормативно- 
правового регулювання діяльності й організа­
ційної структури системи органів та інституцій 
транспортної жандармерії імперії указом імпе­
ратора Миколи II було утворено особливу між­
відомчу комісію, яка мала розробити нові нор­
мативно-правові засади регулювання діяльності 
та структурної організації ЖГГУЗ. Комісія, зо­
крема, мала нормувати порядок обрахування 
залізничних районів підконтрольних ЖПВЗ та 
ЖПУЗ, визначити нову організаційно-штатну 
структуру підрозділів ЖПУЗ, розробити право­
ві механізми порядку взаємодії з іншими право­
охоронними органами та залізничною адміні­
страцією. Так, проект начальника Штаба ОКЖ 
генерал-лейтенанта М. Петрова щодо реоргані­
зації ЖПУЗ передбачав запровадження поряд­
ку, за яким окреме ЖПУЗ мало обслуговувати 
лише одну залізницю і мати у своєму складі 10- 
12 ЖПВЗ; а запровадження контролю декількох 
ЖПУЗ на залізниці необхідно встановлювати 
було б лише в окремих випадках, коли її протяж­
ність є занадто великою та неможливою для об­
слуговування штатом одного ЖПУЗ. Така струк­
турна організація мала б поліпшити взаємодію 
політичної поліції і залізничної адміністрації. 
Проект передбачав також поділ ЖПВЗ, залеж­
но від протяжності залізниці, пасажиропотоку, 
вантажообігу та стратегічного значення, на три 
розряди: перший -  відділення поблизу столиць 
(підконтрольний район -  не більше 100 верст), 
другий -  відділення поблизу міст з населенням 
не менше 150 тисяч (підконтрольний район -  не 
більше 200 верст), третій -  відділення, віддале­
ні від столиць та великих міст (підконтрольний 
район -  до 300 і більше верст). Передбачалося 
також кількісне збільшення особового штату з 
розрахунку 1 унтер-офіцер на 10 верст залізни­
ці, яке збільшило б унтер-офіцерський склад на 
347 військовослужбовців. Але після подання ко­
шторису необхідного для проведення реформи,

який передбачав витрати у розмірі 24 853 руб. 
одноразово та 135 981 руб. щорічно, міністер­
ством фінансів проект було відхилено.

У  1899 р. міністр шляхів сполучень М. Хілков,
І з метою поліпшення боротьби із кримінальною 

злочинністю, революційним та наростаючим 
страйковим рухом залізничників запропонував 
у складі ЖПУЗ сформувати ще один структур­
ний підрозділ -  слідчу поліцію. Але цей проект 
структурного удосконалення ЖПУЗ було відхи­
лено міністром внутрішніх справ І. Горемикіним, 
який мотивував своє рішення не відповідністю 
нормам законодавства щодо створення ще однієї 
поліційної інституції, функції якої дублювали б 
повноваження поліції, та відсутністю механіз­
мів забезпечення належного фінансування но- 
воствореної інституції. При цьому міністру шля­
хів та сполучень М. Хілкову було рекомендовано 
посилити контроль за кадрами, політичною бла­
гонадійністю осіб при прийомі на роботу на за­
лізниці.

Відмова від пропонованих проектів реформу­
вання в системі транспортної жандармерії ви- 

! явила недалекоглядність та неспроможність 
імперського уряду діяти рішуче в умовах нарос­
таючої кризи самодержавства, що матиме нега­
тивні наслідки у наступні десятиліття.

Разом з тим, необхідно відзначити, що у 
1890-ті рр. відбувається подальша розбудова 
системи транспортної жандармерії в українських 
губерніях Російської імперії. 1893р. з Київського 
ЖПУЗ для контролю Одеської залізниці, яка вхо­
дила до АТ Південно-Західних залізниць, було ви­
окремлено Одеське ЖПУЗ (штаб-квартира в Оде­
сі, 7 відділень, 183 військовослужбовців), якому 
з відомства Київського ЖПУЗ було передано під 
контроль такі райони та відділення: Одеса-Бірлу- 
за (Одеське ЖПВЗ), Бірлуза->кмеринка-Тростя- 
нець (Жмеринське ЖПВЗ), Бірлуза-Єлисаветрад 
(Єлисаветградське ЖПВЗ), Козятин-Христи- 
нівка-Умань (Уманське ЖПВЗ), Бендери-Рені 
(Бендерське ЖПВЗ), Шпола-Христинівка-Дем- 
ківка (Шпола-Демківське ЖГІВЗ), ст. Роздільна -  
р. Прут (Кишинівське ЖПВЗ). Загальна протяж­
ність залізниць, що контролювалися Одеським 
ЖПУЗ на момент створення склала 1563 вер­
сти. У  1894 р. у зв’язку з подальшою розбудовою 
Харківсько-Балашовської (дозвіл на будівництво 

І сполучення між ст. Куп’янськ Харківсько-Бала­
шовської залізниці до ст. Лисичанськ Донецької 
залізниці) та Грязе-Царицинської залізниць та з 
метою посилення жандармсько-поліційного на­
гляду на залізницях (1 відділення -  200 верст), 
було сформовано Харківсько-Царицинське 
ЖПУЗ (штаб-квартира -  м. Харків, 6 відділень, 
120 військовослужбовців), яке контролювало 
Харківсько-Балашовську залізницю з гілкою на 
Калач та вилучену з-під підпорядкування Орлов­
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ського ЖПУЗ Грязе-Царицинську залізницю. З 
1893 р. по 1896 р. було збільшено штати Київ­
ського (12 унтер-офіцерів), Харківського (1 від­
ділення, 1 вахмістр, 5 унтер-офіцерів), Харків- 
сько-Царицинського (2 відділення, 2 вахмістри, 
32 унтер-офіцери), Кременчуцького (28 унтер- 
офіцерів). 1897 р. на Московсько-Києво-Воро- 
незькій залізниці було утворено Московсько-Ки­
ївське ЖПУЗ зі штаб-квартирою в Москві.

Таким чином, станом на початок 1897 р. в Ро­
сії функціонувало більше 20 ЖПУЗ з них 5 ЖПУЗ 
(Київське, Харківське, Кременчуцьке, Одеське, та 
Харківсько-Царицинське) зі штаб-квартирами 
на території України, до складу яких входило 
27 ЖПВЗ, які контролювали 6591,5 верст заліз­
ниць (11008 км)) та одне -  Московсько-Київське 
ЖПУЗ, штаб-квартира якого була поза межами 
українських губерній, являючи собою складо­
ві підрозділи централізованої системи органів 
політичної поліції в українських губерніях, цен­
тралізація у діяльності яких продовжувалась, а 
повноваження чітко окреслювались та розме­
жовувались.

Посилення функцій транспортної жандарме- | 
рії як політичної поліції в українських губерніях, 
на нашу думку, припало на період Першої Ро­
сійської демократичної революції 1905-1907 рр., 
коли залізничники взяли найактивнішу участь у 
Всеросійському загальному жовтневому страйку 
1905 р., виступивши у багатьох містах україн­
ських губерній (Катеринославі, Києві, Одесі, Ми­
колаєві, Полтаві та ін.) організаторами загально­
го страйку. У  цей період на залізницях значно 
збільшилася кількість підривів залізничних мос­
тів, мінувань і підривів рухомого сладу потягів, 
умисних руйнувань залізничного покриття, ор­
ганізацій аварій потягів і паровозів, руйнувань 
систем сигналізацій та зв’язку.

За таких обставин боротьба зі страйковим ру­
хом набула одного із першорядних завдань у  ді­
яльності жандармських поліційних управлінь 
залізниць, яку вони здійснювали у взаємодії з 
загальною поліцією, охоронними відділеннями, 
частинами регулярних військ і передбачала не­
допущення організації антиурядових виступів 
та вжиття запобіжних заходів щодо припинення 
розпочатих робітниками залізниць страйків, зо­
крема посилення пильності сшциків у нагляді за 
працівниками залізниць, роз’яснювальної робо­
ти серед унтер-офіцерів щодо дій під час страйків 
на залізниці, забезпечення постійної присутнос­
ті військовослужбовців транспортної жандарме­
рії на залізничних станціях.

Наростання революційного терору з боку ра­
дикальних політичних партій та організацій 
проти вищих сановників імперії, осіб імпера­
торської родини (смертельно поранено великого 
князя Сергія Олександровича (лютий, 1905 р.),
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вбито міністра внутрішніх справ В. Плеве (ли­
пень, 1905 р.) вимагало більшої координації дій 
усіх силових структур і відомств імперії та по­
силеної уваги до забезпечення безпеки на заліз­
ницях. У  зв’язку з цим міністерство внутрішніх 
справ 14 серпня 1905 р. затвердило «Инструк­
цию по охране императорских железнодорожных 
поездов при высочайших путешествиях» (ска­
сована у березні 1914 р.), що доповнила «Ин­
струкцию чинам жандармских полицейских 
управлений железных дорог для охраны поез­
дов чрезвычайной важности и наблюдения за 
населением, проживающим на земле, отчужден­
ной под железные дороги» (7 квітня 1883 р.). У 
§ 2 нової «Інструкції» зазначалося: «...прийнят­
тя заходів з охорони безпеки залізничного шля­
ху включаючи усі станції та залізничні будівлі у 
зоні відчуження надавалися виключно військо­
вослужбовцям ЖПУЗ». Згідно § 5 і § 8, визнача­
ючи взаємодію між жандармами, загальною по­
ліцією і регулярними військами, вказувалося, 
що у разі погодження дій, необхідно керуватися 
вказівками чинів транспортної жандармерії, а 
підрозділи регулярних військ, які охороняли за­
лізничні шляхи, безпосередньо мали виконува­
ти розпорядження жандармів поліційних управ­
лінь залізниць.

Революційні події 1905-1907 рр., збільшення 
протяжності залізниць, побудова нових (Одеської 
(під’їзні шляхи ст. Гайворон, Степанівський за­
вод -  ст. Вінниця), Курсько-Харківсько-Миколаїв- 
ської та Курсько-Харківсько-Севастопольської 
(ст. Білгород, ст. Константиноград-Лозова; Вла- 
диславівка-Керч), Катерининської (Користівка- 
П’ятихатки; ст. Мушкетово -  роз’їзд Доля; Кривий 
Ріг-Миколаївка; ст. Долгінцево-Волноваха; Ка- 
раланна-Дебальцево), Південно-Західної (Київ- 
ст. Ковель; Ковель-Володимир-Волинський) обу­
мовили подальші структурні зміни в діяльності 
транспортної жандармерії в Україні.

У  жовтні 1905р. реорганізовано Харківське 
ЖПУЗ, й утворено двоє нових ЖПУЗ: Катерин- 
ське на базі Харківського ЖПУЗ та Харківське 
на базі Харківсько-Царицинського ЖПУЗ. Штаб- 
квартира Катерининського ЖПУЗ розташову­
валась у місті Катеринославі, а Харківського -  у 
м. Харкові. Катерининському ЖПУЗ підпоряд­
ковано було Катерининську, Кременчуцько-Хар- 
ківсько-Миколаївську залізниці, а також за заліз­
ничні лінії Миколаїв-Херсон, Білгород-Сумський 
під’їзний шлях з Апраксинською гілкою): Харків­
ському ЖПУЗ -  Харківсько-Балашовська, Єлець- 
Валуйська залізниці АТ «Південно-Східних за­
лізниць» і Курсько-Харківсько-Севастопольська 
залізниця (з 1907 р. у складі АТ «Південні заліз­
ниці»). Частину Грязе-Царицинської залізниці, 
яка підпорядковувалась Харківсько-Царицин­
ського ЖПУЗ, було передано Воронежському
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ЖПУЗ (контролювало Грязе-Царицинську і Коз- 
лово-Воронежсько-Ростовську залізниці АТ Пів­
денно-Східних залізниць).

Нові суспільні виклики та соціально-економічні 
чинники вплинули і на збільшення штату підроз­
ділів транспортної жандармерії в Україні. Упро­
довж 1905-1907 рр., як свідчать уперше опра­
цьовані нами архівні джерела, штат Київського 
ЖПУЗ зріс на ЗО військовослужбовців, Москов­
сько-Київського ЖПУЗ -  на 8 осіб, Кременчуць­
кого ЖПУЗ -  на 34 особи, Одеського ЖПУЗ -  на 
37 осіб, Катерининського ЖПУЗ -  на 24 особи.

Загалом, за нашими підрахунками, у період 
з 1897 р. по 1907 р. особивий штат Київсько­
го, Харківського, Кременчуцького, Одеського 
ЖПУЗ -  зріс на 215 осіб.

Революція 1905-1907 рр., засвідчивши всю не­
ефективність правоохоронної системи, її неспро­
можність передбачити та відвернути суспільну 
кризу, поставила на порядок денний питання 
необхідності кардинальної реформи в системі 
правоохоронних органів імперії, в тому числі і в 
українських губерніях. Так, проект голови Дер- | 
жавної ради Російської імперії, дійсного таємно- і 
го радника В. Фріша (1905 р.) передбачав уні­
фікувати та об’єднати всі наявні правоохоронні 
інституції в єдиній імперській установі -  Дер- | 
жавній варті, підпорядкувавши її підрозділи на 
місцях безпосередньо губернаторам. При цьому 
передбачалась ліквідація транспортної жандар­
мерії як окремого інституту.

Розуміючи, що країною управляти лише си- | 
лою репресій не можливо, голова Ради міністрів 
П. Столипін запропонував свій проект рефор- і 
мування поліційної системи імперії. І хоча про- | 
ект поліційної реформи так і не було затвер- ! 
джено Державною думою через нестачу коштів, 
проте післяреволюційний період у ДІЯЛЬНОСТІ ор- і 
ганів правоохоронної системи Російської імперії 
відзначений подальшою нормотворчою діяль­
ністю. У  цей період було розроблено і затвер­
джено цілий ряд нормативно-правових актів, | 
спрямованих на посилення функцій інституцій 
поліційної системи Російської імперії, які мали 
вплив і на діяльність транспортної жандармерії. 
Так, 1906 р. -  «Положення про районні охоронні 
відділення»; 1907 -  «Положение об охранных от­
делениях», «Инструкция начальникам охранных 
отделений по организации наружного наблюде- I 
ния», «Инструкция по организации наружного 
(филерского) наблюдения», «Инструкция по ор­
ганизации и ведению внутреннего (агентурно­
го) наблюдения». Останні дві «інструкції» стосу­
валися і воєнізованих підрозділів ОКЖ, в тому 
числі і ЖПУЗ; 1908 р. -  у штабі ОКЖ було запро­
ваджено облік залізничних службовців, які скої- І 
ли або були підозрювані у політичній неблаго- 
надійності.

Таким чином, період діяльності транспорт­
ної жандармерії в умовах першої Російської де­
мократичної революції (1905-1907 рр.) та пері­
оду Столипінської модернізації (1908-1914 рр.) 
ознаменувався подальшим посиленням правоо­
хоронних функцій, розширенням її структурних 
підрозділів, подальшою правовою регламента­
цією діяльності ЖПУЗ, удосконаленням механіз­
мів їхньої взаємодії з іншими імперськими пра­
воохоронними органами та інституціями.

На початок Великої війни інститут транспорт­
ної жандармерії мав найбільш чисельний особо­
вий штат (33 ЖПУЗ). Тільки в українських гу­
берніях, протяжність залізниць у яких становила 
15,6 тис. км, діяло 6 ЖПУЗ у складі 54 відділень 
(54 штаб-квартири) з особовим штатом у 1533 
військовослужбовці. До п’ятірки найбільших на­
лежало Київське ЖПУЗ (13 відділень, особовий 
склад 428 військовослужбовців). Крім того, вій­
ськовослужбовці Катерининського, Харківсько­
го, Одеського та Московсько-Київського ЖПУЗ 
забезпечували безпеку на залізницях поза ме­
жами України.

Упродовж 1914-1917 рр., в роки Першої сві­
тової війни, у транспортній жандармерії Росій­
ської імперії відбулося ряд організаційних змін. 
Так, було утворено ще два нових жандармських 
поліційних управлінь залізниць, як зазначалось, 
«сформовано на час війни»: Омське ЖПУЗ у скла­
ді 9 відділень, 220 військовослужбовців (січень 
1915 р.) та «Тимчасове Галицьке жандармське 
поліційне управління залізниць», яке у лютому 
1915 р. реорганізовано у «ЖПУЗ в Галичини» зі 
штаб-квартирою у Львові (10 відділень, 224 вій­
ськовослужбовці) .

Умови війни внесли свої корективи до повно­
важень військовослужбовців ЖПУЗ. Починаючи 
з літа 1914 р., жандарми ЖПУЗ, окрім звичних, 
завдань, мали здійснювати внутрішній контроль 
за службовцями залізниць та неблагонадійни- 
ми особами, які проживали в підконтрольному 
залізничному районі, стежити за підозрювани­
ми у шпигунстві особами та за іноземними фі­
лерами, надавати допомогу біженцям (розміщу­
вати та охороняти їх на залізничних станціях, 
забезпечувати продуктами та речами першої не­
обхідності), наглядати за санітарно-епідеміоло­
гічною ситуацією, попереджувати страйки, бо­
ротися зі спекуляцією, взаємодіяти з органами 
контррозвідки на місцях, організовувати безпеч­
не пересування військових і цивільних потягів, 
організовувати евакуації вантажів особливого 
призначення, особового складу ОКЖ та їх родин.

Перша світова війна і Російська революція 
1917 -1921рр., кардинально змінивши соціаль­
но-економічну та суспільно-політичну ситуацію, 
започаткували перехід Росії від самодержавної 
моделі «деспотичного типу» до ліберально-демо­
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кратичної владної моделі. Тому політичні сили, 
що прийшли до влади в результаті повалення 
династії Романових, вбачаючи своїм завданням 
утвердження у суспільстві цінностей громадян­
ського суспільства, під тиском революційних на­
строїв мас, виходячи з ідеологічних засад своїх 
політичних партій та політичної доцільності, од­
ними із перших здійснили ряд заходів, спрямо­
ваних на ліквідацію інститутів імперської пра­
воохоронної системи, існування яких було її 
уособленням і викликало найбільше суспільне не­
вдоволення. Так, рішеннями Тимчасового уряду 
від 4 березня 1917р., 6 березня 1917р., 16 квіт­
ня 1917р., транспортна жанадармерія ліквідову­
валась, її військовослужбовці «офицеры и ниж­
ние чины упраздненного отдельного корпуса 
жандармов (включая и железнодорожную жан­
дармскую полицию) немедленно передавались 
на учет подлежащих воинских начальников для 
назначения в армцро», а функції та повноважен­
ня надавались «некоторым служащим частных 
железных дорог, в зависимости от занимаемых 
ими должностей, особые права по обеспечению 
на железных дорогах безопасности и поряд­
ка, на основании особых правил, приложенных 
к статье 7 отдела 1 положения Совета Мини­
стров 16 сентября 1916 года «Об осуществлении 
некоторых постановлений о службе на казенных 
железных дорогах»*; діловодство «архивы, дела 
и переписку губернских, областных и городских 
жандармских управлений, охранных отделений, 
розыскных пунктов, жандармских полицейских 
управлений железных дорог и отделений сих 
последних управлений, касающиеся строевой 
и хозяйственной части передать подлежащим 
уездным воинским начальникам. Все архивы, 
дела и переписку политического и общеутолов- 
ного характера перечисленных учреждений пе­
редать прокурорам окружных судов. Все дела и 
переписку, касающиеся неприятельского шпи­
онства, передать в штабы военных округов».

Ліквідація Тимчасовим органом централізова­
ної системи забезпечення безпеки на залізницях 
мала своїм наслідком появу на залізницях укра­
їнських губерній самочинних, позадержавних 
інституцій -  різного роду виконавчих комітетів, 
контроль над якими мали політичні партії різ­
ного ідеологічного спрямування. Відповідно, ор­
ганізаційно-правова форма забезпечення безпе­
ки на залізниці залежала не тільки від того, якій 
політичній партії належав контроль над ЖПУЗ, 
а навіть над ЖПВЗ. Аналіз архівних джерел дає 
змогу виділити такі форми охорони правопо­
рядку та організації безпеки й боротьби зі зло­
чинністю на залізницях: а) бойові та охоронні 
дружини (в основному з членів партії соціаліс- 
тів-революціонерів); б) загони Червоної гвардії (в 
основному члени партії соціал-демократів (біль­

шовиків)); в) загони військової охорони, сформо­
вані воєнними комендантами та начальниками 
гарнізонів; г) загони воєнної міліції, сформовані 
із військослужбовців, що проходили реабілітацію 
після поранення перед відправленням на фронт; 
д) транспортна міліція, що створювалась у двох 
формах: як штатний підрозділ при фінансуванні 
власника залізниці та як форма міліційної пови­
нності; е) вартова охорона.

Таке різномаїття інституцій та підрозділів на 
залізницях негативно позначились на їхньо­
му функціонуванні, забезпеченні безпеки руху 
та дотримання правопорядку. На залізничному 
транспорті різко зросли всі види злочинів: про­
ти прав особистості, проти права власності на 
вантаж, його збереженості, проти об’єктів заліз­
ничного транспорту, в тому числі зросли злочи­
ни серед самих залізничників. І, найголовніше, 
активізувалась діяльність закордонних розвідок, 
особливо німецької. Втрата інструменту держав­
ного управління та регулювання, забезпечення 
правопорядку на залізницях також негативно 
позначилося на економічному й політичному 
житті країни.

Прихід більшовиків до влади (жовтневий пе­
реворот 1917р.) та реалізація ними завдання 
утвердження державної моделі у формі диктату­
ри пролетаріату в умовах розгортання громадян­
ської війни обумовив відновлення радянським 
керівництвом централізованої системи управ­
ління та контролю над залізницями, системи 
правоохоронних органів, які забезпечили безпе­
ку на залізничному транспорті. У  своїй політиці 
більшовицьке керівництво, не знайшовши нічо­
го нового, повертається до перевіреної історич­
ним досвідом моделі організації правопорядку на 
залізничному транспорті російським самодер­
жавством, запровадивши транспортну міліцію 
(декрет РНК «Об учреждении Всероссийской 
междуведомственной чрезвычайной комиссии 
по охране дорог» (ЗО січня (12 лютого) 1918 р.); де­
крет РНК «О централизации управления, охране 
дорог и повышении их провозоспособности» (23 
березня 1918 р.), декрет ВЦИК «Об организации 
железнодорожной милиции и железнодорожной 
охраны», Положения «О железнодорожной охра­
не» и «О рабоче-крестьянской железнодорожной 
милиции» (18 лютого 1919 р.)).

Отже, історія транспортної жандармерії на 
залізницях України нерозривно пов’язана зі 
становленням і розвитком системи жандарм- 
сько-поліційних органів у Російській імперії та 
створенням органів політичної поліції в країнах 
Західної Європи, що припав на кінець XVIII ст. -  
першу чверть XIX ст. і характеризувався існуван­
ням розрізнених поліцейських, військових під­
розділів та відсутністю єдиного централізованого 
управління ними. Суспільно-політичні виклики
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20-40-х рр. XIX ст. в країнах Західної Європи, у 
самій Росії, соціально-економічні зрушення у єв­
ропейській економіці, розгортання промислово­
го перевороту в Росії, широке залізничне будів­
ництво, породжені ним управлінські й соціальні 
проблеми, подальша централізація державно­
го управління на всіх рівнях сприяли інституа- ; 
лізації (виокремленню) в окремий структурний 
воєнізований підрозділ в системі політичної по- І 
ліції -  транспортної жандармерії, яка упродовж 
1844-1867 рр. функціонувала як жандармські 
ескадрони або окремі залізничні команди у ві- і 
домстві міністерства шляхів сполучень (у підпо­
рядкуванні цивільного відомства), фактично яв- | 
ляючи собою органи виконавчої влади на місцях.
З добою «Великих реформ» 60-70-х рр. XIX ст., ! 
модернізацією всіх сфер життя самодержав- ! 
ної Росії, в тому числі у правоохоронній сфері, . 
пов’язані оформлення транспортної жандармерії 
упродовж 1867-1873 рр. в окремий воєнізований 
підрозділ в системі ОКЖ та безпосередня поява 
її підрозділів в Україні, зокрема 1868 р. розпо- | 
чинають свою діяльність жандармсько-поліцій- 
ні управління залізниць (ЖПУ Курсько - Київської 
залізниці, та ЖПУ Києво-Одеської залізниці), які 
упродовж 1873-1887 рр. у зв’язку з геополітични- 
ми чинниками та подальшим зростанням мережі 
залізниць в українських іуберніях, активізацією 
процесу викупу урядом приватних залізниць, ре­
організацією в системі МВС, набувають нового 
організаційного оформлення, кадрового та пра­
вового забезпечення, перетворившись у загаль- 
ноімперський інститут правоохоронної системи, 
розвиток якого в Україні протягом 1887-1905 рр. ! 
характеризувався удосконаленням нормативно- 
правового регулювання їхньої діяльності, кіль- І 
кісним збільшенням підрозділів, зростанням та 
кадровим посиленням особового штату, значним ! 
розширенням повноважень і можливостей, по- і 
дальшим розмежуванням повноважень із ГЖУ. | 
Упродовж 1905-1914 рр., у роки революційних 
катаклізмів та спроб царським урядом забезпе­
чити можливості мирної модернізації в умовах 
утвердження індустріального суспільства, бо­
ротьба з наростаючим страйковим рухом, анти- | 
урядовою діяльністю радикальних політичних 
партій та організацій, зростанням злочинності 
на залізничному транспорті вимагала необхід­
ності підвищення ефективності в організації без­
пеки на залізницях й супроводжувалась спроба­
ми певного реформування і посиленням функцій 
транспортної жандармерії в українських губер­
ніях як політичної поліції, появою в її структу- І 
рі нових підрозділів (загонів швидкого реагу­
вання, таємної агентури, кінологічної служби). | 
Останнім періодом (1914-1917 рр.) у діяльності 
транспортної жандармерії в Україні стали роки 
війни, коли, крім основних функцій (нагляд за за- 1
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лізницею, залізничними районами, внутрішній 
контроль за службовцями залізниць та неблаго- 
надійними, що проживали в підзвітному їм райо­
ні, попередження страйків), військовослужбов­
ці ЖПУЗ відповідали за безпечне пересування 
військових та цивільних потягів, забезпечували 
взаємодію з органами контррозвідки на місцях, 
боротьбу зі спекуляцією на залізниці; надавали 
необхідну допомогу біженцям (перевезення, роз­
міщення, охорона пунктів перебування, своєчас­
не забезпечення продовольством), організовува­
ли евакуацію вантажів особливого призначення, 
особового складу ОКЖ та їх родин.

На момент ліквідації інституту транспортної 
жандармерії (у березні -  квітні 1917 р.), ЖПУЗ, 
як у  самій Росії, так і в Україні, мали найбільш 
чисельний штат та найширші повноваження 
з-поміж усіх структурних підрозділів Окремого 
Корпусу жандармів.

Отже, в Україні упродовж другої половини 
XIX -  початку XX ст. транспортна жандармерія 
організаційно оформлюється як складова єдиної 
централізованої системи спеціальних правоохо­
ронних органів Російської імперії.
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