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Рассмотрено становление и развитие общественного транспорта в губернских (областных) цен-

трах России в ХIХ–ХХ вв. Актуальность темы обусловлена необходимостью учета опыта предыдуще-

го развития в процессе организации транспортного обеспечения населения в российских городах на 

современном этапе. Проанализирован процесс зарождения системы городского транспорта в губерн-

ских и областных центрах страны. До середины XIX столетия в городах типа Пензы, Рязани и Тамбова 

практически не существовало потребностей в общественном транспорте. Только в середине 1920-х гг. в 

региональных центрах стали предприниматься попытки к устройству автобусного сообщения. Не-

смотря на появление первых автобусов, весь довоенный период характеризуется отсутствием регу-

лярных общественных перевозок горожан. Время интенсивного количественного и качественного 

развития городского транспорта начинается в послевоенные годы. В конце 1940-х – начале 1950-х гг. 

в Рязани, Пензе, Тамбове появляются первые троллейбусные маршруты, заметно увеличивается коли-

чество автобусов. Вторая половина ХХ в. – время активного развития массового общественного 

транспорта в областных центрах, создания разветвленной маршрутной сети, роста пассажирооборота. 

Период наивысшего подъема приходится на 1970–1980-е гг. В условиях социально-экономического 

кризиса конца ХХ в. городским властям пришлось решать крайне сложные и принципиально новые 

для них проблемы управления транспортом. Актуальной стала проблема экологического воздействия 

транспорта на городскую среду. Тем не менее, в 1990-е гг. рынок пассажирских перевозок не испытал 

кризиса, принципиально по-новому структурировался, гибко отреагировал на городские потребности. 

Обоснован вывод о том, что продолжалось противоречивое, разбалансированное, но поступательное 

развитие, свойственное «догоняющей» урбанизации. 
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До середины XIX в. в городах типа Пен-

зы, Рязани, Тамбова практически не сущест-

вовало потребностей в общественном транс-

порте. Составлявшие большинство населения 

таких городов крестьяне-однодворцы имели 

собственных лошадей и повозки. Жившие в 

городах дворяне имели свой «выезд», другие 

транспортные средства для поездок в усадь-

бы. Высшие чиновники пользовались казен-

ным транспортом, а рядовые служащие жили 

в шаговой доступности от своих учреждений. 

Первые свидетельства об организации 

извозчичьего транспорта в изучаемых горо-

дах относятся к 1870-м гг. Специальные пра-

вила, регламентировавшие деятельность из-

возчиков, были изданы Тамбовской город-

ской управой в 1879 г. В Тамбове существо-

вала специальная комиссия по извозному 

промыслу при Управе, которая занималась 

разделением извозчиков на разряды, осмот-

ром лошадей и т. д. Ломовым экипажам за-

прещалось проезжать по Большой улице 

Тамбова. Это было связано с опасением за 

состояние булыжной мостовой. «И без того 

от одних городских экипажей, имеющих 

конструкцию более легкую, мостовые посто-

янно страдают», – отмечали депутаты в засе-

дании Тамбовкой городской думы в 1881 г. 

[1, c. 160]. Перевозка грузов (при наличии 

возможности движения на боковых улицах) 

запрещалась также по Дворянской и Гимна-

зической улицами между Носовской (район 

базара) и Большой, от 7 часов утра до 7 часов 

вечера. Для стоянки извозчиков Городской 

управой назначались особые места (биржи). 

Определение извозчиков по биржам, а также 

их перевод с одной на другую стоянку также 

производился управой. Легковым извозчикам 

разрешалось ездить шагом по городу для 

отыскивания седоков. Для ближайшего над-
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зора за извозчиками, по правилам 1879 г., на 

местах их стоянок выбирались старосты и к 

ним помощники, избираемые на один год из 

своей среды. Позже старосты стали назна-

чаться Городской управой. Извозчики в Там-

бове могли мыть свои экипажи во дворах и 

на берегу Цны в местах, отведенных город-

ской управой. Кормить лошадей извозчики 

могли на биржах только из торбы [2]. 

Легковой извоз в Пензе регулировался 

постановлением об извозном промысле, ут-

вержденным в 1895 г., и дополнениями, вне-

сенными городской управой в 1911 г. Со-

гласно им для каждой стоянки среди извоз-

чиков также избирались староста и его по-

мощник, следившие за порядком подачи 

экипажей. Но весьма часто, когда извозчики 

оставались одни, без присмотра, они, по ста-

рой привычке, на сигнал будущего пассажи-

ра срывались с места все разом [3, c. 12]. 

В Пензе существовал особый экипаж 

вроде извозчичьей пролетки без рессор, с 

продольным толстым брусом, отделявшим 

ноги одного пассажира от другого – «удоб-

ка». В городе были также «лихачи», возив-

шие пассажиров в более удобных подрессо-

ренных экипажах – колясках. Нанять извоз-

чика-«лихача» было относительно дорого, и 

большинство горожан обходилось «удобка-

ми» [4, c. 46]. 

Вплоть до начала XX в. извозчики оста-

вались единственным видом общественного 

транспорта в Пензе, Рязани и Тамбове. По дан-

ным справочника «Города России в 1904 г.», в 

Пензе 1 извозчик приходился на 76 жителей, 

в Рязани – на 59, в Тамбове – на 111. При 

этом даже тамбовский показатель уступал 

уровню таких губернских городов Централь-

ной России, как Владимир, Кострома, Курск, 

Орел, Смоленск, Тула, Ярославль. Рязань по 

этому показателю опережала только Нижний 

Новгород, Пенза – еще и Тверь, Тамбов – 

еще и Воронеж и Калугу [5, c. 234-242]. 

Уже в XIX в. предпринимались попытки 

введения новых видов общественного транс-

порта. В 1883 г. пензенская губернская газета 

сообщала о начале движения двух пассажир-

ских омнибусов, похожих на «конку», но, в 

отличие от нее, передвигавшихся на колесах, 

а не по рельсам [6]. Этот вид транспорта 

просуществовал непродолжительное время и 

был вытеснен с улиц Пензы многочисленны-

ми извозчиками, которых в конце XIX в. на-

считывалось около 500 [4, c. 47].  

С 1897 г. почти 15 лет обсуждался во-

прос об организации трамвая в Пензе. Почти 

пять лет ушло на организацию конкурса. В 

итоге победителем был объявлен бельгиец  

Э. Дени, которого не удалось разыскать. В 

1911 г. новая попытка организации пензен-

ского трамвая дошла до стадии разработки 

конкретного проекта, реализация которого 

остановилась в условиях Первой мировой 

войны [7]. 

В Тамбове вопрос о прокладке трамвай-

ных линий стал обсуждаться в 1900 г. Вслед-

ствие продолжительной задержки решения 

МВД образовавшаяся компания для устрой-

ства трамвая разорилась, и процесс приоста-

новился более чем на 10 лет. Был разработан 

новый проект, в соответствии с которым ле-

том 1914 г. должна была начаться укладка 

рельсов. Однако в связи с начавшейся вой-

ной правительство отклонило ходатайство 

Тамбовской думы о займе в Нижегородско-

Самарском земельном банке, и проект отло-

жили на неопределенное время, а потом и 

вовсе забыли [8]. 

В 1913 г. два предприимчивых пензен-

ских автолюбителя – художник Новохацкий 

и стоматолог Файнштейн – на своих «фор-

дах» попытались перевозить по 47 пассажи-

ров. Но предприятие потерпело неудачу по 

причине слишком большой стоимости проез-

да на автомобилях по сравнению с извозчи-

ками. Сказалось состояние дорог в Пензе, на 

которых рессоры автомобилей не выдержи-

вали рытвин и ухабов [4, c. 47]. 

В 1920-е гг. в крупных городах Совет-

ского Союза основным транспортным сред-

ством оставался трамвай. В большинстве го-

родов, к которым относились и Пенза, Ря-

зань, Тамбов, трамвая просто не было, а 

главную роль по-прежнему играл гужевой 

транспорт [9, c. 303-304]. И все-таки в сере-

дине 1920-х гг. развитие общественного 

транспорта в рассматриваемых нами городах 

пошло по новому пути – устройству авто-

бусного сообщения.  

В Пензе первые два автобуса приобрели 

в 1926 г. Планировалось закупить автобусы 

30-местные, но прибыли 12-местные. В 1928 г. 

в Пензе открылась контора акционерного 

общества «Транспорт» по перевозке грузов и 

пассажиров. Город закупил в Москве 8 пас-
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сажирских автобусов марки «Лайланд», об-

щее число автобусов достигло 13. В начале 

1930-х гг. в городе числилось 8 машин, кото-

рые постоянно выбывали из строя. В 1933 г. 

автобусное сообщение в Пензе вообще пре-

кратилось [10, c. 49, 60; 11]. 

С такими же перерывами шло становле-

ние автобусного сообщения в Тамбове. Здесь 

оно было открыто в 1928 г. В 1931 г. населе-

ние города пользовалось 6 автобусами. Но 

уже через год все автобусы простаивали из-

за отсутствия авторезины. Возобновление 

автобусного движения было не совсем удач-

ным. Только в октябре–декабре 1937 г. в 

Тамбове произошло 20 аварий с участием 

автобусов. В 1938 г. в городе насчитывалось 

28 автобусов, в 1939 – 24 автобуса [12, c. 185; 

13, c. 21]. 

По темпам организации автобусного со-

общения от соседей несколько отставала Ря-

зань. Здесь в 1937 г. насчитывалось 7 автобу-

сов, в 1938 г. – 14 [14, c. 355]. 

В конце 1920-х гг. в Пензе вновь верну-

лись к идее создания трамвайного сообще-

ния. В 1930 г. был заключен договор на со-

ставление проекта между Пензенским гор-

райисполкомом и Всесоюзным электриче-

ским объединением. Но дальше эскизного 

проекта дело опять-таки не пошло. У города 

средств не хватало, а центральная власть не 

посчитала необходимым заниматься этой 

проблемой в районном городе, каким была 

тогда Пенза [4, c. 48]. 

В 1943 г. Пензенский обком ВКП(б) и 

облисполком обратились в Совнарком СССР 

с просьбой рассмотреть вопрос о строитель-

стве в Пензе троллейбусных линий. Пред-

почтение троллейбусу перед трамваем было 

обусловлено слабой приспособленностью 

последнего к холмистому рельефу города. В 

1944 г. правительство СССР приняло поста-

новление «О мероприятиях по улучшению 

городского хозяйства Пензы», в котором 

признано целесообразным приступить к ра-

ботам по постройке первой очереди троллей-

бусной линии в городе. Проектом преду-

сматривалось соединение троллейбусным 

сообщением южной и северной частей горо-

да, установление связи между оборонными 

заводами. Таким образом, введение троллей-

буса как современного вида общественного 

транспорта являлось сопутствующим факто-

ром решения основных задач военного вре-

мени. Первая троллейбусная линия в Пензе 

вступила в строй 4 ноября 1948 г. В Пензе в 

то время функционировало всего 14 автобу-

сов (уровень конца 1920-х гг.). Появление 

троллейбусов сыграло существенную роль в 

развитии общественного транспорта города 

[4, c. 47-48; 10, c. 75].  

В Рязани в 1946 г. по улицам курсирова-

ло 15 автобусов, всего на 1 больше, чем в 

1938 г. В 1957 г. автобусов стало уже 140. Но 

и это количество не могло обеспечить пере-

возку всех желающих. В 1949 г. Совет мини-

стров СССР принял решение о строительстве 

в Рязани троллейбусной линии. В субботни-

ках и воскресниках на этом строительстве 

участвовали около 40 тыс. горожан. Трол-

лейбусное движение в городе открылось  

13 ноября 1949 г. Довольно быстро новый 

вид транспорта связал все основные районы 

города. В 1956 г. на маршруты выходили  

57 троллейбусов, протяженность троллей-

бусных линий составляла 49 км. За год пере-

возилось 35 млн пассажиров (до войны авто-

бусы перевозили 1 млн человек). В 1953 г. 

начали перевозить пассажиров 40 легковых и 

10 грузовых такси, к 1957 г. их стало около 

200 [14, c. 378; 15, c. 50; 16]. 

Несколько позже, чем в Пензе и Рязани, 

в ноябре 1955 г., начал функционировать 

тамбовский троллейбус. В 1950-е гг. активно 

усовершенствовалось дорожное покрытие в 

городе по улицам автобусного движения, 

прибавились десятки автобусов, первые так-

си [17, c. 72-73]. 

В Пензе наиболее успешно развивался 

автобусный транспорт. В 1970–1980-е гг. 

число автобусов, их пассажиров и пассажи-

рооборот увеличились в 3–3,5 раза. Равно-

мерное развитие этих трех показателей гово-

рит о том, что комфортность поездок 1 пас-

сажира почти не менялась. И все-таки увели-

чение средней дальности поездки и, соответ-

ственно, в большей мере росший пассажиро-

оборот свидетельствовали о том, что жители 

города стали тратить больше времени на 

внутригородские поездки.  

Рост числа пассажиров автобусов про-

должался и в последнее десятилетие ХХ в. 

Но поскольку число общественных автобу-

сов резко сократилось (с 779 ед. в 1988 г. до 

270 ед. в 1993 г.), комфортность поездок в 

общественных автобусах заметно ухудши-

лась. Особо отметим тот факт, что город по-



2016. Т. 21, вып. 10 (162) 

 99 

мимо новых 39 отечественных автобусов за-

купил 12 автобусов с пробегом из Германии, 

что стало еще одним примером замедления 

темпов урбанизационных процессов. К тому 

же городской транспорт испытывал трудно-

сти с горюче-смазочными материалами. Это 

также влияло на качество транспортного об-

служивания [18, c. 465-466]. 

В меньшей мере в Пензе развивалось 

троллейбусное движение. Количество машин 

в 1970–1990-е гг. в городе увеличилось почти 

на 80 % (с 104 до 185 ед.), а число пассажи-

ров – на 85 %. Ясно, что наполняемость 

троллейбусов за это время даже немного 

поднялась, то есть улучшения комфортности 

поездок точно не произошло. В 1990-е гг. 

число жителей Пензы, ездивших на троллей-

бусах, удвоилось. Но в этот период, как и в 

других городах России, стала резко ухуд-

шаться ситуация с подвижным составом. По 

данным 1993 г., в городе было 170 троллей-

бусов (на 15 меньше, чем в 1988 г.) [18,  

c. 465-466]. В первой половине 1990-х гг. го-

родским властям Пензы не удалось осущест-

вить планы по возведению двух новых трол-

лейбусных депо и расширению троллейбус-

ных линий [10, c. 95]. В середине десятиле-

тия заметным стало интенсивное старение 

троллейбусного парка. В 1995–1998 г. в го-

род поступило всего 2 новых троллейбуса. 

Поэтому их количество в 209 единиц (боль-

ше почти на 40 машин в сравнении с 1993 г.) 

вряд ли говорит об улучшении качества 

троллейбусных перевозок [19]. 

Противоречиво развивалась обеспечен-

ность жителей Пензы таким транспортом, как 

такси. В 1970–1990 гг. их число сначала резко 

выросло, но потом несколько сократилось. 

Вести какие-либо подсчеты количества регу-

лируемых городом таксомоторов в 1990-е гг. 

лишено смысла, поскольку многие частные 

водители работали без регистрации. 

В отличие от Пензы в Рязани наиболее 

успешно развивался троллейбусный транс-

порт. Количество троллейбусов и число пе-

ревезенных ими пассажиров здесь всегда бы-

ло значительно больше. Число автобусов в 

городе только в 1970 г. превышало число 

троллейбусов. Но к 1980 г. их стало меньше 

как в абсолютном числе, так и в сравнении с 

троллейбусами. К 1990 г. количество единиц 

двух видов городского транспорта практиче-

ски сравнялась. 

Рывок в развитии рязанского обществен-

ного транспорта обычно связывается с  

деятельностью председателя горисполкома  

Н.Н. Чумаковой. Благодаря ее стараниям, в 

Рязани выросли парки автобусов и троллей-

бусов, связавшие самые отдаленные уголки 

города, увеличилась и протяженность мар-

шрутов. Были построены два новых троллей-

бусных депо, расширено старое [20]. 

Но данные статистики говорят о том, что 

проблемы нарастали. В 1970-е гг. рост пока-

зателя количества пассажиров превышал 

рост количества троллейбусов на 30 %. Хотя 

в 1980-е гг. ситуация несколько изменилась, 

все равно нагрузка пассажиров на 1 троллей-

бус в 1990 г. оставалась больше, чем в 1970 г. 

Еще сложнее была ситуация с автобусами. 

Их число за 20 лет увеличилось всего на 6 % 

(с 232 до 247 ед.), а число пассажиров – в 2,5 

раза (с 39 до 99 млн человек), пассажирообо-

рот – в 3,5 раза [15, c. 53; 21, c. 33]. 

Количество такси в Рязани в 1970–1990 гг. 

развивалось в той же динамике, что и в Пензе. 

В 1970-е гг. частью городской жизни 

стал рязанский трамвай, решивший проблему 

перевозки работников целого ряда заводов, 

расположенных на большом удалении от жи-

лых кварталов города [20]. Этот вид транс-

порта продолжает работу в Рязани и в на-

стоящее время. Видимо, в некоторых случаях 

уже морально устаревшие виды обществен-

ного транспорта могут быть эффективными и 

в современных условиях. 

В Тамбове автобусный и троллейбусный 

виды городского транспорта в 1970–1990 гг. 

развивались заметно противоречиво. В 1970-е гг. 

число автобусов выросло почти в 2 раза (до 

154 ед.). Нагрузка на автобусный транспорт в 

этот период, особенно число перевезенных 

пассажиров, росла медленнее. Даже при уве-

личении на 2 км средней дальности поездки 

одного пассажира автобуса, показатель пас-

сажирооборота увеличился меньше, чем чис-

ло автобусов. В 1980-е гг. ситуация с авто-

бусным транспортом в Тамбове существенно 

ухудшилась – на треть (до 121 ед.) сократи-

лось число машин, а число пассажиров и 

пассажирооборот выросли на 10–15 % [22,  

c. 201-202]. 

В Тамбове рывок в развитии троллей-

бусного сообщения произошел в 1960-е гг., а 

в следующее десятилетие наметилась чуть ли 

не стагнация в его развитии – число машин 
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увеличилось к 1980 г. всего на 2 единицы, а 

количество пассажиров на 10 %. Формально 

статистически это говорит о том, что нагруз-

ка на троллейбусный транспорт почти не 

росла. В реальной жизни ситуация была 

сложнее. В центральной и северной частях 

города, где возникли троллейбусные линии 

1960–1970-х гг., этим видом транспорта 

пользовалось устойчивое число пассажиров. 

В огромной и заметно развивавшейся запад-

ной части Тамбова троллейбусного сообще-

ния до 1980-х гг. вообще не было. А жители 

этой части города формально попадали в ус-

редненную троллейбусную статистику. По-

этому общегородская ситуация с электриче-

ским транспортом внешне выглядела неплохо. 

В 1980-е гг. в развитии тамбовского 

троллейбуса произошел очередной рывок: 

количество машин увеличилось почти на 

80 % (до 180 ед.), длина маршрутов – на 

30 %, а число пассажиров только на 15 %. 

Однако это внешнее благополучие только 

частично повлияло на разрешение городских 

транспортных проблем. Строительство в 

1980-е гг. двух троллейбусных линий и ново-

го депо в Советском районе улучшило дви-

жение транспорта в этой части города. Одна-

ко десятки улиц района остались вдалеке от 

троллейбусных маршрутов. Движение же 

автобусов здесь, как почти во всем городе, в 

этом десятилетии ухудшилось. Разрастав-

шаяся южная часть города вообще долго ос-

тавалась без троллейбуса ввиду отсутствия 

путепровода над железной дорогой. Да и ав-

тобусный транспорт испытывал немалые 

проблемы из-за частого перекрытия наземно-

го переезда железной дороги.  

Особенности экономических и полити-

ческих процессов постперестроечного вре-

мени отчетливо проявились в пассажирских 

перевозках. Менялась их структура, проис-

ходили качественные изменения в характе-

ристиках транспорта.  

Последнее десятилетие ХХ в. стало для 

тамбовского троллейбуса временем трое-

кратного сокращения подвижного состава 

(до уровня 1980-х гг.), двукратного уменьше-

ния числа пассажиров (до уровня 1970-х гг.). 

Электрический транспорт устойчиво и посту-

пательно начал погружаться в глубокий кри-

зис, близкий к полному коллапсу [22, c. 280]. 

Совершенно иначе складывалась ситуа-

ция с автобусными перевозками. Общест-

венный автобусный транспорт Тамбова не-

смотря на кризис 1990-х гг. устойчиво и ди-

намично набирал объемы перевозок  

(с 57,8 млн человек в 1990-м г. до 79,7 млн в 

2000-м – прирост около 40 %). Вдвое (с 121 

ед. в 1990-м г. до 240 ед. в 1999 г.) увеличи-

лось количество автобусов на городских 

маршрутах. При этом выросла средняя даль-

ность поездки одного пассажира. Такое яв-

ление было связано, прежде всего, с появле-

нием на рынке пассажирских перевозок ча-

стного автотранспорта, изменением внутрен-

ней структуры автобусных перевозок. Резкое 

увеличение количества частных автобусов 

сопровождалось таким же резким выбывани-

ем государственного и муниципального 

транспорта по экономическим и техническим 

причинам. Попытки создать отдельную авто-

колонну в муниципальном пассажирском 

предприятии (в Германии также было закуп-

лено около 60 автобусов «Икарус») долго-

срочного результата не принесли. К началу 

XXI в. частные перевозчики обеспечивали 

почти 80% всего пассажирооборота на го-

родских маршрутах [22, c. 280; 24, c. 208]. 

Во второй половине XX в., когда в горо-

дах типа Пензы, Рязани, Тамбова сформиро-

вался многочисленный парк общественного 

транспорта, перед городскими властями воз-

никли задачи определения оптимального ко-

личества транспортных средств, бюджетной 

компенсации льготного проезда, прокладки 

социально значимых и экономически оку-

паемых маршрутов и пр. Экономические 

процессы 1990-х гг. существенного изменили 

структуру и характеристики пассажирского 

транспорта, привлекли на рынок городских 

перевозок частного предпринимателя, пере-

ложили на него решение части муниципаль-

ных проблем. Но и в этот период значение 

общественного транспорта в Пензе, Рязани, 

Тамбове продолжало увеличиваться по мере 

пространственного расширения городов, то 

есть урбанизационного процесса в широком 

смысле слова.  

В конце XX в. городским властям при-

шлось решать крайне сложные и принципи-

ально новые для них проблемы управления 

транспортом. Первая связана с тем, что со-

временные муниципалитеты могли непо-

средственно напрямую контролировать толь-

ко часть транспорта (муниципальный пасса-

жирский и специализированный городского 
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хозяйства). В 1990-е гг. большую часть 

транспорта, передвигающегося по улицам 

городов России, составил частный транс-

порт. Заметную долю транспортных средств 

областных городов типа Пензы, Рязани, Там-

бова вплоть до конца 1990-х гг. составляли 

легковые автомобили и специальная техника 

работающих на территории таких городов 

федеральных и региональных государствен-

ных учреждений, организаций, предприятий. 

Необходимо учитывать и то, что через обла-

стные города проходило немало транзитного 

транспорта, в т. ч. пассажирские межобласт-

ные, межрайонные, пригородные автобусы и 

маршрутные такси. Органы местного само-

управления оказались перед необходимостью 

решать непростые вопросы взаимодействия и 

координации деятельности собственников 

транспорта всех форм и видов в условиях 

существенно выросшего объема автомобиль-

ного движения в городах. 

Важно отметить, что проблемы 1990-х гг. 

не привели, в целом, к существенному откату 

назад городского общественного транспорта. 

В конце XX в. в сравнении с кризисными 

временами первой половины столетия эта 

часть городского хозяйства показала боль-

шую жизнестойкость, не обветшала до со-

стояния разрухи. Продолжалось противоречи-

вое, в большей мере, чем в предыдущие деся-

тилетия второй половины XX в., разбаланси-

рованное, но поступательное развитие, кото-

рое вообще-то и свойственно «догоняющей» 

урбанизации. 
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PUBLIC TRANSPORT IN THE PROVINCIAL (REGIONAL) CENTERS OF RUSSIA IN XIX–XX CENTURIES: 

THE FORMATION AND DEVELOPMENT (ON MATERIALS OF PENZA, RYAZAN, TAMBOV) 
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The formation and development of public transport in the provincial (regional) centers of Russia in XIX–XX centuries 

is considered. The relevance of the topic is caused by the need to take into account the previous experience in the organiza-

tion of transport provision of the population in the Russian cities at the present stage. The birth process of the urban transport 

system in the provincial and regional centers of the country is analyzed. Until the middle of the XIX century in such cities 

like Penza, Tambov, Ryazan there was not virtually demand for public transport. Only in the middle of 1920-s in the regional 

centers the attempts to make bus communication have been initiated. Despite the appearance of the first buses, the entire pre-

war period was characterized by the lack of regular public transport of the citizens. The time of intensive quantitative and 

qualitative urban transport development begins in the postwar years. In the late 1940-s – early 1950-s the first trolleybus 

routes appeared and the number of buses significantly increased in Ryazan, Penza and Tambov. The second half of the twen-

tieth century is the time of active development of mass public transport in the regional centers, the creation of an extensive 

route network and passenger growth. The period of highest rise is accounted for 1970–1980-s. In terms of socio-economic 

crisis of the late twentieth century, the city authorities had to deal with extremely complex and fundamentally new for their 

traffic management problems. Ecological effects of transport on the urban environment have become urgent. However, in the 

1990s the passenger market has not experienced the crisis, it has fundamentally new structured, responding flexibly to the 

needs of the city. The conclusion is that the inconsistent, unbalanced, but progressive development of “catch-up” urbaniza-

tion continued. 
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