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В статье рассматриваются вопросы цепной реакции, вызываемой развити­
ем различных видов транспортной инфраструктуры. Отмечается, что тема 
влияния инфраструктурных проектов на локальные сообщества уже давно 
широко обсуждается в социальных исследованиях, однако до сих пор ме­
нее изученными в этом плане остаются северные и арктические регионы, 
хотя там, на пересечении различных видов транспортной инфраструктуры, 
складывается наиболее сложная ситуация. Проблемы взаимодействия раз­
личных видов инфраструктуры ярко проявляются в регионах интенсивно­
го развития добывающей промышленности, таких как север Иркутской об­
ласти и Республики Бурятия. Материалы для анализа получены в результате 
полевых исследований на севере Иркутской области и Республики Бурятия 
в 2016, 2017, 2019 и 2020 гг., а также на основе анализа спутниковых дан­
ных и карт развития инфраструктуры региона. Авторы подчёркивают, что 
строительство БАМа, а в дальнейшем — нефте- и газопроводов стало толч­
ком для развития других видов инфраструктуры не только нефтегазовой 
отрасли, но и лесного хозяйства. Однако ограниченный доступ к трубопро­
воду и нефтесервисным дорогам стал причиной конфликтов между добы­
вающими компаниями и местным населением. Местные охотничьи тропы 
находятся на самом низком уровне инфраструктурной иерархии и часто 

1	 Данная работа была выполнена при поддержке проекта «Конфигурации „отдалён­
ности“ (CoRe): взаимоотношения человека и транспортной инфраструктуры в ре­
гионе Байкало-Амурской магистрали (БАМа)» при поддержке Австрийского науч­
ного фонда и  проекта «Неформальные дороги: влияние неофициальных 
транспортных путей на труднодоступные арктические сообщества» (“Informal 
Roads: The Impact of Unofficial Transportation Routes on Remote Arctic Communities”) 
при поддержке Национального научного фонда (№ 1748092).



126	

Ро
сс

ия
 и

 А
ТР

 · 
20

21
 · 

№
 1

разрушаются и блокируются промышленным развитием. Показано, что бо­
лее глубокий и подробный анализ социальных последствий инфраструк­
турного развития способствует пониманию иерархий власти, существую­
щих в России.
Ключевые слова: транспортная инфраструктура, отдалённые поселения, 
коренные народы.

A Chain Reaction of Infrastructural Development and Its Local Social Consequences: 
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In this paper we propose to discuss the  issues of a chain reaction caused by 
the development of different types of transport infrastructure. The issues of 
infrastructural projects impact on local communities have long been widely dis­
cussed by social researchers. However, the northern and Arctic regions remain 
less studied in this regard while the situation there is more complex, especially 
at the intersections of various types of transport infrastructure. The problems of 
interaction between different kinds of infrastructure are especially manifested 
in the regions of extractive development, such as the north of the Irkutsk Region 
and the Republic of Buryatia. The materials for the analysis were obtained as 
a result of field studies in the north of the Irkutsk Region and the Republic of 
Buryatia in 2016, 2017, 2019, and 2020, as well as on the basis of the analysis 
of satellite data and maps of the regional infrastructure development. The con­
struction of the Baikal-Amur Mainline and later oil and gas pipelines became 
an impetus for the development of other types of infrastructure, not only in 
the oil and gas extractive activities but also in logging. However, limited access 
to the pipeline and oil service roads has caused conflicts between the industrial 
companies and the local population. Local hunting trails are at the lowest level 
in such a  hierarchy and are often destroyed and blocked by infrastructure 
development. A deeper and more detailed analysis of the social consequences of 
infrastructural development contributes to an understanding of the hierarchies 
of power that exist in Russia.
Keywords: transport infrastructure, remote settlements, indigenous peoples.

ВВЕДЕНИЕ

Нигде в мире железные дороги не имеют такого большого значения, 
как в России: со строительства Транссибирской магистрали началась ре­
альная колонизация (освоение) Сибири и Дальнего Востока, вдоль желез­
ных дорог проходит основная зона расселения, благодаря железной до­
роге осуществляется почти половина общего грузооборота в России [22]. 
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Однако лишь единичные исследования посвящены роли железных дорог 
в организации повседневной жизни людей и социальным аспектам их со­
держания. Между тем именно она является основной причиной сущест­
вования отдельных сообществ и поселений, а также способствует даль­
нейшему «освоению» территории.

Байкало-Амурская магистраль (БАМ) была последней великой совет­
ской стройкой и одновременно попыткой снизить геополитические рис­
ки расположения железной дороги вблизи китайской границы. По иро­
нии судьбы спустя десятки лет именно этот фактор открыл возможности 
для модернизации БАМа и инфраструктурного развития прилегающих 
территорий.

Когда‑то служившая в качестве мотива для движения миллионов мо­
лодых людей на строительство и заявленная в качестве регионообразую­
щего объекта, в настоящее время Байкало-Амурская магистраль среди 
местных жителей ассоциируется лишь с историей, а сама железная до­
рога чаще называется просто «железкой». Тем не менее её роль в разви­
тии региона сложно переоценить. На одном полюсе находятся проекты 
и мероприятия по модернизации железной дороги, которые апеллируют 
к прогнозируемому росту объёмов перевозимых грузов на азиатские рын­
ки и геостратегической роли данного объекта. На другом — практики жи­
телей прилегающих поселений, существовавших здесь до строительства 
БАМа. В настоящее время они не имеют доступа к услугам железной до­
роги, функционирование которой скорее даже воспринимается как по­
меха в связи с рисками гибели скота, загрязнением окружающей среды, 
нарушением традиционного образа жизни. Кроме того, нельзя забывать 
и о более сложных и менее предсказуемых последствиях, связанных с ин­
фраструктурным развитием, вызванным строительством рассматривае­
мого объекта.

Несмотря на то, что развитие транспортной инфраструктуры является 
предметом многочисленных дискуссий, внимание исследователей и экс­
пертов в основном заостряется на её важности для экономического раз­
вития, издержках в виде деградации окружающей среды и на социальной 
справедливости. Отношения же между различными видами инфраструк­
туры обычно упускаются из виду. С усложнением развития инфраструк­
туры появляются различные акторы, которые создают, обслуживают, 
используют инфраструктуру и владеют ею. Результаты разделения пол­
номочий между различными субъектами демонстрирует переход дорог из 
общего пользования в эксклюзивное. Кроме того, в обеспечении и огра­
ничении доступа к инфраструктуре в качестве важного фактора выступа­
ют природные условия (включая сезонность, рельеф, ландшафты), затруд­
няющие мобильность местного населения. И, наконец, большое значение 
имеют технические характеристики средств передвижения участников 
инфраструктурных отношений.

В данной статье вниманию читателя предлагается исследова­
ние взаимодействия между различными компонентами транспортной 
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инфраструктуры в  регионе Западного участка Байкало-Амурской ма­
гистрали, а именно — на севере Иркутской области в Катангском, Усть-
Кутском и Казачинско-Ленском районах и на севере Республики Бурятия 
в Северобайкальском районе и г. Северобайкальске.

МЕТОДЫ И МАТЕРИАЛЫ ИССЛЕДОВАНИЯ

В данной статье инфраструктура рассматривается с точки зрения ан­
тропологии и материального поворота в социальных науках. В рамках по­
следнего потоки мобильности, наблюдаемые в современном мире, всегда 
«основаны на специфических, часто сильно встроенных и неподвижных 
инфраструктурах» [42, p. 210]. Таковыми, в частности, являются дороги, 
которые часто связаны с изменением и фрагментацией землепользова­
ния, обезлесением, загрязнением и угрозой биоразнообразию. Некоторые 
формы традиционной мобильности нарушаются и тормозятся из‑за раз­
вития новой инфраструктуры, что иногда концептуализируется как «ин­
фраструктурное насилие» [39]. Существует множество примеров, показы­
вающих, что дороги нежелательны для местных сообществ и вредны для 
окружающей среды [40].

Изучая традиционные культуры, антрополог Тим  Инголд проводит 
различие между транспортной сетью и  «сетью маршрутов»  [29,  p. 151]. 
В данном случае пути и тропы представляют собой «накопленный отпе­
чаток бесчисленных путешествий, которые совершили люди» [30, p. 167]. 
Дороги в рамках акторно-сетевой теории имеют достаточный потенциал 
для облегчения и продвижения определённых человеческих и даже нече­
ловеческих взаимодействий [36]. Инфраструктурные проекты обещают 
повышение скорости передвижения и интеракций, политическую инте­
грацию и усиление экономической взаимосвязанности, материализуют 
определённые намерения и  отношения  [27]. С  развитием инфраструк­
туры начинается дистанцирование человека от природы. Транспортные 
средства требуют более удобных путей, чем те, которые традиционно ис­
пользуются людьми и животными, что приводит к зависимости человека 
от внешних ресурсов: топлива, содержания дорог, а также новых техно­
логий связи и транспорта. Железные дороги, аэропорты, пароходы, пе­
ресекающие огромные пространства, являлись наиболее характерными 
чертами современности [41] и человеческого стремления «овладеть при­
родой» [20]. В XXI в. мы являемся свидетелями колонизации природы по­
средством строительства нефте- и газопроводов — способов транспорти­
ровки грузов с минимальным участием человека и, возможно, символов 
высочайшей зависимости человечества от ископаемого топлива.

Материалами для анализа роли железной дороги в  формировании 
и трансформации транспортных инфраструктур региона и вплетённых 
в  них социальных отношений послужили данные полевых исследова­
ний, проведённых авторами в 2016 и 2017 гг. в городах БАМа — Усть-Куте 
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и Северобайкальске, — а также в пассажирских поездах, курсирующих по 
БАМу. Материалы включали индивидуальные глубинные и групповые ин­
тервью с местными жителями, бывшими строителями БАМа, экспертные 
интервью с представителями муниципальных образований и РЖД. Всего 
в ходе полевых исследований было собрано 46 интервью с местными жи­
телями и пассажирами поездов. Остальные виды инфраструктуры изуча­
лись в полевых исследованиях в 2019 г. в с. Вершина Ханды Казачинско-
Ленского района Иркутской области, с. Холодное Северобайкальского 
района и г. Северобайкальске Республики Бурятия, а в 2020 г. — в с. Токма 
Катангского района Иркутской области. Всего было собрано 14 глубинных 
интервью с представителями местных сообществ, также использовались 
участвующие наблюдения и поездки по различным видам транспортной 
инфраструктуры летом и зимой. Интервью с представителями местных 
сообществ и экспертами были проведены для определения основных вы­
год и проблем, связанных с развитием и использованием неформальных 
дорог. Для анализа также использовались материалы общественной оцен­
ки воздействия на окружающую среду Ковыктинского газового месторо­
ждения и муниципальные отчёты.

ЖЕЛЕЗНАЯ ДОРОГА

Железная дорога была и остаётся важнейшим элементом транспорт­
ной инфраструктуры региона. БАМ играет не только градообразующую 
роль для многочисленных поселений, расположенных вдоль неё, но и ре­
гионообразующую, соединяя между собой ряд субъектов РФ.

Для обслуживания Байкало-Амурской магистрали было построено 
около 50 посёлков и городов [4]. С одной стороны, рассматриваемый ин­
фраструктурный объект стал частью советского проекта модернизации 
и внутренней колонизации [32]. С другой, он по‑прежнему воспринима­
ется как raison d’etre для региона, многие из его городов и посёлков от­
носятся к монопрофильным. Между тем местность отличается сложны­
ми природно-климатическими условиями: основная её часть относится 
к территориям, приравненным к Крайнему Северу. Приток рабочей силы 
в такие регионы в советский период обеспечивался мощной пропагандой, 
сочетавшей престиж работы со значительными материальными стимула­
ми. С потерей данных двух факторов на северных территориях начиная 
с 1990‑х гг. идёт постепенный отток населения. И если добывающая про­
мышленность, изначально создававшая необходимость строительства по­
селений в условиях Севера, в последние годы всё больше ориентирует­
ся на вахтовые методы работы, то занятость в РЖД требует постоянного 
проживания рядом с местом работы и, как следствие, постоянного взаи­
модействия с железной дорогой.

Сложные природные условия — первое, с чем столкнулись строители. 
В первую очередь, речь шла о геотехнических факторах: необходимости 
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создания искусственных сооружений, которые адаптировали бы местные 
природные ритмы к ритмам железной дороги. Так, на Бурятском участ­
ке БАМа отмечалось, что практически на каждом километре требовалось 
сооружение либо моста, либо водопропускной трубы, которые решали бы 
проблемы адаптации к гидрологическим ритмам. Рельеф, который явля­
ется воплощением более длительных, геологических ритмов, менялся при 
помощи железнодорожных насыпей и прокладки тоннелей. В частности, 
строительство Северомуйского тоннеля продолжалось до 2003 г. После 
завершения строительства эксплуатация железной дороги по‑прежнему 
была осложнена природными условиями. Например, Н. П. Каючкиным от­
мечается, что наибольшая часть рабочего времени эксплуатационников 
на Ленской дистанции пути приходилась на ликвидацию последствий на­
ледных процессов [9]. Заморозки и таяние многолетней мерзлоты также 
указываются исследователями как значительные факторы трансформа­
ций железнодорожного полотна [44]. В пределах «метастабильного рав­
новесия» находится работа по содержанию пути, в том числе при экстре­
мально низких и высоких температурах воздуха.

Ритмы работы «бамовцев» можно считать линейными: начиная с пла­
нов по строительству БАМа и выбору места строительства ещё в начале 
XX в., они постепенно набирали обороты, прерываясь во время Великой 
Отечественной войны, и затем достигли пика в 1970‑х гг., после провоз­
глашения Л. И. Брежневым БАМа «стройкой века». Миллионы молодых 
людей, ехавших туда с избытком «социальной энергии» [19], сравнитель­
но легко, «на романтическом подъёме», переживали непростые условия 
труда: ненормированные рабочие дни, сон в палатках и «балках», постро­
енных совместными усилиями, питание исключительно завозными про­
дуктами, — с радостью воспринимали нехитрые развлечения: посиделки 
у костра и различные культурные мероприятия с приглашёнными знаме­
нитостями. Накладываясь, данные ритмы способствовали формированию 
особой, «бамовской» идентичности, которая до сих пор поддерживается 
за счёт регулярных встреч ветеранов, празднования юбилеев строитель­
ства дороги и т. д. [34].

По мере завершения строительства БАМа многие из тех, кто решил ос­
таться в регионе, переходили работать на железную дорогу техническими 
сотрудниками или проводниками, приобретая соответствующие специ­
альности в местных училищах. Со временем некоторые получали заоч­
но высшее образование. К настоящему времени есть больше вероятность 
встретить представителей второго и даже третьего поколения тех строи­
телей БАМа, которые уже ушли на пенсию.

Другую большую группу работников железной дороги составляют «ко­
ренные жители». До строительства БАМа ландшафты территории осваи­
вались эвенками и потомками казаков, переселившихся из Европейской 
России несколько веков назад. Нарушение ритмов природопользования, 
вызванное строительством железной дороги, широко задокументировано. 
Отмечено, что среди коренных жителей-железнодорожников небольшую 
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долю занимают представители коренных малочисленных народов — эвен­
ков [15]. В Усть-Куте среди железнодорожников можно встретить старожи­
лов, которые отсчитывают свою историю ещё с XVII в. В Северобайкальске, 
основанном в 1975 г. в связи со строительством БАМа, коренными считают­
ся буряты, переселившиеся в город «по партийной линии»: представители 
комсомола и коммунистической партии, направляемые для работы в ме­
стных партийных органах и органах управления. Несмотря на отсутствие 
статистических данных о связи между национальным составом и занято­
стью населения, бросается в глаза малочисленность бурятов среди желез­
нодорожников и более высокая доля — в административных учреждениях.

В настоящее время строительство второго пути и модернизация ин­
фраструктуры позволяют вновь связывать с  БАМом новые надежды. 
Тем не менее, как и в других случаях функционирования инфраструкту­
ры, внимание обывателей привлекают только сбои в ритмах, например 
задержка поезда, аварии и т. п., в то время как их довольно стабильное 
функционирование не вызывает вопросов и практически не проблемати­
зируется (то, что С. Л. Стар [43] назвала «скучной инфраструктурой»).

Пространство, физические условия, суровый характер и режим ра­
боты описываются в качестве оснований для действующего разделения 
труда и используются для легитимации существующих иерархий. Можно 
предположить, что именно ритмы работы на железной дороге задают ос­
нования для формирования и остальных ритмов: семейных, социальных 
и т. п. На первый взгляд, в условиях БАМа сталкиваются две различные мо­
дели отношений. С одной стороны, это строго иерархизированная органи­
зация работы, которая находит своё отражение не только в перемещении 
бумаг, приказов, но и в отношениях между коллегами — более традицион­
ных, патриархальных, где сохраняются например, стереотипы о повышен­
ной эмоциональности женщин и их второстепенной роли. Технологичес­
кая модернизация и реформы управления железной дорогой наложили 
свой отпечаток на трансформацию ритмов работы, которая теперь не тре­
бует таких физических и умственных усилий, как раньше. В результате 
накопленный, но уже устаревший опыт работы старших коллег остаёт­
ся невостребованным. Как следствие, незаслуженно скромным, с их точ­
ки зрения, оказывается признание заслуг. С другой стороны, удалённость 
и необходимость привлечения любых квалифицированных кадров дела­
ет возможными быстрый карьерный рост молодых и занятость женщин 
на тех станциях, которые менее привлекательны для других. Быстрее про­
исходит взросление детей и сохраняется важная роль межпоколенческих 
связей и социальных сетей.

Высокая мобильность сначала строителей БАМа, а затем обслуживаю­
щих его железнодорожников позволила создать общность «бамовцев», 
которая не концентрируется лишь в одном месте, а распределена вдоль 
транспортных путей. В результате формируются иные солидарности и, со­
ответственно, идентичности, чем в регионах, развивавшихся естествен­
ным образом. Тем не менее, как и в других случаях, здесь идентичность 
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основана на позитивном образе своей группы. Как в период строитель­
ства БАМа в особенности, так и во время перестройки, принадлежность 
к группе железнодорожников была не только социально престижной, но 
и материально выгодной. В настоящее время материальная поддержка 
представителей данной профессиональной группы остаётся ощутимой 
в  моногородах, но без моральных поощрений идентичность постепен­
но размывается. Кроме того, меры по повышению безопасности труда, 
основанные на вознаграждении работников, рапортовавших о наруше­
ниях трудового режима, также сопутствуют разрушению коллективной 
идентичности. Вместо профессиональной культуры железнодорожников 
«сверху» формируется корпоративная культура РЖД.

АВТОМОБИЛЬНЫЕ ДОРОГИ

Нормы и правила строительства и эксплуатации автомобильных дорог 
регулируются Федеральным законом № 257 «Об автомобильных дорогах 
и о дорожной деятельности в Российской Федерации и о внесении из­
менений в отдельные законодательные акты Российской Федерации» [24] 
и классифицируются в соответствии с их значением и юрисдикцией [23]. 
В зависимости от уровня значимости соответствующие органы несут от­
ветственность за строительство и содержание дорог, находящихся в го­
сударственной юрисдикции (например, федеральных, региональных или 
муниципальных). Однако распределение бюджета также является пред­
метом переговоров между различными государственными органами и ча­
стными компаниями. Например, зимняя дорога от Усть-Кута до Мирного 
имеет федеральное значение, т. е. содержится за счёт федерального бюд­
жета. Между тем автомобильная дорога из Усть-Кута на восток по БАМу 
имеет только региональное значение и поэтому не получает достаточно­
го финансировния на содержание. Причина в том, что, хотя она соединяет 
несколько регионов, по пути нет региональных центров. Часть этой доро­
ги, пролегающая в Иркутской области, носит название «Усть‑Кут — Новый 
Уоян» (посёлок в Республике Бурятия), хотя содержание осуществляется 
только на участке пути в границах Иркутской области. Данная дорога име­
ет IV категорию, что означает минимальные требования к содержанию и, 
как следствие, плохое её качество [23].

Помимо слабой заселённости рассматриваемого региона отсутствие 
спроса на хорошие автомобильные дороги связано ещё и с тем, что Рос­
сия по‑прежнему отстаёт от западных стран по количеству автомобилей 
на душу населения [1]. С этим частично связана и сохраняющаяся высо­
кая роль железной дороги в пассажирских перевозках, и соответствую­
щая зависимость местных жителей от её ритмов.

Однако востребованность автомобильных дорог значительно выше 
в  поселениях, расположенных в  стороне от БАМа: для многих из них 
автотранспорт сегодня остался единственным способом сообщения. 
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Это  связано с  прекращением во время перестройки государственного 
субсидирования и, как следствие, исчезновением других видов транс­
порта, в частности воздушного и водного, которые полностью обеспечи­
вали потребности населения при передвижении на большие расстояния. 
Поэтому с 90‑х гг. начала расти роль любых дорог, в том числе технологи­
ческих, для сообщения между населёнными пунктами, обеспечения дос­
тупа к природным ресурсам, сохранения традиционного образа жизни. 
Автодорога вдоль БАМа стала стратегическим наземным путём сообще­
ния не только для расположенных рядом, но и для удалённых поселений 
и даже целых районов (например, Киренского и Бодайбинского), располо­
женных в стороне от железной дороги.

АРГИШ И ОХОТНИЧЬИ ПУТИКИ

Аргиш — сеть оленьих троп, созданная и используемая эвенками [10]. 
Она ещё не нанесена на карты. Роль таких троп как атрибута высокомо­
бильных традиционных культур является предметом многочисленных ан­
тропологических работ. В частности, исследователи оценили способность 
оленей преодолевать участки, недоступные для других видов транспорта, 
как в горах [3] или тундре [31], так и на заболоченных частях тайги [35]. 
Традиционно эвенки при кочевом образе жизни удовлетворяют потреб­
ности оленей, устраивая стойбища возле оленьих пастбищ. Считывание 
этих следов и использование мультисенсорной осведомлённости являет­
ся способом воссоединения человека с ландшафтом и его объектами [25].

Развитие транспортных технологий и правил землепользования влия­
ет на традиционные маршруты и трансформирует кочевые культуры во 
многих отношениях. Путешествие с точки зрения отзывчивых ландшаф­
тов включает в себя передвижение и встречи с многочисленными разум­
ными существами [37]. Согласно шаманским мировоззрениям, характер­
ным для многих коренных народов, людей, поднимающих землю, должны 
ожидать несчастья. Строительство дорог с этой точки зрения ущемляет 
достоинство духов и оставляет «шрамы» на ландшафте [38].

Во время строительства БАМа с вырубками леса и значительным рос­
том браконьерства основа жизнеобеспечения прилегающих к железнодо­
рожному пути коренных и старожильческих сообществ была существен­
но подорвана. Кроме того, большинство из последних не могли работать 
на строительстве дороги из‑за отсутствия квалификации и высокой кон­
куренции на местном рынке труда.

Эвенки постоянно приспосабливались к меняющейся среде и её ре­
сурсам как географически, так и исторически. Сложилось так, что лесные 
эвенки перешли от большей зависимости от дикого северного оленя как 
источника мяса к нынешней зависимости от лося [21], которого с разви­
тием дорог постепенно заменяют изюбри [33]. Однако с увеличением сети 
дорог охотничьи пути всё больше нарушаются.
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ГЕОФИЗИЧЕСКИЕ ПРОФИЛИ

Несмотря на то, что геологическая разведка в советское время про­
водилась фактически на всей территории страны, строительство БАМа 
существенно увеличило изыскания в прилегающих районах. Основным 
способом геологических изысканий в 1960—1970‑х гг. стало формирова­
ние геологических профилей: каждые 4—5 км прорубались дороги для 
проведения сейсмических испытаний. Формирование профилей факти­
чески совпало с появлением снегоходов у охотников. В результате это 
привело к смене форм и местоположения охотничьих путей, так как про­
ехать на новой технике по узким традиционным тропам не всегда было 
возможно. Регулярные сейсмические расчистки не имеют покрытия, по­
этому через 3—4 года становятся непроходимыми, но востребованные 
охотниками профили постоянно поддерживаются ими: они регулярно 
рубят ветки, убирают завалы и расчищают пути. Новые внедорожники 
(квадроциклы, болотоходы) также используют эти преобразованные до­
роги для жизнеобеспечения [28].

Под воздействием геологических профилей изменялись и  направ­
ления зимника, соединяющего село Токма с  федеральным зимником. 
Без специальной техники местные жители не могли его поддерживать 
и правильно расчищать, поэтому, когда геологи проводили изыскания 
вблизи деревни в 1970‑х гг., местные стали делать зимник до них, а затем 
по дорогам нефтяников добирались до Мирнинского зимника. Когда гео­
логическая разведка свернула свои работы и появилась техника, чтобы 
чистить старый зимник, местные опять вернулись к его использованию.

В настоящее время профили прорубаются каждые 150—300 м 
и не требуют использования автомобилей на каждом профиле: «Раньше 
сейсмики как: у них сейсмостанция была, вернее бурстанки на маши
нах стояли, на 131‑х, я имею в виду ГАЗ‑131. Сейсмостанции, смотки 
были у них на 66‑х. Естественно, они дороги делали, чистили нормаль
но. Там они профиля делали 4 на 4, 4 на 5 километров, такие расстоя
ния, грубо, в среднем. По тем профилям потом спокойно ездили, а сей
час идут: им зачем? У них машина не идёт по нему. У них бурстанок 
стоит прямо на ТТ‑4, это трактор лесовозный, большой. Или вообще 
сразу по новой технологии они просто плитой бьют. Не бурят ниче
го, на сейсмике записывают эти волны» [ПМА. Интервью. Муж., около 
55 лет, с. Токма, 09.03.2020].

Больше всего тревожит местных жителей то, что эти расчистки 
обычно проводятся с использованием МТЛБ — советской военной тя­
жёлой техники. Традиционно их здесь называют танками из‑за военной 
окраски и изначально военного назначения. Хотя уже выпускаются но­
вые, менее вредные для окружающей среды автомобили, местные уве­
рены, что те, которыми пользуются геологи, старые и вызывают лес­
ные пожары:
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«Участок у меня от них сгорел, именно от них. Они ездили на сво
их танках летом. Так‑то не положено летом, это запрещено. У них из 
выхлопных труб, там солярка, летят искры. И как танк ехал — послед
ние три пожара. У меня полностью сожгли — кедрачи, зимовье погорело 
от них. В: Вот видите связь пожара и этой деятельности. А вообще по
жары — это связано с этими дорогами, профилями? О: Конечно, сколько 
у нас погорело участков, это от них погорело. В: Раньше не было таких 
пожаров? О: Раньше — чтобы так — нет. А здесь особенно видно у нас по 
хребту водораздельному Орлингскому. Тут хорошо видно. Тогда ни гро
зы, ничего не было. Единственное что они там стояли. Я знаю их базы 
у отца на участке, на границе. Только могли они поджечь» [ПМА. Интер­
вью. Муж., около 40 лет, д. Вершина Ханды, 08.08.2019].

ЛЕСНЫЕ ДОРОГИ

В рамках лесной отрасли лесные дороги регулируются отдельны­
ми Правилами проектирования и строительства (СП 288.1325800.2016). 
Согласно им эти дороги не предназначены для общего пользования. Одна­
ко отсутствие заборов или ворот позволяет людям эксплуатировать их 
практически без ограничений. Когда частные лесные компании арендуют 
определённые участки леса, они обязаны самостоятельно контролировать 
состояние леса и  не  допустить браконьерство и  нелегальные вырубки. 
Для данной цели строятся контрольно-пропускные пункты. Кроме того, 
в режиме чрезвычайной ситуации, например при лесных пожарах, лица, 
входящие в лес без специального разрешения, могут получить штраф.

В зависимости от назначения лесные дороги подразделяются на ле­
совозные, лесозаготовительные и лесозащитные. Лесные дороги являют­
ся круглогодичными и имеют гравийное покрытие. Обычно они соединя­
ют более крупные населённые пункты или постоянные служебные дороги 
с участками лесохозяйственной деятельности. Небольшие лесозаготови­
тельные и лесозащитные дороги образуют ответвления этой дороги, они 
не имеют покрытия и часто используются только зимой. Хотя эти дороги 
имеют очень короткие периоды эксплуатации (до тех пор, пока не будет 
расчищен лес вокруг и не будут приняты восстановительные меры), лес­
ная транспортная дорога может использоваться до нескольких лет, пока 
плотность ответвлений не достигнет предела.

Лесная промышленность — одна из базовых отраслей экономики 
Иркутской области, исторически сформировавшаяся здесь благодаря зна­
чительным запасам ценных древесных пород. Здесь сосредоточено свыше 
10% лесов России, а земли лесного фонда занимают более 80% площади 
региона. В  промышленном отношении наибольшую значимость пред­
ставляют хвойные породы, составляющие около 80% всего лесного фон­
да. Иркутская область занимает лидирующие позиции в России по экс­
порту древесины.

Цепная реакция инфраструктурного развития и её локальные социальные последствия…
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По уровню освоенности выделяется 3 группы лесничеств [2]. Cреди 
них районы БАМа относятся к третьей группе — районы с низкой плот­
ностью дорог, обладающие при этом значительными запасами леса. 
Таким образом, значение дорог и их плотность были и фактически ос­
таются одним из решающих факторов для развития лесной промыш­
ленности. Со строительством БАМа более доступными стали леса вдоль 
магистрали. Именно там развернулась активная нелегальная вырубка 
в 1990‑е гг. [13]. В 2000‑х гг., с усилением контроля, в этих же районах со­
средоточилась реализация инвестиционных проектов в области лесоза­
готовки  [17]. По состоянию на 2019 г. из 8 реализуемых на территории 
региона инвестиционных проектов, включённых в перечень приоритет­
ных инвестиционных проектов в области освоения лесов, приказами Мин­
промторга России признаны завершёнными 4 приоритетных инвестици­
онных проекта: ОАО «Группа „Илим“», ООО «Русфорест Магистральный», 
ЗАО «ЛДК Игирма», ООО «Транс-Сибирская лесная компания». С начала 
реализации проектов объём фактически вложенных инвестиций составил 
89,4 млрд руб., было создано 2581 новое рабочее место. Территориально 
все эти проекты были реализованы в северных районах Иркутской облас­
ти, что наряду с развитием техники и технологии лесозаготовок способст­
вовало активному развитию лесной инфраструктуры в осваиваемых рай­
онах и значительному росту объёмов заготовок леса и деревообработки.

Помимо лесозаготовительной деятельности прирост объёмов рубки 
леса в Иркутской области был связан с масштабными проектами строи­
тельства магистральных трубопроводов ВСТО и «Сила Сибири». Так, на­
пример, активная подготовка участков под строительство газопровода 
проводилась в 2014—2017 гг. [12]. Кроме того, большое значение для лес­
ного хозяйства имели геологические профили, которые лесхозы и лес­
ные компании использовали в качестве основы для прокладки собствен­
ных дорог: «Зачастую приезжаешь, там уже новая дорога. А они свою 
как бы расширяют, используя старую дорогу геологов, которую охот
ник уже оборудовал под путик там, уже охотится на ней, ну там ло
вушки и всё это дело осталось. Приезжаешь, там дорога в 7 раз шире, 
какие там уже ловушки, всё, ничего там нету» [ПМА. Интервью. Муж., 
около 30 лет, с. Токма, 09.03.2020].

Приспосабливаясь к  рискам возникновения новых дорог на своих 
охотничьих дорогах, некоторые охотники стараются убирать капканы по­
сле окончания охотничьего сезона: «Вот ставим‑то капканы, где удобно 
по профилям по этим, которые сделанные, ставим капканы, чтобы ез
дить‑то нам на «Буране». На следующий год приезжаешь на охоту, они 
там где‑то лесосеку себе отметили, расчищают себе по этому профи
лю себе дорогу, и эти все капканы, все сметут. Вообще не говорят ничего. 
Теперь мы уже начали каждый год снимать, но это тоже хлопотно, это 
надо снять, а на следующий год это надо опять по новой ставить. А если 
не снимешь, они загребут — затратно, один капкан стоит дороговато 
для нас сейчас» [ПМА. Интервью. муж., около 70 лет, с. Токма, 10.03.2020].

В. В. Куклина, Н. Е. Красноштанова



	 137
Ро

сс
ия

 и
 А

ТР
 · 

20
21

 · 
№

 1

НЕФТЕ- И ГАЗОДОБЫВАЮЩАЯ ИНФРАСТРУКТУРА

Началом интенсивного развития нефтегазовой промышленности 
в Иркутской области справедливо считать строительство нефтепрово­
да Восточная Сибирь — Тихий океан (ВСТО). Его появление сделало при­
влекательным освоение многих северных и труднодоступных территорий, 
перспективных для добычи углеводородного сырья. Пик активности при­
обретения лицензий на участки недр углеводородного сырья в Восточной 
Сибири пришёлся как раз на период строительства этой транспортной ма­
гистрали. В рамках «Программы геологического изучения и предостав­
ления в пользование месторождений углеводородного сырья Восточной 
Сибири и Республики Саха (Якутия)», утверждённой в 2005 г. и предпола­
гающей ресурсное обеспечение нефтепровода [16], начались масштабные 
геологоразведочные работы. Запуск первой очереди ВСТО послужил на­
чалом промышленной эксплуатации ряда месторождений [6].

Обсуждение перспектив строительства Восточного нефтепровода 
началось в конце 90‑х гг. XX в. Инициатором выступало руководство НК 
«ЮКОС», хотя есть сведения, что зародилась эта идея ещё в Советском 
Союзе в 70‑х гг. XX в. [26]. В 2004 г. Правительство РФ поддержало предло­
жение Минпромэнерго России и ОАО «АК Транснефть» о реализации про­
екта строительства трубопроводной системы ВСТО [18]. Конечным опе­
ратором нефтепровода стала государственная компания «Транснефть». 
Маршрут прокладки менялся неоднократно; причиной служили как эко­
номические, так и экологические проблемы. В частности, нашумевшее об­
суждение прокладки трубы в 800 м от озера Байкал, что не соответство­
вало нормативам и являлось источником дополнительных экологических 
рисков. Перевод маршрута трубопровода на север хотя и повысил стои­
мость проекта, но в то же время снизил издержки и риски компаний, ос­
ваивающих отдалённые нефтяные месторождения.

Строительство осуществлялось в два этапа: ВСТО‑1 (Тайшет — Ско­
вородино) общей протяжённостью 2694 км и  ВСТО‑2 (Сковородино — 
порт «Козьмино») протяжённостью 2045 км. Общая длина трубопровода 
ВСТО — 4739 км. В границах Иркутской области он проходит по террито­
риям 6 муниципальных образований (984 км). Первая очередь сдана в экс­
плуатацию 28 декабря 2009 г., вторая — через 3 года, 25 декабря 2012 г. 
Проектная пропускная способность — 80  млн  т нефти в  год. Сегодня 
к ВСТО подключены практически все эксплуатирующиеся нефтяные ме­
сторождения Иркутской области. Нефтепроводная система активно разви­
вается, компании объединяют свои месторождения в единую систему [7].

Основными задачами проекта ВСТО стали: 1) усиление геополитичес­
кого влияния РФ на востоке, увеличение её роли на Азиатско-Тихоокеан­
ском рынке; 2) активизация деятельности нефтяных компаний в Восточно-
Сибирском регионе; 3) улучшение социально-экономической обстановки 
в  районах строительства  [11;  14]. В  настоящее время можно отметить, 
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что первые две действительно решаются. Российская нефть на рынке АТР 
востребована, тем более что это сырьё особого качества, с низким содер­
жанием серы, которое получило собственное название ESPO. Нефтяные 
компании ведут активные работы на северных территориях. Но резуль­
таты по третьей задаче были разовыми. Строительство трубы с сопутст­
вующим привлечением трудовых ресурсов — как местных, так и из других 
территорий — принесло кратковременный эффект в социально-экономи­
ческом плане для населённых пунктов вблизи трассы трубопровода. В пе­
риод стройки активизировались такие виды экономической деятельности, 
как гостиничный бизнес, транспорт и связь, торговля и предприниматель­
ство, однако по завершении работ ситуация резко изменилась: гостини­
цы опустели, пункты общественного питания начали закрываться, увели­
чилась безработица.

В 1970‑х гг. на территории традиционного природопользования жи­
телей с. Токма геологи открыли Ярактинское месторождение нефти [8]. 
В 1987 г. на территории традиционного землепользования жителей Хан­
динской общины обнаружили Ковыктинское газоконденсатное месторо­
ждение, известное как крупнейшее газовое месторождение на Востоке 
России [5].

Иркутская нефтяная компания (ИНК) начала разведку нефти на Ярак­
тинском, Ичединском, Западно-Ярактинском нефтяных месторождениях 
возле Токминской общины в 2000‑х гг., что включало развитие инфра­
структуры (строительство трубопроводов, буровых площадок, подъезд­
ных и служебных дорог) на территории местных охотничьих угодий. Ярак­
тинское месторождение (40 км от села) являлось основным и крупнейшим 
нефтеразведочным участком компании. Среди планов ИНК разработка 
месторождений и прокладка трубопроводов не только в Иркутской об­
ласти, но и в Красноярском крае и Республике Саха (Якутия).

Развитие инфраструктуры уже привело к изменениям путей миграций 
диких северных оленей. Для местных жителей оно также иногда оборачи­
вается дополнительными барьерами:

«Вот эту вот трубу начали ложить. Куда она там? В Красноярский 
край? Или куда идёт? Вообще никто никому ничего не сказал. Мы заеха
ли осенью в сентябре на рыбалку в вершину Непы. Буквально мы туда 
проехали, дня через три начали ворачаться, ну начали рыбачить то на
чали, подъезжаем, а через реку уже мост! И такой мост, ну вот как 
с  дом, чуть пониже, наверное. Настоящий мост! Перегородили реку 
и всё. Ну на трубах правда, вода‑то идёт, а мы‑то уже выехать ни
как не можем, у нас большие лодки длинные, нас всего трое и две лодки. 
Ну и всё. Как мы? Лодку мы втроём никак не перетащим. Ладно, что они 
ещё тут возле реки работали. Мост‑то сделали, переехали и на другой 
стороне уже работают. Так хотя бы они предупредили бы нас, мы бы 
и не поехали туда. Ну и тут у них техника была, вот этой техникой они 
нас через мост перетащили обратно. Мы так и не порыбачили и ничего» 
[ПМА. Интервью. Муж., около 70 лет, с. Токма, 10.03.2020].
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Проезд по технологическим дорогам без разрешения ИНК запрещён, 
хотя, если бы жители могли пользоваться дорогой к Ярактинскому ме­
сторождению, доступность деревни намного бы выросла. По воспомина­
ниям одного из охотников, дорога патрулируется службой безопасности:

«Это вот Ичединская, с Ичеды идёт труба… Там ГБРовцы. В: Они ло
вят? Кто‑там лишний? О: Останавливают, наверное, конечно. В: 
Вы с ними тоже встречались, да? О: Но встречался. Но я говорю: „Я‑то 
местный, ё-моё“. Вот я встречался вот тут, так, так, так, вот тут (по
казывает на карте). Проезжал — машина идёт, ну, ё-моё. А вот ТБшники, 
я вот нынче ездил тоже — техника безопасности» [ПМА. Интервью. Муж., 
около 35 лет, с. Токма, 11.03.2020].

Многочисленные попытки различных компаний исследовать Ковык­
тинское месторождение терпели неудачу из‑за неразвитой инфраструкту­
ры до тех пор, пока не началось инфраструктурное развитие вокруг ВСТО, 
включавшее в себя прокладку новых линий электропередач, дополнитель­
ные геологоразведочные работы, модернизацию Байкало-Амурской маги­
страли. Соглашение между «Газпромом» (нынешний владелец Ковыктин­
ского месторождения) и Китайской национальной нефтяной компанией 
(CNPC) о строительстве газопровода «Сила Сибири» от Ковыктинского га­
зоконденсатного месторождения подписано на высшем уровне в 2014 г. [5]. 
Планируется, что присоединение газопровода к Ковыктинскому газокон­
денсатному месторождению осуществится к 2022 г., и это будет основной 
источник газа, транспортируемого по «Силе Сибири» в Китай. Таким обра­
зом, на территории традиционного природопользования Хандинской об­
щины будут вестись новые геологоразведочные работы, её пересекут тру­
бопроводы, подъездные пути.

В Иркутской области маршрут магистрального газопровода проходит 
по нескольким районам: Жигаловскому, Казачинско-Ленскому, Киренско­
му и Мамско-Чуйскому. По трассе объекта строительства и непосредст­
венно в районе Ковыктинского месторождения уже отмечается активи­
зация работ по улучшению условий транспортной инфраструктуры. Так, 
«Газпром» реализует проекты, обеспечивающие устойчивую связь ме­
сторождения и маршрута трубопровода с ближайшими региональными 
транспортными узлами, в том числе г. Усть‑Кут.

ВЫВОДЫ

Текущие проекты развития добывающей промышленности с использо­
ванием вахтовой рабочей силы и реорганизации РЖД вновь подчеркнули 
маскулинный характер освоения Севера. Вахтовые методы уже общепри­
знаны в качестве мужской сферы занятости: рост нагрузок и нерегулярные 
графики в РЖД подчёркивают преимущества трудоустройства молодых 
одиноких физически сильных и  здоровых мужчин. Отсутствие разви­
той системы здравоохранения и  образования вкупе с  экстремальными 
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климатическими условиями также имеют большее влияние на женщин, 
которые в основном берут на себя заботу о детях и пожилых. Закрытие 
школ и медицинских учреждений совместно с более высокими расцен­
ками на пригородное сообщение служат дополнительным фактором при 
принятии решения о миграции из небольших поселений в более крупные. 
Таким образом, в иерархии городов с точки зрения карьерного роста за­
крепляется периферийность региона, его удалённость.

Местные эвенки пережили многочисленные расширения инфраструк­
туры, но до сих пор им удавалось восстановить определённый уровень 
контроля над своими традиционными территориями и продемонстриро­
вать свою стойкость. Самое интересное мы слышали от эвенкийского охот­
ника, жизнь которого очень редко пересекается с государством. Он на­
блюдает за изменениями и использует эти наблюдения в своих интересах. 
Однако ситуация, когда к многочисленным лесным пожарам добавляются 
продолжающиеся лесозаготовки и разведка нефти и газа, приводит к де­
градации биологических ресурсов, и многие эвенки вынуждены отказаться 
от традиций. В результате мы являемся свидетелями утраты уникальных 
экологических знаний и культуры взаимоотношений человека и природы.

По материалам исследований можно заметить интенсивное разви­
тие транспортной инфраструктуры для добычи природных ресурсов. 
Негативное воздействие добывающей промышленности преуменьшает­
ся, представители компаний подчёркивают, что они строят только линии, 
не занимающие много места, избегая поселений в отдалённых регионах, 
которые на официальных картах выглядят такими пустыми. Однако пусто­
та карт связана с практикой генерализации изображений на них. Частные 
дороги, а также традиционные охотничьи пути обычно не отображаются. 
Таким образом, проблема иерархии инфраструктуры и её картографи­
рования имеет важное значение для исследования трансформации соци­
альных и властных отношений, связанных со строительством и эксплуа­
тацией инфраструктурных объектов.
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