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и переулки по ту сторону Ржавца), где к этому времени 
не было проведено освещение, не было извозчичьих бирж 
осталось бы таковой и при трамвае. Обыватели, живущие за 
Варваринской площадью, по-прежнему были бы отрезаны 
от центра города, так как, чтобы добраться до трамвая, им 
пришлось бы тратить полчаса. «Совершенно другое было 
бы, если бы трамвай был проложен, как и предполагалась 
сначала с Инвалидного луга, от здания больницы Красного 
креста. При таком направлении, удлиняющем линию не 
так значительно (не более пяти кварталов), кроме того, что 
вся часть города за Варваринской площадью оживится – 
многочисленные жители, населяющие ее, получат те же, 
что и жители других частей города удобства: возможность 
пользоваться трамваем недалеко от своих домов»390. 

Проект тамбовского трамвая в 1914 г.391 

Деятельность по продвижению проекта тамбовского 
трамвая не могла не обратить на себя внимание 
учреждений самоуправления других городов Тамбовской 
губернии. Несмотря на статус губернского города, Тамбов 
никогда не был крупным торговым или транспортным 
узлом и потому, доминируя в губернии по населению 
проигрывал по суммам торговых оборотов крупным 
уездным центрам Козлову и Моршанску. Одним из первых 
к идее трамвая обратился Козлов, причем осознавая, что 
при незначительных размерах города, трамвай изначально 
390  Тамбовский край. 1914. № 62. С.2.
391  Составлено на основании: ГАТО. Ф.17. Оп.1. Д.3770. 

не окупится, предполагалось завербовать перевозку от 
Козловских торгово-промышленных предприятий на 
станции железной дороги и обратно392. 

В связи с этим планировалось устройство трамвайной 
линии от вокзала по Московской улице, мимо Городской 
управы вниз, к Тамбовской заставе, до завода Пегова и 
Криванкина. Отсюда линия должна была пойти в обратном 
направлении по Тамбовской улице мимо мельницы 
Бубнова, к мельнице Калмыковых и по Мясницкой улице 
обратно на станцию, с ответвлением к станционному 
погрузному двору. Предприниматели надеялись, что им 
удастся обслуживать перевозкой грузов все те мельницы 
и заводы, мимо которых будет проходить линии трамвая. 
К тем же заводам, как например, Солодовенный завод 
Бубнова, которые находились на некотором расстоянии от 
предполагаемого кольца трамвая, сооружались бы особые 
подъездные пути.

Вся торговая деятельность города, административные 
учреждения, банки, биржа, клубы, синематографы, театр 
были сконцентрированы в центральной части города. 
Потому движение трамвая от центра города было бы 
востребованным пассажирами. При дороговизне езды 
на извозчиках (20 копеек – расстояние в один квартал), 
экономные козловцы не считали возможным совершать 
поездки и предпочитали путешествовать пешком. Езда 
через весь город «за пятачок» на трамвае, конечно, была 
бы несравненно выгоднее, и желающих пользоваться 
услугами предполагаемого трамвая было бы достаточно393. 

Укладка рельсов в Тамбове должна была начаться 
уже летом 1914 г. Однако, в связи с начавшейся Первой 
мировой войной правительство вынуждено было 
отклонить ходатайство Тамбовской думы о займе в 
Нижегородско-Самарском земельном банке и проект об 
устройстве в Тамбове трамвая, также как и в Козлове, был 
отложен на неопределенное время, а с началом революции 
и Гражданской войны и вовсе забыт. 

«Мест нет»: работа трамваев
Одним из первых в Черноземье электрический 

трамвай появился в Курске, где характер местности не 
давал возможности эффективно применять конную тягу. 
Курская трамвайная система, открытая в 1898 г. является 
старейшим, после Нижегородской (1896 г.), трамвайным 
392  Там же. №15. С.3.
393  Там же. № 16. С.3.
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проектом на территории современной России. 
В начале 1895г. курский губернатор дал поручение 

городскому голове обдумать вопрос пуска трамвая в 
Курске. В результате был объявлен конкурс. Поступило 
два проекта. Инженер путей сообщения Иван Алексеевич 
Лихачев, представлявший Бельгийское анонимное 
общество, предложил провести трамвай по центральным 
улицам - Московской и Херсонской. Немецкая фирма 
«Сименс и Гальске» кроме того, по улице Мирной к 
Ямскому железнодорожному вокзалу. Они же предлагали 
электрифицировать город по пути следования трамвая.

Здание электростанции в день открытия трамвайного 
движения 18 апреля 1898 года. Открытое письмо. Издание: Э.А. 

Розенберга

Трамвайное движение в Курске продолжалось в 
летние месяцы с 7 до 23 часов, а зимой с 8 до 21 часа. 
Проезд в один конец (от херсонских до Московских ворот 
по одноименным улицам) обходился в 8 копеек, учащиеся 
платили 5 коп. Скорость движения составляла не более 
14 верст в час, а график предусматривал прохождение 
трех вагонов в час. Трамваи использовались не только 
для перевозки пассажиров, но и составляли конкуренцию 
ломовикам, перевозя грузы в специальных вагонах.

Договор между акционерным обществом «Курский 
трамвай» и городом предусматривал штрафы за нарушение 
условий договора, одним из важнейших которого было 
соблюдение графика движения. В обязанности трамвайного 
общества входило и поддержание в опрятном состоянии 

рельсовых путей. В частности, предусматривались 
штрафные санкции в размере одного рубля с погонной 
сажени за неубранный на путях снег394.

Курский трамвай. Открытка начала ХХ в. 

В 1901 г. общество «Курский трамвай» заключило 
договор с городом об устройстве постоянной сети 
электрического освещения. Для этого предусматривалось 
использовать электростанцию бельгийского общества, 
мощностью 603 киловатта. Электроэнергия использовалась 
для освещения Московской и Херсонской улиц, а так же 
потреблялась жителями центрального района города395.

Трамвайная авария в Смоленске, 1910 год

Поэтизация трамвая, его вхождение в городскую 
мифологию произошло вряд ли случайно. Можно 
утверждать, что трамвай, как и его предшественница 
394  Сидоров А.Д. Развитие хозяйства городов российской провинции во второй половине XIX - 
начале ХХ в. (на примере Курской губернии) // Вестник ТГУ, вып. 11(79), 2009. С. 341; Государственный 
архив Курской области (ГАКО). Ф.1. Оп.1. Д. 1913. Л.357.
395  Сидоров А.Д. Развитие хозяйства городов российской провинции во второй половине XIX- 
начале ХХ в. (на примере Курской губернии) // Вестник ТГУ, вып. 11(79), 2009. С. 341; ГАКО. Ф.48. 
Оп.1. Д.4. Л.241-242, 251, 238.
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конка, для многих горожан становился первым опытом 
повседневного соприкосновения с технологией, 
ориентированной на человека. И дело было не только 
в том, что это был общественный транспорт. В сложной 
и противоречивой структуре русского общества конца 
XIX в. доминировали отношения регламентации, 
административного и социального дисциплинирования, 
различные сценарии господства - подчинения и 
т.д. Кстати, некоторое время городской транспорт 
почтительно воспроизводил традиционную иерархию 
в организации внутреннего пространства экипажей, 
иногда весьма условно дифференцирующей удобства в 
условиях коротких городских переездов. В Воронеже (и 
не только в нем!), например, первая конка имела места 
первого и второго класса, различавшиеся по удобству 
и, соответственно, плате за проезд – 2,5 коп. за версту в 
первом классе, закрытом от непогоды против 1,5 коп. во 
втором, на открытой площадке396.

Многочисленные сельские мигранты, наводнившие 
города в пореформенное время, несли с собой новые 
формы повседневной жизни, которые не вписывались 
в сложившиеся традиции. Зачастую удостаиваясь 
презрительного отношения со стороны горожан, эти 
пионеры модернизации сформировали собственное 
представление о человеческом достоинстве. Наиболее 
яркие портреты новых горожан оказались запечатлены 
классиками русской литературы - Чеховым, Лесковым, 
Куприным и многими другими. Конка была сравнительно 
дешевле извозчика и потому быстро стала в буквальном 
смысле общественным транспортом. Массовость в 
растущих городах имела и еще одно измерение.

В 1899 г., журнал «Железнодорожное дело» 
поместил небольшую заметку о влиянии трамваев на 
рост американских городов. Согласно наблюдениям, 
до появления трамваев для измерения обитаемой части 
какого-либо населенного пункта было описать круг, радиус 
которого равнялся бы тому расстоянию, по прямой линии, 
что может пройти гуляющий человек в течение 30 минут. 
Такая поверхность составляла бы всего 9,6 кв. миль. Однако, 
при трамваях с лошадиной тягой, первоначальный радиус 
увеличился бы от 1 3/4 до 3 миль, и обитаемая поверхность 
будет 28,3 кв. мили, электрический трамвай еще больше 
396  Пащенко В., Фомин Р. Трамвай и троллейбус в Воронеже. Воронеж, 2013. С. 14. 

расширял пространство, увеличивая радиус доступа до 6 
миль, а площадь 112 кв. миль397. В этих подсчетах обратим 
внимание на одну деталь. Для большинства городского 
населения собственно город был очень локальным местом, 
ограничивающимся небольшим радиусом повседневного 
перемещения и узким кругом общения ближайших 
соседей. Этот круг мог чуть расширяться за счет посещения 
обывателями разнообразных общественных мест, таких 
как рынки или храмы, но в действительности он оставался 
очень небольшим. 

Появление городского транспорта позволило не 
только «уменьшить» город за счет сокращения времени на 
перемещение из одной части в другую, но и создало новое 
место публичного общения. В 1914 г. Воронежская конка 
перевезла свыше 2,1 млн. пассажиров. Такая массовость не 
могла не нивелировать социальные различия, и классовость 
мест вскоре исчезает, а вагон городского рельсовой дороги, 
как и вагон парового транспорта, становится новым местом 
взаимодействия разных слоев городского общества. 
Причем на это место не распространяются традиционные 
патриархальные установления, соответствующих обычаев 
поначалу просто нет, а большинством правил поведения 
пассажир мог легко пренебречь.

Именно массовость сыграла основную роль в том, 
что наиболее распространенным образом городской 
цивилизации стал не автомобиль и тем более не извозчик, 
а городской трамвай. Изначально конка, а позже 
трамвай предоставляли не столько невиданный уровень 
комфорта, сколько удивляли вообще наличием различных 
приспособлений, ориентированных на удобство человека 
и регламентировавших не личное, а общественное 
пространство. Например, при отсутствии мест в 
воронежской конке правила предписывали кондуктору 
вывешивать красный флаг и табличку «мест нет», внутри 
и снаружи вагон должен был быть освещен, а на вагоне 
устанавливался специальный фонарь с цветным стеклом, 
цвет которого соответствовал определенному маршруту. 
Внутри вагона имелись многочисленные информационные 
таблички, а также особый ящик, в который можно было 
бросать жалобы и т.д.

397  О влиянии электрических трамваев на рост городов по данным США // 
Железнодорожное дело. 1899. № 6-7. С. 54.
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***Развитие городов и во второй половине XIX - начале 
XX в. было связано с процессом нового осмысления 
городского пространства как обывателями, так и деятелями 
самоуправления. Усложнение городской инфраструктуры 
требовало постоянного контроля над распределением 
и использованием земли, строительной деятельностью, 
состоянием дорог, контролем за быстро растущими 
коммунальными сетями и т.д. Трамвай сыграл важную 
роль в подспудном процессе формирования научного 
подхода к планированию развития городских территорий, 
становление которого происходило как раз на рубеже 
XIX-ХХ веков. Тривиальная, на первый взгляд, процедура 
планирования маршрутов городского трамвая приводила 
деятелей городских дум и управ к неожиданным выводам 
относительно значения различных районов города и 
определения перспектив их будущего развития. В известной 
степени этот процесс был локальным повторением этапа 
планирования железнодорожных линий в 1860-х гг., когда 
считалось, что проведение железной дороги в конкретную 
губернию станет грандиозным стимулом экономического 
развития для огромных областей Российской империи. 
Время показало, что такие ожидания были сильно 
завышены. Однако, в локальном пространстве столичного 
и особенно провинциального города, традиционно 
страдавшего от плохого состояния мостовых, появление 
рельсового транспорта действительно могло вызвать 
серьезные изменения. 

Надежды на то, что трамвайное сообщение сможет 
изменить размеренное течение жизни провинциальных 
городов, высказывались даже на страницах сугубо 
технических изданий. В таких публикациях размышления 
авторов над технической стороной вопроса обычно 
соседствовали с высказываниями об экономическом и 
культурном влиянии трамвая. 

Экономическое значение трамвайных сообщений 
возносилось современниками первых русских трамвайных 
линий в ранг государственной значимости, которая 
обуславливалась стимулирующим влиянием транспорта 
на город и городскую жизнь: «удешевление и облегчение в 
сообщениях городского населения поднимают уровень его 
благосостояния, развивают кредит, принося сбережение 
массе торгового и промышленного народа…»398. 
398  Железнодорожное дело. 1902. № 24. С. 1-3.

Станция железной дороги в городе
Зачем размещать вокзалы и станции всегд

а и точно у рельсов железной дороги? Вы едете, 
затем поезд останавливается, вы спускаетесь: можно держать 

пари сто против одного, что прямо перед собой вы снова и 
каждый раз увидите вокзал.  Какая жуткая пошлость! И как же 

можно ездить без живых и неожиданных поворотов? 
Альфонс Алле «Письмо с боем»

«Воронеж пропадёт с железной дорогой»: 
препятствия к устройству

Еще публицисты 1870-х гг. обратили внимание на то, 
что железнодорожные линии в средней полосе России 
как бы избегают крупных населенных пунктов. Это 
нередко служило причиной упреков железнодорожным 
строителям, словно бы пренебрегавших экономическим 
значением линий. Это вызывает тем большее удивление, 
что представители местной элиты могли оказывать 
влияние на направление линий. 

Открытка начала ХХ в.

На самом деле при сложившейся в России системе, 
строители рассчитывали получать первую и быструю 
прибыль для себя не от эксплуатации, а от строительства, 
точнее от завышения цены строительства или разнообразных 
«экономий». Эта практика была распространена как 
на частных дорогах (например, завышение цен при 
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строительстве Рязано-Козловской дороги П.Г. Дервизом)399, 
так и на казенных (при строительстве казенной 
Московско-Курской дороги строителям выплачивалось 
вознаграждение от сэкономленных при постройке сумм)400. 
Таким образом, строительство и эксплуатация дороги 
мотивировались экономическими интересами региона, 
только на этапе «продвижения». 

Станция в Воронеже, 1867 г.401

Одной из сторон минимизации издержек строительства 
было планирование магистралей по наиболее удобным с 
точки зрения простоты работ участкам. На среднерусской 
равнине наибольшая плотность поселений была 
сосредоточена в районах речных долин, геологические 
условия которых (рыхлый грунт, растущие овраги и т.д.) 
создавали дополнительные трудности для устройства 
железнодорожных линий. То обстоятельство, что 
железные дороги словно бы избегали густонаселенных 
областей, вызывало недоумение и гнев публицистов 
1870-80-х годов402. Но строительство дорог на безводных 
водоразделах было проще и выгоднее для подрядчиков 
работ, хотя очевидно снижало темпы модернизирующего 
399  Ададуров И.Е. К истории Рязанско-Козловской железной дороги. 1865-1864. М., 1887. С. 
30-35.
400  Соловьева А.М. Железнодорожный транспорт России во второй половине ХІХ в. М., 1975. 
С.93.
401  Источник: Виды Воронежско-Козловской и Гряжско-Орловской железной дороги. 
Отпечатано в 1867 г. 
402  См. например Д.Рыбаков, В.Белов Наши пути сообщения. Экономические очерки. 
СПб.1882; Обзор критики железнодорожного транспорта проанализирован в работе Елютина О.Н. 
Вопросы железнодорожного строительства в общественном мнении России (1830-е — 1880-е гг.): 
Дис. канд. ист. наук. М., 2000.

влияния железной дороги. Разрыв между строительными 
и эксплуатационными интересами приводил к тому, что 
сама эксплуатация дороги становилась затруднительна. 
Так, например, в известном описании России издании 
под редакцией В.П. Семенова отмечалось, что при 
строительстве дорог в среднечерноземной области 
«избегание речных долин и пристрастие к водоразделам 
доходило иногда до крайности, как например на Сызрано 
- Вяземской линии, делающей такие колена для их обхода, 
что они положительно невыгодны в эксплуатационном 
отношении, без нужды удлиняя линию и потому теперь 
понемногу спрямляются»403.

Вокзал в Рязани, фотография начала ХХ в.

Но особенности рельефа и почв были не единственными 
причинами, по которым многие железнодорожные 
станции обустраивались вне сравнительно крупных и 
экономически развитых населенных пунктов. Проведение 
линии или устройство станции в населенном пункте с 
уже сложившейся экономической инфраструктурой, было 
связано с длительными тяжбами с землевладельцами 
отчуждаемых земель и размещенных на них имуществ, 
влекших за собой дополнительные расходы и, самое 
главное, сдерживающее темпы строительства дорог. 
В частности, при строительстве Тамбово-Саратовской 
дороги, в городе Кирсанове для устройства вокзала в 
городе потребовалось разрушить и построить на новом 
403  Россия. Полное географическое описание нашего отечества — настольная и дорожная 
книга для русских людей. Т.2. Среднерусская черноземная область СПб., 1902. С.283.



160 161

месте три городских квартала, предприятие само по 
себе затрагивающие десятки людей, среди которых 
многие впоследствии предъявили дороге справедливые 
претензии404. Другим примером, может послужить ряд 
долгих дел, связанных с отчуждением земель вблизи 
Тамбова, для строительства Тамбово-Козловской дороги и 
занятых горожанами под сады, хозяйственнее постройки, 
крупорушки, мельницы и т.д. За все это местные жители 
ожидали компенсации, нередко завышая стоимость земли 
и имущества.

Станция в Ельце, 1867 г.405

Препятствием к устройству железнодорожной 
станции в городе могло стать и отношение местной 
торговой аристократии к проведению железной дороги. 
Известно, что первоначальный экономический эффект 
от проведения линии вовсе не оправдывал ожиданий 
местных помещиков и купцов на мгновенное оживление 
экономической жизни. Наоборот, менялась коньюктура 
цен, традиционная география сбыта и транспортировки 
хлеба, исчезали промыслы, связанные с перевозкой и 
содержанием постоялых дворов. Все это не только пугало 
обывателей, но и усиливало их опасения за собственную 
404  ГАТО. Ф.2. Оп.92. Д.40. Л. 13-20.
405  Источник: Виды Воронежско-Козловской и Гряжско-Орловской железной дороги. 
Отпечатано в 1867 г.

состоятельность в условиях меняющейся экономической 
обстановки развивающегося внутреннего рынка.

Поэтому, когда главноуправляющий путями 
сообщений и публичных зданий П.П. Мельников в 
феврале 1863 г. обратился к орловскому губернатору Н.В. 
Левашову, с поручением собрать «в случае их желания» 
из местных капиталистов «комиссию для сооружения 
железной дороги от Орла до Ельца», ответом была крайне 
негативная реакция елецких купцов. Они мотивировали 
свой отказ отсутствием торговли между этими двумя 
городами, а городское общество Ельца, предложило 
провести дорогу не на Орел, а на Мценск. В результате 
строительство в этом направлении было осуществлено 
«волевым» решением министра путей сообщения406. 
Характерным примером нарастания опасений возможных 
экономических перемен служит наблюдение редактора 
«Воронежских губернских ведомостей», сделанное, на 
торжественном обеде в честь закладки станционного 
здания в г. Воронеже 6 мая 1867. Среди присутствующих 
были Воронежский губернатор, князь В.А. Трубецкой, 
начальник по изысканиям Воронежско-Ростовской линии 
генерал-майор Г.М.Толстой, многие чиновники избранное 
местное купечество, а так же подрядчики и инженеры. 
На этом, казалось бы, знаковом мероприятии журналист 
уловил «странную ноту в голосах, которые прежде так 
звучно и уверенно трактовали о благоденствии г. Воронежа 
с проведением железной дороги. Эти голоса по одному 
только поднятию на рынке цен на мясо, на поденную работу 
и на некоторые другие предметы, требуемые постройкою 
дороги, уже голосят теперь другую песню: «Воронеж 
пропадет с железной дорогой». Откуда и как это? - один 
ответ - «жизнь по дороговизне сделается решительно 
невозможною для многих»…. Вот вам и убеждение и 
глубокое понимание необходимости улучшения путей 
сообщения!»407 Эти, отнюдь, не единичные примеры 
показывают, что вмешательство железной дороги 
могло вызывать противодействие, которого строители 
пытались избегать. Но проведение железнодорожных 
линий в отдалении от крупных населенных пунктов 
обстоятельство, косвенно, способствовало возникновению 
новых поселений.
406  Шаненков М. Дис. канд. ист. наук Формирование и эксплуатация железнодорожной сети 
Орловской губернии во второй половине XIX - начале XX вв. Орел, 2009. С.71.
407 Воронежские губернские ведомости. 1867. № 33.
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«Давно уже наши граждане не видали такого 
торжества»: строительство тамбовского вокзала

Структура процесса формирования и развития 
градостроительной системы «вокзал-город» определяется 
этапами истории железнодорожного строительства, 
смена которых определялась изменениями в социально-
политической и экономической ситуации страны. Каждый 
из этих этапов характеризуется приоритетным развитием 
одного из направлений железнодорожного строительства 
в России.

Первый этап охватывает 1830-е — 1850-е годы. На 
данном этапе происходило формирование типологии 
вокзала и поиски его архитектурно-художественного 
образа. Второй этап — 1860-е — начало 1880-х гг. - 
определялся новой социально-экономической ситуацией, 
возникшей в пореформенной России, когда основным 
строителем железных дорог становился частный капитал. 
Этот период характеризуется как «железнодорожная 
горячка», во время которой начинается формирование 
железнодорожной сети России; рост перевозок приводит 
к значительному увеличению количества пристанционных 
путей и необходимости расширения существующих 
вокзалов. Третий этап - середина 1880-х - конец 1890-
х гг. - характеризуется усилением роли государства в 
строительстве железных дорог и расширением географии 
железнодорожного строительства, сопровождавшимся 
освоением отдаленных и малонаселенных территорий 
и появлением новых населенных пунктов и городов. 
Это обуславливает повышение интереса к созданию 
архитектурных ансамблей, протяженных вдоль трасс 
железных дорог. Четвертый этап охватывает период 1900-х 
— 1910-х годов, являющийся переломной эпохой стилевых 
поисков, нашедшей яркое отражение в архитектуре 
вокзалов408.

Строительство вокзала в Тамбове является типичным 
примером железнодорожного строительства. Когда проект 
железной дороги Козлов – Тамбов еще обсуждался, 
в ноябре 1866 г., губернатор Н.М. Гартинг отправил 
предполагаемому строителю дороги П.Г. Дервизу приговор 
тамбовского городского общества о безвозмездной уступке 
городской земли под станционные постройки. 

Тамбовское городское общество в общем собрании в 
408 Петухова Н.М. Градостроительная роль железнодорожных вокзалов России и эволюция их 
архитектуры: 1830 - 1910-е годы.: Автореф. дис. ... к-та. ист. наук. СПб., 2005.

Городской Думе 1 ноября 1866 г. постановило: «собственно 
для постройки станции железной дороги в г. Тамбове 
и под полотно дачах города уступить городскую землю, 
сколько понадобиться, безвозмездно, но с тем, чтобы 
станция железной дороги была устроена как можно 
ближе к городу и желательно, чтобы место для нея было 
избрано против Дворянской улицы, где ныне ярмарочные 
строения. Строения же те, в случае надобности, перенести 
с того места на другое, где окажется более удобным. Об 
этом мы просим Городскую Думу довести до сведения 
желающих железную дорогу через публикацию в газетах, 
присовокупив, что обществу желательно было бы, чтобы 
дорога от Козлова до Тамбова была устроена с возможной 
скоростью»409.

Козловская станция410

Стоит отметить, что впоследствии концессию на 
Тамбово-Козловскую дорогу получил не П.Г. Дервиз, 
а Тамбовское и Козловское земства. Тем не менее, 
правление железной дороги использовало этот приговор 
в последующих спорах с городом относительно 
использования городских земель и ресурсов.

Таким образом, уже в 1866 г. место для строительства 
железнодорожного вокзала в Тамбове было определено. 
1-го июля 1868 года в два часа дня в Казанском монастыре 
ударили в тысячный колокол - так тамбовские обыватели 
узнали о начале строительства станции Козлово-

409  ГАТО. Ф. 4. Оп.1. Д. 1782. Л.11.
410  Источник: Виды Воронежско-Козловской и Гряжско-Орловской железной дороги. 
Отпечатано в 1867 г.
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Тамбовской железной дороги в губернском городе411.
По замыслу строителей станция Тамбов относилась 

ко второму классу. На станциях этого класса обычно 
производились смены паровозов и поезда совершали 
продолжительные остановки, поэтому здесь устраивали 
большие буфеты и строили просторные вокзалы412. 

На станции Тамбов планировалось соорудить здание 
для паровозов с мастерскими для текущего ремонта, 
водоподъемное здание и резервуар для воды, дровяной 
сарай, два жилых деревянных дома, товарный пакгауз с 
платформами.

Несомненно, что для жителей города закладка вокзала, 
начало сооружения железнодорожной станции не могло 
пройти незаметно. Как в свете большой значимости 
этого события для губернии, так и просто значительных 
изменений в привычной топографии города. 

 Железнодорожный вокзал в Тамбове,
 фотография конца XIX в.

Закладке вокзала была посвящена заметка в номере 
Тамбовских губернских ведомостей413. Немалое 
впечатление произвело это событие на обывателей. 
Тамбовский мещанин Ковригин оставил подробное 
описание событий, сопровождавших основание станции: 
«Давно уже наши граждане не видали такого торжества, 
каким ознаменовано было освящение закладки станции 
железной дороги в г[ороде] Тамбове» 1 го июля 1868 года. 
…  Крестным ходом от Казанского собора горожане вместе 
с духовенством во главе с преосвященнейшим Феодосием 
411  Дневник тамбовского обывателя Е.А. Ковригина (1850 – 1890-е гг.) / сост. В. В. Канищев, 
С.К. Лямин. Тамбов, 2009. С. 146.
412  Гордеенко Я.Н. Железные дороги. Лекции. СПб., 1895. С.128.
413  Торжество по случаю освящения и закладки станции железной дороги в Тамбове 1 июля // 
Тамбовские губернские ведомости. 1868. № 27. Неофициальный отдел.

подошли к бывшей Сенной ярмарочной площади, все 
лавки и постройки с которой уже были перенесены на 
новое место, а оставшиеся приспособлены и декорированы 
для торжеств. «С прибытием на место закладки крестного 
хода началось молебствие с водосвятием, по окончании 
коего Преосвященнейшим Владыкой окроплены были 
святой водой наполненные землёй тачки, вблизи которых 
по обе стороны предположенного вокзала на некотором 
расстоянии развивались флаги, как указатели направления 
линий строящейся железной дороги. На одном из белых 
флагов было вышито серебряными словами «Вокзал»414.

После молебна губернатор, архиерей «и прочия 
начальства взяли с землёй тачки до указанного места 
и потом все собрались на обед. Стол был приготовлен в 
ярмарочном ряду лавок, которые назначены к сломке. И 
они все были убраны берёзками, и земля была усыпана 
травой»415.

Тамбов. У железнодорожного вокзала, начало ХХ в.

Напротив накрытых столов был выставлен убранный 
цветами императорский портрет. Современники 
вспоминали, что на роскошном обеде присутствовало 
около 150 человек, звучали тосты и речи, здесь же играл 
оркестр. На торжестве присутствовал и строитель дороги, 
которому земство передало свои обязательства Сергей 
Васильевич Яфимович.

С.В. Яфимович отметил в речи содействие городского 
общества устройству станции в ближайшем к городу месте 
- в его западной части, напротив одной из центральных 
414  Дневник тамбовского обывателя Е.А. Ковригина (1850-1890-е гг.) / сост. Канищев В.В., 
Лямин С.К., Тамбов, 2009. С.127-128.
415  Там же. С. 130.
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улиц города - Дворянской. Как было выше сказано, 
обязательства городского общества по отводу земли и 
переносу старых ярмарочных рядов были выполнены. 

Упоминавшийся Ковригин, отмечал: «…вечером 
и я ездил - и видел, как было распланировано. И видел, 
как допивали остатки от стола рабочие и музыканты, и 
официанты. Итак, наконец, Тамбов дождался железной 
дороги»416.

Строительство шло достаточно быстрыми темпами. 
Учитывая особенности расположения города, строителям 
дороги пришлось устроить путепровод под полотном 
железной дороги, так как по плану товарная станция 
устраивалась на противоположной от города стороне 
дороги.

До весны 1869 г. работы по строительству вокзала 
были приостановлены. А к июню инспектор дороги уже 
рапортовал о выведенных наполовину стенах первого 
этажа пассажирского дома. К этому времени два жилых 
станционных дома и дом для товарной конторы были 
уже построены, оставалось окончить внешнюю отделку. 
Продолжались работы по строительству паровозного 
сарая и резервуара для воды.

В течение августа - октября здание пассажирского 
дома было практически построено - выведены стены под 
крышу и производилась отделка. Планировалось настелить 
полы, причем в некоторых местах уложить паркет. Зимой 
1869-1870 гг. работы снова были приостановлены. А в 
начале лета в отчете сообщалось о том, что произведена 
внутренняя штукатурка здания и начата наружная. 
Специальным пунктом работ, которые еще предстояло 
совершить, была указана отделка и меблировка царских 
комнат. К осени 1870 г. отделка и штукатурка вокзала были 
закончены. В отчете за номером 287 от 26 октября 1870 
г. инспектор Тамбовско- Козловской дороги К. Фламан 
указал: «Пассажирский дом, один, окончен вполне»417.

26 октября 1870 г. государственный инспектор Фламанн 
зафиксировал в отчете окончательное завершение работ 
по строительству пассажирского здания станции Тамбов 
Козловско-Тамбовской железной дороги418. На бывшей 
ярмарочной площади было построено обширное каменное 
416  Дневник тамбовского обывателя Е.А. Ковригина (1850 – 1890-е гг.) / сост. В. В. Канищев, 
С.К. Лямин. Тамбов, 2009. С. 130.
417  РГИА. Ф.259. Оп.1. Д. 252. Л.65.
418  Там же.

здание. Так в городе появился железнодорожный вокзал.
Открытие станции в Козлове сопровождалось так 

же молебном: «Неподалеку от станции, на обширной 
площади, было устроено место для благодарственного 
молебствования, осененное церковными хоругвями. Все 
отправились туда сейчас по прибытии поезда. Множество 
народа присутствовало при богослужении, которое было 
совершено Козловским соборным протоиереем соборно 
с многочисленным духовенством»419. По свидетельству 
корреспондента «Тамбовских губернских ведомостей» 
молебну предшествовало сказанное протоиереем Андреем 
слово о значении новооткрытой дороги железной дороги, 
не только для материального, но и для «умственного и 
нравственного преуспеяния края»420.

Возникновение элементов железнодорожной 
инфраструктуры в городе

Тамбовский вокзал возник в месте, с уже сложившейся 
инфраструктурой общественного центра. Хотя торговые 
ряды были перенесены, вокзальную площадь по-прежнему 
окаймляло множество мелких лавок. Несмотря на то, что 
пассажирское движение на станции Тамбов поначалу было 
незначительным, для горожан несомненным было то, что 
станция будет разрастаться.

Действительно, вместе со зданием пассажирского 
дома и мастерских строились и жилые дома для 
железнодорожных рабочих и служащих. С открытием 
в 1899 г. в Тамбове вагоноремонтных мастерских близ 
станции возникла железнодорожная колония, и население 
этого района резко возросло. 

Район Нового Тамбова на плане изд-ва Москалева начала ХХ в.

419  Тамбовские губернские ведомости. 1870. № 68.
420  Там же. № 69.
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Постройка Тамбовских мастерских началась в 1897 г., 
а была окончена весной 1899 г. Первые вагоны мастерские 
начали ремонтировать в 1900 г. Под мастерские было 
приобретено у города 46 десятин земли. Район вокруг 
железной дороги действительно представлял собой 
обособленную от города область и первоначально не 
ассоциировался с городом Тамбовом. Так в документе 
«Об оценке вновь выстроенных вагонных мастерских…» 
указывается, что мастерские расположены за чертой города 
Тамбова «близ Стрелецко-Однодворческой слободы 
(Полынки) Покровской волости, на городской земле, 
приобретенной дорогой у города в 1896 г.»421.

Возникновение вагонных мастерских способствовало 
наплыву мастеровых и рабочих в Тамбове. Часть 
мастеровых переводилась из саратовских и козловских 
мастерских422, часть набиралась среди тамбовских 
ремесленников, приходили работники и с других дорог. 
По свидетельству начальника Тамбовских вагонных 
мастерских (ТВМ) А. Мыльникова, это значительно 
повысило цены на мелкие квартиры в городе и, особенно в 
окрестностях мастерских423. Это обстоятельство повлияло 
на решение управления Рязано-Уральской дороги (РУЖД) 
выделить в полосе отчуждения землю в размере 5 десятин 
для колонии служащих. Всего было образовано 82 участка 
по 150 кв. саженей в каждом. Согласно положению о 
постройке агентами РУЖД жилых помещений, участки 
выдавались в аренду мастеровым, отличающимся хорошим 
поведением. Арендная плата была невысока и составляла 
½ коп. с сажени в год.

421  Об оценке вновь выстроенных вагонных мастерских принадлежащих обществу Рязано-
Уральской железной дороги, близ станции Тамбов, на предмет обложения их земским сбором. Тамбов, 
1900. С.1.
422  Мыльников А. Тамбовские вагонные мастерские Рязано-Уральской железной дороги. 
Саратов, 1904. С. 25.
423  Там же. С. 23.

Фрагмент плана Тамбовских вагоноремонтных мастерских 
с изображением строений и участков железнодорожной колонии 

Источник: А. Мыльников, Тамбовские вагонные мастерские 
Рязано-Уральской железной дороги. Саратов, 1904.(вклейка)

Многочисленные дома железнодорожников, 
сформировавших так называемую колонию, строились на 
земле, принадлежавшей дороге. Часто для строительства 
использовались отходы производства вагоноремонтных 
мастерских - доски, брусья, фрагменты обшивки вагонов и 
т.д. На 1 мая 1903 г. в мастерских работало 984 мастеровых 
и чернорабочих. Численность рабочих мастерских не 
была постоянной - она увеличивалась летом (до 2000 
мастеровых) или во время интенсивной работы. 

В фондах музея завода ТВРЗ хранится ряд 
воспоминаний, в которых можно встретить описание 
процесса строительства этой части города. Так, рабочий 
тамбовских вагоноремонтных мастерских А.И.Горячев 
вспоминал, как в 1901 г. было отведено место под 
строительство домов рабочих и служащих. Строительство 
должно было соответствовать образцам, а места под усадьбу 
выделялись размером 7 на 8 аршин. За усадьбу работники 
платили 75 копеек в год. В воспоминаниях, в частности, 
отмечалось: «Когда начали рабочие строиться, начальник 
[мастерских] Зубков помогал рабочим в постройке: как 
то половыми досками, обшивкой вагонной, шпалами, 
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брусьями и от платформ борты, всеми отходами от вагонов 
также старого железа и буферными брусьями»424.

Характерно, что старые рабочие в своих воспоминаниях 
персонифицировали решение о выделении земли под дома 
и помощь строительными материалами, связывая их с 
деятельностью начальника вагоноремонтных мастерских 
А.Т.Зубкова, а не с политикой общества Рязано-Уральской 
железной дороги.

В железнодорожной колонии действовал магазин 
потребительского общества, слесарная школа, работали 
библиотека и любительский театр. Недалеко от 
станции Тамбов располагалось здание двухклассного 
железнодорожного училища, расположенного 
относительно линии железной дороги на другой стороне 
города.

К началу ХХ века, как следствие роста станции и 
развития инфраструктуры пристанционного района, 
возник целый район (несколько кварталов), получивших 
название Новый Тамбов. По данным избирательных 
списков в Учредительное собрание 1917 года 
(обработанных Стрекаловой Н.В.425) население Нового 
Тамбова составляло 983 человек.

Новый Тамбов на плане Кокневича. 1914 г.

Характерным индикатором формирования социальной 
самоидентификации сословий и профессий русского 
424  Музей ТВРЗ. Папка. А.И. Горячев (Сотрудник ТВМ 1900 г.).
425  Стрекалова Н.В. Списки избирателей в Учредительное собрание как источник по 
профессиональной классификации городск5ого населения Тамбова // XI Державинские чтения. 
Тамбов, 2006.

города традиционно служили храмы. В 1914 г. впервые 
встал вопрос об открытии храма в районе вокзальной 
площади. 26 февраля 1914 г. начальник Тамбовских 
вагонных мастерских Мыльников обратился к начальнику 
Тамбовского жандармского отделения с приглашением 
присутствовать на собрании «всех служащих мастерских 
для обсуждения вопроса по изысканию средств на 
сооружение храма в колонии при станции Тамбов»426. 
Был образован комитет по сооружению храма при ст. 
Тамбов427. 1 марта общее собрание рабочих и служащих 
тамбовских вагоноремонтных мастерских по вопросу «об 
усилении притока пожертвований на храм» постановило 
«производить вычет 1% жалованья всех штатных и 
поденных служащих тамбовских мастерских»428.

Церковь действовала очень недолго и, к сожалению, 
ее материалы метрического учета не могут дать длинные 
ряды наблюдений социально-демографической динамики 
околостанционного прихода. Однако некоторые 
наблюдения все же можно сделать. Сохранились 
метрические книги 1916, 1917 и 1918 гг. Книги 1916 и 
1918 г. дошли до нас в неполном виде. Записи 1916 года 
начинаются с летних месяцев, а 1918 г. - заканчиваются 
августом. Поэтому наиболее полной может считаться 
метрическая книга за 1917 г. 

Ограниченность данных не позволяет делать широких 
обобщений. Однако можно предположить, что 1917 год 
повторяет динамику предшествующих по показателю 
сезонности рождений. Обращает на себя внимание 
традиционный спад рождений в декабре. Тем не менее, 
декабрьские рождения не представляют собой абсолютного 
минимума, который приходился на сентябрь и октябрь.

График крещения в привокзальной Николаевской 
церкви. 1917 г.

426  ГАТО. Ф. 1029. Оп. 1. Д.111. Л. 200.
427  Там же. Л.219.
428 Там же. Л 246.
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Большая часть прихожан церкви была представлена 
выходцами из близлежащих к Тамбову волостей и самого 
Тамбова. Отметим, что беженцы или проезжающие редко 
появлялись в записях о крещениях. Впрочем, и об этом 
нельзя говорить с достаточной уверенностью, так как трудно 
различить служащих Тамбовского железнодорожного 
узла, переведенных с других дорог, от беженцев лишь по 
указанию места рождения. 

 Таблица 4. Места приписки родителей детей, крещенных в 
Николаевской церкви в 1917 г.

Места приписки
Ч и с л о 

крещений
Тамбов 27
Лысогорская 21
Рассказовская 8
Мало-Талинская 7
Бондарская 6
Покровская 6
Куньевская 6
Горельская 5
Богородицко-Араповская 5
Градско-Стрелецкая 5
Нижне-Спасская 5
Дмитриевщинская 4
Княже-Богородицкая 3
Кордюковская 3
Покровско-Марфинск 3
Козлов 3
Абакумовская 2
Александровская 2
Грачевская 2
Экстальская 2
Богоявленско-Суренск 2

Остальные волости тамбовские 
и не тамбовские города, 
упоминаемые по 1 разу 59

Как нетрудно заметить, исключая Тамбов, особенно 
много было выходцев из Лысогорской волости. Отчасти 
это неудивительно, так как еще по данным статистических 
обследований 80-х гг. XIX в. в этой волости наблюдалось 
рекордное в Тамбовском уезде число дворов, основным 
промыслом которых являлся заработок на железных 
дорогах429. Правда, тогда речь шла о поденных работах, 
а факты крещения детей в рамках железнодорожного 
прихода говорят скорее о миграции в город. 

Пространственный анализ данных о местах приписки 
родителей, крестивших детей в Никольской церкви 
Тамбова в 1917 г. показывает, что на станции Тамбов 
работали в основном выходцы из населенных пунктов, 
расположенных вдоль железных дорог. 

Пространственное распределение данных метрической книги 
Николаевской церкви г. Тамбова о рождениях в 1917 г.

Некоторые выводы можно сделать, проанализировав 
данные о сословии родителей и поручителей при крещении. 
Вообще подавляющее число родителей принадлежали к 
крестьянскому сословию. Однако в этот период сословие 
становилось, скорее, формальным признаком. Часто у 
крестьян поручителями выступают представители других 
сословий. Наиболее часто встречаются мещане Тамбова, 
429 Статистическое описание Тамбовского уезда. Тамбов, 1886. С. 263.
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что подчеркивает условность сохранявшихся сословных 
различий.

Фактом, свидетельствующим о разрушении 
традиционного сословного общества, является и то, 
что вместо сословия в метрике часто указывалась 
профессиональная принадлежность родителей. Наиболее 
часто упоминаются административные должности города 
и железной дороги. Впоследствии, по неполным данным 
1918 г., наименование статуса заменяется на однообразное 
- «гражданин».

По данным книги регистрации железнодорожного 
жандармского полицейского управления за 1907-1914 
гг. можно установить соответствие сословия и занятий 
населения, проживавшего в районе станции. Станция 
была промежуточным звеном, где вчерашние крестьяне 
трудились в качестве парикмахеров, буфетчиков, 
чернорабочих и т.д., а затем приписывались к городскому 
обществу и выбывали из поля зрения железнодорожных 
жандармов.

Очевидно, что работники железнодорожных мастерских 
доставляли беспокойство городским обывателям. 
Они не вписывались в уже сложившуюся городскую 
социальную топологию. По образу поведения, похожие 
скорее на «золоторотцев», городских люмпенов, забияки 
и сквернословы, они, тем не менее, были сравнительно 
хорошо оплачиваемыми рабочими, состоявшими в 
потребительском обществе, грамотными, имеющие 
возможность посещать железнодорожную библиотеку и 
любительский театр. Пресса сыграла заметную роль в деле 
интеграции железнодорожников в социальные структуры 
города. 

Описывая трудности службы рядовых 
железнодорожников, провинциальные публицисты начала 
ХХ века, пытаются по-новому раскрыть социальный смысл 
статуса «железнодорожник», который к этому времени 
ассоциировался в массовом сознании с административным 
произволом, коррупцией, финансовым благосостоянием. 

В одной из таких статей, автор рисует обобщающий 
портрет такого служащего, который, возможно, стоит 
привести целиком потому, что он хорошо иллюстрирует 
важный этап процесс «социального знакомства» города 
и железнодорожников. «Должности железнодорожных 
кондукторов, смазчиков, стрелочников чаще всего 

занимают малограмотные крестьяне, отбывшие воинскую 
повинность. Уволится солдат- крестьянин, по истечении 
известного срока службы в запас, придет в свою родную 
деревню, но уже далеко не такой, каким ушел. Служа в 
солдатах, узнавши, привыкнув за время пребывания в 
городе, ко многому, о чем прежде, живши в деревне, 
и понятия не имел он уже не может довольствоваться 
тоем, что дает деревня, малый надел земли. И вот солдат, 
погостив некоторое время дома, возвращается в город на 
отхожий промысел. Случается так, что некоторые из этих 
пришельцев, поступающих на железную дорогу с окладом 
15-20-25 рублей в месяц, выписывают свою семью, 
если она у них есть в город, где начинается монотонная, 
однообразная, серенькая полугородская, полудеревенская 
жизнь: жена стряпает, возится по хозяйству, ухаживает за 
детьми, а муж ездит с поездами кондуктором или дежурит 
на линии стрелочником, домой же приходит только 
спать»430.

Вообще районы железной дороги в городах обладали 
достаточным своеобразием, как всякое место, подчиненное 
юрисдикции нескольких инстанций. Дело не только в 
том, что земства и городские думы, особенно в конце 
XIX века, постоянно выясняли через суд отношения с 
железными дорогами по поводу земель, использования 
водных ресурсов, незаконно возведенных или снесенных 
построек. Иногда в провинциальной прессе появлялись 
сообщения об обнаружении своеобразных поселков, 
возникавших на территориях в зоне железных дорог. 
Такой поселок, например, был неожиданно обнаружен 
представителями городской администрации в Тамбове на 
территории пригородных лесных складов, расположенных 
рядом с железной дорогой.

Для городов Центрального Черноземья, 
промышленность которых была в целом ориентирована на 
аграрные производства с небольшим количеством рабочих, 
было характерно проживание рабочих в пригородных 
слободах или ближайших к городу волостях. Поэтому 
при анализе модернизационой динамики аграрных 
городов важно, что именно развитая инфраструктура 
железнодорожных станций позволяла существование 
своеобразных рабочих «анклавов» в городах в районах 
железной дороги. В частности в Тамбове целый городской 
430  Тамбовские губернские ведомости. 1900. № 23.
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район возник вокруг железнодорожных мастерских 
еще и потому, что вместе с железной дорогой пришло 
водоснабжение, источники строительных материалов, 
элементы социально-культурной инфраструктуры. 

Эта инфраструктура к тому же являлась и материальным 
фактором ускорения социальной модернизации городских 
рабочих. В одной из своих корреспонденций автор 
Мастеровой отмечает, что в Козлове большинство 
посетителей образцового театрального кружка это 
служащие станции. После открытия городского театра 
многих из мастеровых, которые прежде «в свободное время 
никогда не протрезвлялись», можно встретить в театре с 
«энтузиазмом, аплодирующими артистам»431. «И грубым 
людям присущи эстетические чувства и возвышенные 
порывы!»- оптимистически заключает автор432. 

В заключении можно отметить, что возникновение 
элементов железнодорожной инфраструктуры в городе, 
лишенном крупных промышленных предприятий, было 
мощным и устойчивым градообразующим фактором.

«… И это, заметьте, в вокзале, при всей публике!» 
учащаяся молодежь и железнодорожный транспорт в 
начале ХХ в.

Железная дорога стала новым общественным местом, 
представителям различных классов и сословий приходилось 
встречаться. Неудивительно поэтому, что зарисовки из 
вагонов и вокзалов железнодорожных станций стали часто 
появляется на страницах провинциальной прессы. Жанр 
таких публикаций соответствовал их цели: представить 
срез характерных черт современного корреспондентам 
общества. Среди таких публикаций нередко встречаются 
связанные с учащейся молодежью, перемещающейся 
по железной дороге в дни каникул. Особое внимание 
периоду рождественских и пасхальных каникул авторы 
уделяли в связи с резким увеличением количества 
пассажиров за счет разъезжающихся по домам учащихся. 
Если массовое перемещению переселенцев и отходников 
было ожидаемым явлением для железнодорожников, то 
431  Тамбовские губернские ведомости. 1898. №102.
432  Необходимо отметить, что в 1898 году в газете появляется сразу несколько статей о 
социальном положении низших железнодорожных служащих за псевдонимом Мастеровой. Автор 
Мастеровой если и был сам железнодорожником, то, скорее всего, относился мелким или средним 
служащим. Будучи солидарен с железнодорожниками вообще, этот автор имеет явно «интеллигентские» 
взгляды, что заметно по характерным оборотам его письменной речи. Поэтому будет верно сказать, 
что в заметках Мастерового мы видим рабочих железнодорожных мастерских глазами городского 
интеллигента.

учащиеся гимназий, реальных училищ, семинаристы и 
т.д. еще долго оставались причиной переполнения вагонов 
пассажирских поездов и шумных беспорядков на вокзалах.

Козловский вокзал, открытка начала ХХ в. 

В дни каникул, нередко на станциях беспокойство 
окружающим причиняли и воспитанницы женских учебных 
заведений. Корреспондент газеты «Тамбовский Край» в 
дни пасхальных каникул 1908 г. с негодованием писал об 
ожидавших поезда моршанских гимназистках, описывая их 
поведение как «до крайности вызывающее»433. Поводом к 
возмущению автора газетной статьи стал не только шум от 
развеселившейся компании юных барышень, но и темы их 
разговоров: «Говорили громко и на самые, что называется, 
«сногсшибательные» темы, не стесняясь ни старых, ни 
малых, ни женщин, ни мужчин». Придерживающегося 
традиционной морали автора этой заметки шокировало то, 
что гимназистки открыто коснулись «проблемы пола». «И 
это, заметьте, в вокзале, при всей публике!» - восклицал 
негодующий корреспондент.

Заметки корреспондентов провинциальных газет 
обращают на себя внимание не только событиями 
повседневной жизни пассажиров железных дорог, 
но и самим фактом отнесения какого-либо события к 
примечательным. Характерно, что случай с моршанскими 
гимназистками был перепечатан «Московскими 
ведомостями» без дополнительных комментариев, по-
видимому, не только как курьез, но и как яркая иллюстрация 
к набиравшему силу движению женской эмансипации.
433  Московские ведомости. 1910. 18 (05) июня; Тамбовский Край. 1910. № 848.

В дни каникул, нередко на станциях беспокойство 
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Тамбовский вокзал, открытка начала ХХ в. 

Весной 1900 г. «Губернские ведомости» сообщили, что в 
это время года наплыв учащихся создает «необыкновенную 
толкотню и давку в вагонах» 434. Наибольших размахов 
это явление достигло на Камышинской ветви (движение 
открыто в 1894 г.)435, где семь пассажирских вагонов разных 
классов регулярно переполнялись при возвращении 
молодежи в Тамбов после пасхальных каникул, причем 
«одновременно едут все гимназисты, реалисты, 
семинаристы и проч.». Из-за переполнения поездов 
продажа билетов на малых промежуточных станциях 
не начиналась, и кассы не открывались. Корреспондент 
со станции Кариан-Строганово, Камышинской ветви, 
отмечал, что большинство ожидавших на вокзале 
пассажиров опять-таки составляли воспитанники 
тамбовских учебных заведений. В результате некоторые 
пассажиры, по выражению автора заметки, «решились 
ворваться на площадки вагонов без билетов, объясняя свои 
действия экстренностью поездки»436. 
434  Тамбовские губернские ведомости. 1900. № 43.
435  Кислинский Н.А. Наша железнодорожная политика по документам архива кабинета 
министров. СПб, 1903. Т.3. С.306.
436  Там же. С. 309-311.

Белгород. Фотография начала ХХ в.

Социальное разнообразие и большое количество 
публики, скоплявшейся на станциях, было обусловлено 
не только растущей мобильностью населения, но и 
особенностями функционирования парового транспорта. 
Например, длительными остановками, связанными с 
заправками паровозов водой, станционными маневрами, 
пропусками встречных поездов в условиях одноколейных 
магистралей. Даже на железной дороге с двумя колеями, 
как например, от Козлова до Тамбова, поезд шел от 2 до 
почти 4 часов437. Во время остановок пассажиры могли 
выйти в здание вокзала, посетить буфет и т.д.

Кстати, поведение учащейся молодежи, возможно, 
могло «подогреваться» в пристанционных буфетах. 
Во всяком случае, в 1902 г. по Тамбово-Уральскому 
жандармскому полицейскому управлению железных дорог 
был распространено предписание о сборе у содержателей 
железнодорожных буфетов, подписки, с обязательствами 
«не отпускать воспитанникам средних учебных заведений 
(гимназистам, учащимся реальных и коммерческих 
училищ и т.д.) водки, пива и других алкогольных напитков». 
Нарушители-буфетчики должны были быть привлекаемы 
к уголовной ответственности438.

Учащиеся гимназии или реального училища 
пользовались чаще всего вагонами II и III класса. Дети 
старше десяти лет платили полную стоимость билета 
в соответствии с классом и тарифами. Для понимания 
масштаба цен приведем стоимость билета в 1914 г. От 
Козлова до Тамбова (около 70 верст) она составляла для 
437  Адрес календарь Тамбовской губернии за 1914 г. Тамбов, 1914. С. 729. 
438  ГАТО. Ф.1029. Оп 1. Д. 9. Л. 74, Приказ №12 от 15 декабря 1902 г.
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первого класса 2 р. 63 к., второго класса 1 р. 58 к., для третьего 
1р.05к., самые неприхотливые могли воспользоваться 
четвертым классом и доехать до губернского города за 53 
к.

Тамбовский вокзал, открытка начала ХХ в. 

Правление дороги следило за соблюдением 
общественного порядка. Если во время движения 
поезда или в момент посадки, пассажиры нарушают 
общественное спокойствие или замечены не трезвыми, 
то их не допускают на поезд без возмещения стоимости 
билета439. Стоит добавить, что существовал специальный 
перечень станций, расположенных далеко от населенных 
пунктов, где высадка не допускалась.

В заключении можно отметить, что железная дорога, 
несмотря на все проблемы своего функционирования, 
давала реальный шанс детям крестьянских семей на 
получение образования в городе и служила фактором не 
только пространственной, но и социальной мобильности. 
Одним, из наиболее ярких фактов такой мобильности служит 
судьба уроженца села Вяжли Кирсановского уезда, потомка 
крепостных крестьян, Ивана Афанасьевича Федченкова, 
ставшего впоследствии митрополитом Вениамином, 
архиепископом Алеутским и Североамериканским, 
крупным церковным деятелем международного масштаба. 
В своих воспоминаниях он писал о решении поступать в 
тамбовское духовное училище: «Решивши «хоть одного» 
попробовать учить выше, родители… должны были ехать 
439  Извлечение из правил о перевозке пассажиров. 1873 г.

со мной в Тамбов, за 90 верст от Кирсанова… Нужно 
тратиться на железную дорогу? Ну что же поделаешь!»440 
Пример митрополита Вениамина (Федченкова) не был 
единичным и это обстоятельство подчеркивает, что 
железнодорожный транспорт в начале ХХ в. был важным 
фактором социального и культурного развития российского 
общества.

***
Таким образом, социально-экономические 

перемены во второй половине XIX века, связанные 
с отменой крепостного права, развитием рыночных 
отношений, ускорением промышленного переворота, 
привели Россию к созданию железнодорожного 
транспорта, который, в свою очередь, ускорил общий 
процесс модернизации в стране. Под воздействием 
общероссийских и общемировых факторов модернизации, 
освоения новых видов транспорта происходило изменение 
стереотипов сознания, изменилась повседневная жизнь 
человека, сам человек. Рельсовый транспорт привел к 
изменению социального состава населения, взглядов и 
ценностей его различных слоев.

Железнодорожный транспорт представляет собой 
систему, влияющую на экономику и на уровень жизни, 
здоровья, культуру, образование. Для реализации 
социальных и культурных функций железнодорожное 
ведомство создавало сеть учреждений. Таким образом, 
развивалась социокультурная инфраструктура. Перемены, 
которые происходили в экономической и общественно-
политической жизни, были неразрывно связаны с началом 
реформаторской деятельности в культурной среде 
российского общества. Процесс модернизации общества 
затронул не только центр, но и периферию России. Со 
второй половины XIX века в российском обществе 
меняются представления о провинции441. 

Безусловно, основная роль железнодорожного 
транспорта состояла в перевозке пассажиров и грузов на 
дальние расстояния. Однако, влияние железной дороги 
было одним из самых сильных транспортных факторов, 
изменившим жизнь городских жителей. Возникновение 
вокзала в городе изменяло привычное расположение 
экономических и культурных узлов городской 
440  Митрополит Вениамин (Федченков). На рубеже двух эпох. М., 1994. С.81-82.
441 Петухова Н.М. Градостроительная роль железнодорожных вокзалов России и эволюция их 
архитектуры: 1830 - 1910-е годы: Автореф. дис. ... к-та. ист. наук. СПб., 2005. С. 18.
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инфраструктуры. Возникала ли станция в городе, или 
на некотором отдалении от него, вокруг начиналось 
формирование новой промышленной и торговой 
застройки, появлялись дома новых жителей, занятие 
которых, как правило, было связано с железной дорогой. 
Упрощение возможности быстрого перемещения наряду с 
усложнением жизни в городах привело к возникновению 
пригородных дачных поселков, в сообщении с которыми 
железная дорога играла важную роль. Железнодорожные 
подъездные пути влияли на топографию городского 
пространства. Привокзальная площадь надолго стала 
одним из важнейших общественных мест города.

Заключение. 
В начале ХХ в. в городском менталитете произошло 

изменение в понимании скорости. Как отмечали 
современники: «Что такое «ускоренное передвижение»? Да 
ведь это увеличение человеческой жизни в пространстве! 
Той самой жизни, которая во всяком здоровом существе 
составляет единственную цель всех действий, затрат, 
усилий, труда и мысли». В истории России, как в истории 
любой цивилизации, город играл важную роль. Город, 
по выражению американского философа цивилизации, 
урбаниста Л. Мамфорда, «есть точка максимальной 
концентрации власти и культуры общества. Город это 
одновременно и физическая единица совместной жизни 
и символ тех коллективных стремлений и единодушия, 
вырастающих в его условиях. Наряду с самим языком он 
остается величайшим творением человека». Это касается 
городской застройки, коммунальных сетей, в значительной 
степени сетей городского транспорта и связи. С ростом 
города появилась необходимость в быстром и комфортном 
передвижении по территории. Высокая скорость 
стала важной характеристикой транспортных услуг 
(транспортного продукта) лучшего качества, не утратив 
при этом и внеэкономический, и даже политический 
аспекты.

Усложнение городской жизни в результате процесса 
социальной модернизации и технического прогресса 
привело к появлению новых видов городского транспорта 
(велосипед, автомобиль, железнодорожный транспорт). 
Свобода перемещения является одним из ключевых 
показателей уровня развития социума. Новые возможности 
мобильности в городском пространстве вызвали не только 
ряд достаточно очевидных экономических изменений, 
но и привели к значительным социокультурным 
трансформациям, сформировали новую ментальность 
и систему ценностей городских жителей, повлияли на 
возникновение новых социальных практик и ритуалов. В это 
время автомобиль стал символом достатка и социального 
превосходства, велосипед дал женщине совершенно новые 
возможности личной мобильности, развитие пригородного 
железнодорожного транспорта вызвало рост дачных 
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пригородных поселков со своеобразным ритмом и стилем 
жизни и т.д. Неслучайно, что в это время приходит новое 
понимание городского пространства, возникают первые 
научные подходы к планированию благоустройства 
городской территории. 

Таким образом, изучение транспортной 
инфраструктуры на микроуровне показывает целостность 
города как социально-экономического и социально-
культурного объекта. Развитие городского транспорта 
во второй половине XIX  – начале ХХ в. было 
теснейшим образом вписано в социальную динамику 
урабанизационных процессов русского провинциального 
города центральной России. 
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