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Стаття присвячена правовій діяльності органів внутрішніх справ УРСР щодо
технічного стану автомототранспорту. Розглянуто питання, які стосуються юридичних
заходів органів внутрішніх справ УРСР щодо технічного стану автомототранспорту
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Статья посвящена правовой деятельности органов внутренних дел УССР
относительно технического состояния автомототранспорта. Рассмотрены вопросы,
касающиеся юридических мер органов внутренних дел УССР относительно технического
состояния автомототранспорта 1944–1945 гг., а также пути совершенствования
технического состояния автомобильного парка Украины.
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The article is devoted to the legal activities of the Internal Affairs of the USSR on the technical
condition of motor vehicles. Questions concerning the legal measures of internal Affairs of the
USSR on the technical state of Automotive Transport 1944–1945, and ways to improve technical
state fleet Ukraine.
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Післявоєнний період історії органів внутрішніх справ УРСР заслуговує на ретельне
дослідження, оскільки він, як і вся повоєнна історія нашої держави, відзначається особливою
складністю. Закінчення Другої світової війни не тільки викликало піднесення ентузіазму та
прагнення відбудувати зруйноване господарство, але й вивільнило значні порушення законів
та відповідних правових норм суспільного життя.
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Діючи відповідно до постанов радянського уряду та нормативно-правових документів
Народного Комісаріату внутрішніх справ (далі – НКВС) СРСР, НКВС УРСР, органи внутрішніх
справ УРСР розширили коло своїх повноважень як в організаційному плані, так і в правовому
полі. На перших порах її працівники видавали права водіям замість втрачених у боях, а також
документи на право водіння автомобіля, брали участь у відродженні автомобільного парку,
проводили повний облік уцілілого автомототранспорту, вживали заходів щодо збору й
відновлення пошкодженого, трофейного автотранспорту і максимального його використання
для господарських потреб, здійснювали нагляд за станом доріг і мостів. Проте аналіз зростання
дорожньо-транспортних пригод спонукав органи внутрішніх справ УРСР встановлювати інші
причини аварійності на автошляхах країни та здійснювати відповідні заходи. Встановлено, що
в умовах мирного розвитку країни одною з проблем зростання дорожньо-транспортних
пригод був низький рівень технічного стану автомототранспорту. Тому основним напрямом
органів внутрішніх справ у післявоєнний період стала їхня активна участь у проведенні річного
огляду автомототранспорту господарства УРСР.

Сказане свідчить про те, що вказана проблема дійсно важлива, оскільки розв’язання її
складних питань досить актуально сьогодення.

Безпосередні дослідження проблем діяльності органів внутрішніх справ на автомобільному
транспорті здійснювалися у працях М. Б. Афанасьева, Л. А. Кочеткова, Б. В. Россинського,
Н. А. Іскрина, І. С. Храпова, у колективних монографіях, а також роботах самого автора.
Автори сконцентрували свою увагу на процесах розвитку автомобільного транспорту в СРСР,
створення та діяльності правоохоронних інституцій, аналізі історико-правових документів.
Водночас цілий ряд питань хоча і поставлено, але вони потребують подальшого вивчення.

У пропонованій статті дослідник, базуючись на відповідній нормативно-правовій базі,
архівних матеріалах, поставив за мету запровадити до наукового обігу окремі факти правової
діяльності органів внутрішніх справ УРСР щодо технічного стану автомототранспорту.

Надходження великої кількості автомашин у різні галузі економіки Української республіки
вимагало від органів внутрішніх справ посиленої уваги до контролю над усіма транспортними
засобами. Діючи відповідно до постанови РНК СРСР від 29 жовтня 1942 р. «Про порядок
вибраковування і списання автомобілів, що прийшли в непридатність», правоохоронні органи
здійснювали спеціальні й організаційні заходи, спрямовані на підвищення технічного стану
автомототранспорту. Так, машини, одержані з Орджонікідзе (Владикавказ), були ретельно
перевірені працівниками органів внутрішніх справ у Харківській області капітаном міліції
В. Войтенком, молодшим лейтенантом міліції Овчаровим і лейтенантом міліції Бергом, а
машини, що надійшли з Москви, обстежив лейтенант міліції С. Ковриженко [1, с. 79].

Крім того, відповідно до постанови РНК УРСР від 21 травня 1943 р. № 21/5 «Про проведення
річного огляду автомототранспорту господарства УРСР» органи внутрішніх справ провели
техогляд автомототранспортних засобів щойно звільнених областей УРСР
(Ворошиловградської, Харківської і Сталінської) [2, с. 289–296 ]. До 20 червня 1943 р. з 454
машин було оглянуто 434. Технічно справними виявилися 285 (66 %), на ходу, але таких, що
потребували ремонту, – 114 (26,3 %), не на ходу, в ремонті або в очікуванні ремонту, – 35 (7,7 %);
20 автомобілів не вдалося оглянути у зв’язку з їхнім перебуванням за межами УРСР [1,
арк. 78–79]. У результаті коефіцієнт технічної готовності автопарку УРСР становив – 0,66 (66 %),
а в областях: 0,60 – у Ворошиловградській, 0,56 – у Харківській, 0,75 – у Сталінській. Серед
відомств найвищий коефіцієнт технічної готовності автопарку було встановлено у наркоматах
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лісової промисловості – 0,92, вугільної промисловості СРСР – 0,86 і НКВС УРСР – 0,75. Низький
коефіцієнт технічної готовності автопарку встановлено у наркоматі радгоспів УРСР, де з 24
автомашин, охоплених технічним оглядом, на ходу виявилося тільки 3 (12,5 %) [1, с. 80]. В
автогосподарствах наркомату землеробства УРСР велика кількість автомашин експлуатувалася
в технічно несправному стані. Так, з 55 оглянутих автомашин потребували ремонту 21 (38,2 %)
[3, с. 1–3].

Особливу увагу органи внутрішніх справ надавали також організації роботи
газогенераторних автомобілів та їхньому технічному оснащенню. Виконуючи постанову
Економічної Ради при РНК СРСР від 8 лютого 1942 р. «Про нагляд за впровадженням
газогенераторних установок в автомобілі», постанову РНК СРСР від 10 жовтня 1942 р. «Про
перепідготовку водіїв для роботи на газогенераторних автомобілях», органи міліції разом з
представниками автогосподарств брали участь в організації спеціальних майстерень, підборі
кадрів та їхній підготовці. Зверталася увага на виготовлення бункерів, очищувачів, фланців,
труб, змішувачів та іншого обладнання. У результаті під час проведення огляду автопарку
було встановлено: усі газогенераторні автомашини перебували в технічно справному стані.
Крім того, було з’ясовано, що паливом газогенераторний парк забезпечувався за рахунок
заготівлі дров, і випадків переходу газогенераторних автомобілів на роботу на рідкому паливі
не виявлено [4, с. 372–374].

У цілому ж технічний стан автомототранспорту УРСР за підсумками проведеного
технічного огляду у липні 1943 р. не міг задовольнити потреби економіки й відбудови. Такий
стан справ визначало кілька чинників. По-перше, у зв’язку з війною в автопарках не вистачало
шоферів, механіків, слюсарів. Найбільш гострий дефіцит кадрів існував у наркоматі радгоспів
УРСР, де на 24 автомашини налічувалося 20 водіїв і зовсім не було механіків та ремонтників [4,
с. 374–382]. По-друге, не вистачало спеціально обладнаних майстерень для проведення
профілактичного обслуговування і ремонту автомобілів, виготовлення запасних частин.
Зокрема, на бази «Автотракторозбуту» запасні деталі до машин не надходили з моменту
звільнення УРСР, а реставрацію зношених деталей було налагоджено лише в автогосподарствах,
що мали необхідне обладнання [5, с. 25]. Так, у вцілілих цехах заводу «20 років Жовтня» у
Ворошиловграді було налагоджено виробництво поршнів і поршневих кілець. На заводі імені
Будьонного системи наркомзему організовано монтажні і демонтажні цехи з ремонту
тракторних двигунів. У місті Кремінне на заводі імені М. Фрунзе було налагоджено
виробництво 11 видів автомобільних деталей з чавуну й алюмінію, у тому числі й таких
гостродефіцитних, як поршні, проміжні шестерні до машин «ЗІС-5», поршні до машини «Вілліс»
та до інших іномарок [5, с. 26].

За таких обставин, щоб прискорити створення ремонтної бази автомобілів, органи
внутрішніх справ розробили необхідні пропозиції, які були передані секретареві ЦК КП(б)У
Д. Коротченку. Серед іншого пропонувалося: наркомату автомобільного транспорту УРСР
організувати в Харкові авторемонтний завод, а в областях УРСР при облавтотрестах – ремонтні
майстерні; у Ворошиловграді створити авторемонтну базу при підсобному цеху заводу № 60
з пропускною спроможністю 10–12 капітальних ремонтів і 15–20 середніх – за місяць;
наркомзему УРСР розпочати ремонт автомобільних двигунів на заводі імені Будьонного [5,
с. 26].

У порядку здійснення контролю за технічним станом автопарку працівники органів
внутрішніх справ Ворошиловоградської, Харківської та Сталінської областей за травень-червень
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1943 р. провели 106 випусків автомашин з гаражів на лінію, перевірили технічний стан 297
автомобілів; обстежили чотири автогосподарства. За порушення правил експлуатації й
утримання машин у технічно несправному стані оштрафовано 5 керівників автогосподарств
на суму 450 крб, 10 водіїв – на суму 750 крб, замінено талони в 4 осіб, зроблено 23
попередження [6, с. 72].

Крім того, з метою здійснення контролю за витратою паливно-мастильних матеріалів
працівниками органів внутрішніх справ також було обстежено 12 автогосподарств. Виявлено
факти неправильного обліку витрати пального, щодо яких керівникам підприємств дано
вказівки про їхні усунення [7].

Виконуючи наказ НКВС УРСР від 11 лютого 1944 р. № 19, працівники органів внутрішніх
справ провели обстеження автомобільного парку республіки. У результаті встановлено, що
коефіцієнт технічного стану автопарку не відповідає встановленій нормі – 0,92. Фактично за
областями цей показник був таким: Кіровоградська область – 0,80, Київська – 0,76,
Дніпропетровська – 0,60, Запорізька – 0,58, Сталінська – 0,50, Полтавська, Чернігівська і
Сумська – 0,50, Житомирська – 0,42, Харківська – 0,30, Ворошиловградська область – 0,26 [8,
с. 2]. Однією з причин низького рівня технічного стану автопарку вважалася відсутність
контролю з боку керівництва автотранспортного відділу НКВС. Для усунення встановлених
недоліків начальнику Державтоінспекції управління міліції НКВС УРСР старшому лейтенанту
міліції В. Гайдамаці було вказано на необхідність перебудувати роботу з перевірки технічного
стану автогосподарств [9, с. 10].

Показово, що й керівні партійні інстанції покладали на правоохоронні органи функції, які
вони, не маючи власної виробничо-ремонтної бази, практично не могли виконати. Так, в
одному з матеріалів, опублікованих газетою «Правда» від 17 грудня 1942 р., зазначено:
«Державтоінспекція, установи народного комісаріату автомобільного транспорту зобов’язані
вжити найбільш термінових і радикальних заходів до відновлення, ремонту необхідних
автомобільному парку дорогих агрегатів і деталей. Ті деталі, які у звичайний час вважалося
нераціональним піддавати ремонту, наприклад шестерні, у цей час необхідно відновлювати»
[10, с. 112]. Очевидно, що органи внутрішніх справ могли вплинути на ситуацію лише як
адміністративно-контрольний орган засобами примусу.

Для розв’язання поставлених завдань органи внутрішніх справ дещо змінили порядок
проведення технічних оглядів автотранспорту. Крім того, що технічні огляди автотранспорту
проводилися, як правило, двічі на рік, їх доповнили перевірками роботи ремонтних баз,
виявленням наявності запасних частин на складах автобаз, підприємств і господарств,
встановленням жорсткого контролю за якістю і термінами ремонту машин. У ході цієї роботи
вносилися пропозиції до партійних і радянських органів про перерозподіл запасних частин,
більш повне використання ремонтних можливостей автобаз, виготовлення запасних частин
самими підприємствами і господарствами, закріплення автомашин за майстернями інших
відомств для належного ремонту, передачу автомашин, що не ремонтувалися більше шести
місяців, господарствам, які мали запасні частини, та ін. Так, Державтоінспекцією Харківської
області 27 травня і 5 червня 1944 р. проведено нараду з керівниками облавтотресту,
автотракторозбуту, транспортної інспекції міськвиконкому та інших організацій з питань
ремонту 400 автомобілів, які надійшли з фронту. Встановлено, що причиною затримки ремонту
стала відсутність необхідного обладнання для шліфування колінчастих валів і блоків,
виготовлення поршнів і поршневих кілець. На нараді було прийнято рішення закріпити машини



Міжнародний юридичний вісник:
актуальні проблеми сучасності

(теорія та практика). Вип. 2–3 (6–7) 2017

33

за підприємствами, що мають таке устаткування, а саме: за ремзаводом № 10, тракторним,
велосипедним заводами № 75 та № 115 [11, с. 17]. Крім того, згідно з постановою РНК УРСР і
ЦК КП(б)У від 2 липня 1944 р. № 750 «Про виробництво запасних частин для відновлення
автотранспорту народного господарства УРСР» [8, с. 57–61.] заводу імені Фрунзе доручалося
виготовити 1 000 шт. втулок сектора керма; заводу імені Т. Шевченка – 500 ресор; заводу
«Поршень» – 4 000 поршнів для машини «ГАЗ-АА» [5, с. 26].

Адміністративне втручання органів внутрішніх справ відіграло свою роль і в період
проведення піврічного технічного огляду автопарку України (червень 1944 р.). У результаті
встановлено значне підвищення коефіцієнта технічної готовності автомашин. Так, у Сталінській
області (начальник ДАІ – капітан міліції Лобашев) він становив 0,80; у Запорізькій (начальник
ДАІ – капітан міліції Микитюк) – 0,77; Харківській (начальник ДАІ – капітан міліції
Євтушенко) – 0,76. Водночас низький рівень технічної готовності спостерігався у Кам’янець-
Подільській (начальник ДАІ – старший лейтенант міліції Ломиногін) і Миколаївській областях
(начальник ДАІ – старший лейтенант міліції Саржевський) [12, с. 336].

Наказом НКВС УРСР від 1 вересня 1944 р. № 177 «Про результати проведеного піврічного
технічного огляду автопарку народного господарства України» начальникам Управлінь міліції
УНКВС Харківської області полковникові міліції Морозову, Полтавської – підполковнику міліції
Рокитку і Запорізької – підполковнику міліції Козакову було оголошено подяку [12, с. 336].
Крім того, за своєчасне і якісне проведення технічного огляду, а також за наслідками роботи
подяку було оголошено: начальникам ДАІ Харківської області капітану міліції Євтушенку,
Кіровоградської – капітану міліції Сліпченку, начальникові відділення ДАІ Харківської області –
старшому лейтенантові міліції Клейтману, старшим державтоінспекторам Полтавської
області – Зорі, Київської області – лейтенантові міліції Сидоренку, міста Київ – Каребі,
начальнику 2-го відділення ДАІ – капітану міліції Грінченку. Подяку і грошову винагороду в
розмірі місячного окладу видано: начальнику ДАІ капітану міліції В. Гайдамаці; начальникам
ДАІ: Запорізької області – капітану міліції Микитюку, Сталінської – капітану міліції Лобашеву;
старшим державтоінспекторам: Маріупольської ділянки Сталінської області – лейтенантові
міліції Глущенку, Київської – Твердохлібу, Харківської області – Анісімову [12, с. 336].

У подальшому під час проведення чергового технічного огляду встановлено, що в областях
УРСР, де рівень технічної готовності автопарку був вищим за коефіцієнт 0,75, сталося помітне
його зниження. Причини зниження рівня технічної готовності автомобільного парку УРСР у
1944–1945 рр. можна пояснити на прикладі діяльності Державтоінспекції Харківської області.
Уявлення про загальний стан автопарку як окремо за районами, так і за областю в цілому
подає також таблиця [12, с. 337].

Найменування
району

Рівень готовності
автопарку на 15.06.1944 (%)

Рівень готовності
автопарку на 01.07.1945 (%)

Дзержинський 73 65
Кагановицький 75 59
Краснозаводський 80 81
Краснобаварський 69 70
Комінтернівський 85 80
Ленінський 67 73
Орджонікідзевський 85 80
Жовтневий 74 69
Сталінський 66 60
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На підставі офіційних документів на 15 червня 1944 р. в автопарку області налічувалося
1 147 машин, з них 835 справних (0,72 %); рівень технічної готовності автопарку становив
0,75 %. На 1 липня 1945 р. із загальної кількості 2 118 машин автопарку було оглянуто 2 101, з
яких 1 480 виявилися справними (0,70 %); рівень технічної готовності автопарку – 0,70 %.
Таким чином, відбулося незначне зниження коефіцієнта технічної готовності автопарку
Харківської області. На 15 червня 1944 р. найнижчий коефіцієнт технічної готовності автопарку
був зафіксований у Сталінському, Ленінському та Краснобаварському районах. Після
проведення певних заходів на 1 липня 1945 р. рівень технічного стану в Ленінському районі
підвищився в середньому на 6 %, у Краснобаварському – на 1 %. Водночас у Дзержинському
районі він знизився на 8 %, Кагановицькому – на 16 %, у Сталінському – на 6 %. Однією з
причин такого становища було недбале ставлення окремих керівників до виконання своїх
функціональних обов’язків. Так, в ОБМЧ – 26 (начальник автотранспортного комбінату
Митрофанов) у період проведення перевірки (червень 1944 р.) встановлено: техогляд автопарку
і планові заходи щодо ремонту машин не здійснюються, одержані нові 3 токарні верстати для
виготовлення запасних частин не працюють і простоюють упродовж двох місяців. Керівники
підприємства явно недооцінювали можливості власної ремонтної бази для підготовки машин
до експлуатації [12, с. 337]. На Харківському кабельному заводі № 804 у липні 1945 р. працівники
органів внутрішніх справ виявили, що з 5 автомашин технічно справна тільки одна, друга
затримана інспекторами держнагляду, інші потребують ремонту. Проте дирекція підприємства
на цей факт не відреагувала, не вживала заходів для збереження парку, переобладнання гаража,
майстерень і зарядної станції [13, с. 17]. На Харківській бісквітній фабриці протягом першого
півріччя середні і капітальні ремонти машин не проводилися. Одержані в 1944 р. за рознарядкою
РНК УРСР № 48 два автомобілі «Форд-6» жодного разу не ремонтувалися. Контроль за роботою
автотранспорту не здійснювався. На заводі імені Т. Шевченка фахівців з ремонту автомашин
залучали до виконання робіт, не пов’язаних з їхньою професійною діяльністю, внаслідок чого
протягом 1-го півріччя 1945 р. 4 слюсарі зробили тільки один капітальний ремонт [13, с. 17].

Ще одним «слабким місцем» стала відсутність системи профілактичного обслуговування
автопарку. Так, на момент перевірки (1 липня 1945 р.) в автопарку фактично обслуговувалися
807 автомашин (35 % від загальної кількості машин), решта не мала умов для поточного
обслуговування [12, с. 24].

Існували також і проблеми щодо контролю за витратою пального в автопарках Харківської
області. Акти про витрати бензину в автогосподарствах та їхніх відділеннях не перевірялися,
тому більшість з них було складено неправильно, особливо в частині підрахунку витрат за
встановленою нормою. Замість економії в актах констатувалися перевитрати і навпаки. Так,
старший державтоінспектор лейтенант міліції Герг 9 червня 1944 р., обробляючи матеріали за
результатами перевірки витрат бензину, припустився арифметичної помилки. Замість витрати
бензину за нормою 96 літрів вказав цифру, внаслідок чого перевитрата бензину, за його
підрахунками, становила не 71, а 15 літрів.

Аналогічну помилку було виявлено на заводі безцентрувально-шліфувальних верстатів.
7 березня 1945 р. старший державтоінспектор лейтенант міліції Черников у результаті
неправильного розрахунку витрат бензину за встановленими нормами для автомобіля «ЗІС-5»
констатував 25 літрів перевитрат, тоді як насправді економія становила 32,5 літра [14, с. 200].

Необхідно зазначити, що в умовах збільшення автотранспорту різних марок недостатня
кваліфікація водіїв, недотримання правил технічної експлуатації, а також низька дисципліна
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серед водіїв ставали причинами постійних аварій на дорогах. На 1 липня 1943 р. на території
УРСР було зареєстровано 9 автодорожніх подій, з них: аварій – 6, наїздів – 2, нещасних
випадків – 1. У результаті убито 3 особи, поранено – 8, пошкоджено машин – 5. Причому з
9 автодорожніх подій 6 було вчинено військовослужбовцями Червоної армії [15, с. 61–71].

У процесі проведення роботи з контролю за автотранспортом на лінії пікетами дорожнього
нагляду і державтоінспекторами було перевірено 4 491 автомашину. Зафіксовано 720 порушень,
у тому числі: їзда в технічно несправних машинах – 371 випадок, їзда без прав на управління –
280, інші порушення правил дорожнього руху – 69 випадків. Як наслідок, притягнуто до
відповідальності 9 водіїв (штраф на суму 700 крб); замінено талонів – 41, передано
командуванню військових частин для накладання стягнень – 384 справи, зроблено
попереджень – 230 [8, с. 57–61].

Для підвищення безпеки руху серед водіїв військових частин і автогосподарств органами
внутрішніх справ активно використовувалась агітаційно-пропагандистська робота. Важливу
роль відігравали і засоби масової інформації. Вони оперативно і цілеспрямовано інформували
населення про роботу Державтоінспекції, про порушників правил дорожнього руху і заходи
щодо посилення дисципліни серед водіїв автотранспорту. Працівники органів внутрішніх справ
виступали з доповідями перед водіями автопарків, проводили з ними бесіди і практичні заняття.
Так, з моменту звільнення території Ворошиловградської, Харківської і Сталінської областей
державтоінспекторами проведено 31 бесіду, на яких були присутні 435 осіб [16, с. 98].

Таким чином, надані нормативно-правові джерела, архівні документи і матеріали дозволили
автору простежити юридичні заходи органів внутрішніх справ УРСР щодо технічного стану
автомототранспорту у 1944–1945 рр.
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