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Аннотация. В статье обосновывается применение акторно-сетевого подхода в географических ис-
следованиях в труднодоступных районах. Представлены основные используемые понятия актор-
но-сетевого подхода: актантов, социально-технологических сетей, неизменяемых мобильностей и 
социально-природных сетей. Обосновано их применение для культурно-географических исследо-
ваний в труднодоступных и малонаселенных районах Сибири. На основе анализа транспортных 
путей как посредников социальных отношений разработана их более детальная классификация и 
выделены основные социальные акторы в труднодоступных районах. Автор приходит к выводу о 
более быстром формировании и развитии новых социальных отношений в малонаселенных райо-
нах, чем в густонаселенных городских ареалах, где этот процесс и тормозится существующей ин-
фраструктурой. Как следствие, площади малонаселенных районов расширяются, в то время как об-
живаемые территории сжимаются вдоль транспортных путей. Показана практическая значимость 
акторно-сетевых исследований для оценки воздействия на окружающую и социальную среду ин-
дустриальных проектов. 
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Аbstract. In the article the author justifies using the actor-network approach in geographical studies in difficult 
to access areas. The basic notions used in actor-network approach: actants, socio-technological networks, un-
changeable mobilities and socio-natural networks are presented. Their application to cultural-geographical stud-
ies in difficult to access and sparsely populated areas of Siberia are justified. Based on the analysis of transport 
routes as mediators of social relations, their more detailed classification is developed and the main social actors in 
difficult to access areas is highlighted. The author comes to the conclusion about more rapid formation and devel-
opment of new social relations in sparsely populated areas than in densely populated urban areas, where this pro-
cess is inhibited by existing infrastructure. As a result, the area of sparsely populated regions is expanding, while 
the populated territories are shrinking along the transport routes. The practical significance of actor-network 
studies to assess the impact on the environment and social environment of industrial projects is shown.
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Введение. Технологии и  инфраструктура с  од-
ной стороны, меняют наши повседневную деятель-
ность, мобильность, способы навигации и  ком-
муникации, с  другой позволяют предприятиям 
и  правительствам лучше отслеживать, измерять, 

обеспечивать безопасность и контроль. В результа-
те усиливаются взаимосвязи и взаимозависимости 
различных уголков мира, увеличиваются и ускоря-
ются потоки информации, людей и товаров. Реше-
ния и контроль над деятельностью в определенном 
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месте могут происходить за сотни километров, од-
нако последствия также существенны, как и про-
исходящее в  непосредственной близости. С  дру-
гой стороны, географическое положение субъектов 
в непосредственной близости автоматически не оз-
начает разделения социального пространства. для 
того, чтобы зафиксировать происходящие измене-
ния, исследований на уровне одного масштаба ока-
зывается недостаточно. Поэтому исследователями 
отмечается, что в  процессе развития инфраструк-
турных связей и сетей картезианское пространство 
уступает место сетевому. В соответствии с логикой 
сетевого пространства отдельные узлы сети (горо-
да, вернее даже отдельные районы в городах) ста-
новятся все более взаимосвязанными, формирует-
ся новый, сетевой вид урбанизма [32, 33], в то время 
как не-узловые пространства все более исключают-
ся из потоков и сетей.

Между тем, последствия глобализации отме-
чаются даже вдали от городов, где отношения 
между индивидами и  сообществами с  окружаю-
щей природной средой на первый взгляд менее 
опосредованы технологическими и  информаци-
онными сетями. Крайний пример таковых со-
обществ – труднодоступные и  малонаселенные 
районы. В  бюрократическом дискурсе они про-
блематизируются в  связи с  инфраструктурны-
ми вопросами управления, вопросами социаль-
ных гарантий, компенсаций, продовольственного 
обес печения, внешнего управления и  безопасно-
сти, иными словами в  связи с  вопросами функ-
ционирования социальных и  технических се-
тей в  условиях ограниченной транспортной 
доступности.

В то время как сетевая теория уже довольно 
прочно закрепилась в  отечественной географии 
для описания сетевой организации городов [2, 5], 
за пределами городов более успешными остаются 
традиции исследований культурного ландшафта 
[10] и ресурсных этнохозяйственных территорий 
[17], которые больше сосредоточены на изучении 
связей социальных общностей в природной среде. 
Вопросы о функционировании социальных и тех-
нических сетей в  различных географических ус-
ловиях России пока остаются без внимания.

Цель данной статьи – обсуждение и анализ пер-
спектив российских географических исследова-
ний отношений между людьми, технологиями 
и  географической средой. для достижения этой 
цели в  статье сравниваются с  принятыми в  рос-
сийской географической науке основные понятия 
акторно-сетевого подхода, которые затем приме-
няются при исследованиях в  труднодоступных 
и малонаселенных районах Сибири.

Основные используемые понятия. Несмотря на 
то, что еще в  своих ранних работах Б. М. ишму-
ратов писал о  том, что “объединение людей тер-
риторией (совместное проживание, пользование, 
общность местожительства) – наиболее фунда-
ментальная, лежащая в  основе всех других воз-
можных связей между людьми форма связи” [7], 
вопрос, каким образом данная форма связи кон-
струируется, остается без внимания. Вместо это-
го в лучшем случае производится инвентаризация 
имеющихся видов связи, в  худшем – имеющих-
ся отдельных компонентов географической среды 
в качестве самостоятельных сущностей.

Поэтому особой ценностью акторно-сетево-
го подхода является то, что любые материальные 
объекты (животные, машины, вещи), социально 
конструируемая реальность текста со всеми за-
ложенными в нем смыслами, ценностями и уста-
новками и в целом любая деятельность человека 
(речь, тела, жесты) рассматриваются в  качестве 
посредников и агентов взаимодействия – актан-
тов [13, 14, 21, 41]. В отличие от авторов, стремя-
щихся выделить и  описать по отдельности со-
циальные, экономические и  технологические 
разнородные элементы сети, которые в  совре-
менном мире слишком тесно переплетены, один 
из основоположников акторно-сетевой теории 
Бруно латур предлагает рассматривать взаимо-
отношения и  взаимодействия, связи и  отноше-
ния между различными посредниками внутри 
сетей [39]. Благодаря разнообразию посредни-
ков и  ге терогенности сетей, последние обрета-
ют прочность и устойчивость во времени, а также 
структурные свойства масштабирования, власти, 
порядка и иерар хии [43].

Более того, по словам другого основополож-
ника акторно-сетевой теории джона ло, сами 
объекты являются продуктом связей и  отноше-
ний, и таким образом, к ним приложима метафо-
ра сетей или ансамблей отношений [14]. Объект 
существует как таковой “до тех пор, пока отно-
шения между ним и связанными с ним объекта-
ми устойчивы и все сохраняется на своих местах” 
[14, с. 32]. Подчеркивая важность работы по фор-
мированию сетей, Бруно латур меняет понятие 

“сеть” (network) на “плетение сети” (worknet) [41]. 
Но поскольку участники сети разнородны, важ-
ное значение имеет формирование их устойчи-
вых ассоциаций в виде неизменных мобильностей 
(immutable mobiles), которые могут транспорти-
роваться и  мобилизоваться без изменения своей 
формы.

для географов Н. Трифта и Н. Бинхема приве-
денные выше положения акторно-сетевой теории 
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стали поводом найти новые стили и  ранее не 
 изученные комбинации отношений между объек-
тами во времени и пространстве [25]. для других 
географов более инструментальным стало опери-
рование различными масштабами [26, 32, 33, 34]. 
Примеры применения неизменных мобильностей 
включают изучение знаков метро [30], использо-
вания воды [31], устойчивости межгородских се-
тей и их способности к расширению [47] и т. п.

Однако наибольший вклад акторно-сетевой тео-
рии в развитие социальных наук перечисленные 
выше авторы видят в  продвижении “материаль-
ного поворота”. для отечественной географии по-
следнее кажется очевидным в связи с длительной 
традицией марксистского материализма. Но отли-
чие заключается в том, что вместо распростране-
ния на общество законов природного мира, в рам-
ках акторно-сетевой теории скорее материальные 
объекты наделяются свойствами субъектов и спо-
собностью к действию, в том числе к проблемати-
зации их идентичности и отношениям власти [20, 
28]. При этом, в отличие от анимистских верова-
ний, субъектность материальных объектов связа-
на не столько с наделением их сознанием, сколько 
с их отношением к обладающему сознанием субъ-
екту [9].

Наибольшее распространение акторно-сетевой 
подход получил в  исследованиях социо-техни-
ческих сетей [18]. Актуальность их исследования 
связана с  появлением новых элементов повсед-
невной жизни, которые иначе организуют соци-
альное взаимодействие и отношения в простран-
стве (например, сотовая связь, различные формы 
дистанционного контроля), и  с  ростом внима-
ния к относительно привычным объектам инфра-
структуры, значение которых ранее недооцени-
валось (исследования канализационных систем 
[31], водопроводов [36], трубопроводов и  кабе-
лей [42], жилищно-коммунального хозяйства [18, 
19, 37] и в целом общественных благ [33]). Среди 
возможностей практического применения актор-
но-сетевого подхода – отмеченная С. грэхемом 
и С. Марвином проблема “тоннельного эффекта” 
изолированных от внешнего мира прямых связей 
между узлами сети. Несмотря на то, что феномен 
наблюдался в странах третьего мира, отмечается 
риск его распространения и в глобальных городах 
развитых стран [33].

Социально-природные актор-сети рассматри-
ваются антропологами при изучении деградации 
природных ресурсов [27], идентичности и  устой-
чивого развития фермерского хозяйства [34]. С од-
ной стороны, отсутствие интереса российских 
географов к  исследованиям данного типа сетей 

может быть объяснено сходством данного подхо-
да с  исследованиями социально-экологических 
систем, регионального природопользования, хо-
зяйственно-культурных комплексов, культурных 
ландшафтов, этноэкологических вопросов. Од-
нако наиболее важным для социальных наук ре-
зультатом актор-сетевых исследований челове-
ка и природы стала работа географа Сары уотмор 
о “более–чем–человеческих” отношениях, вклю-
чающих материальные и экологические элементы 
в общественную жизнь и политику [49].

Более детально данное направление развито 
уже вне акторно-сетевого подхода в  работах ан-
трополога Т. инголда [35], где внимание также со-
средоточено на характере и природе связей внутри 
сетей в  качестве продолжающегося процесса, но 
линии сетей представлены скорее в качестве усло-
вий возможностей, чем линий взаимодействия.

Применение акторно-сетевого подхода в  труд-
нодоступных и малонаселенных районах особен-
но актуально, так как из-за разреженности при-
родных, социальных и  технологических связей 
можно проследить роль и значение каждой суще-
ствующей связи по отдельности, а  также понять 
их взаимосвязи и взаимозависимости.

Транспортная доступность. Основной крите-
рий выделения труднодоступных районов – огра-
ниченная транспортная доступность или уда-
ленность. В европе удаленность рассчитывается 
в  зависимости от плотности транспортной сети: 
лишь 10% территории земель там относятся к уда-
ленным, которые обозначаются как находящиеся 
в 48 часах от крупного города [44]. В Канаде и Ав-
стралии разработаны индексы удаленности, ко-
торые определяют уровень доступа к  предприя-
тиям здравоохранения. индексы транспортной 
удаленности, разрабатываемые в Австралии, рас-
считаны на основе удаленности по дороге от засе-
ленных территорий до сервисного центра (насе-
ленного пункта с численностью населения более 
1  тыс. человек) [24]. изучение роли дорог в  орга-
низации повседневной жизни местных сообществ 
с позиции социальной антропологии ограничива-
ется отдельными случаями [22, 23, 29].

Различные виды связей между труднодоступ-
ными районами и центрами также были предме-
том исследования отечественных географов: рас-
четы повышения эффективности их экономики 
при строительстве транспортных путей [1]; доступ 
к  информации [16]; миграционные связи и  со-
циальные сети [5]; социальные сети, потоки ин-
формации между подобными районами и  цен-
трами, а  также внутренние институциональные 
связи [6]. Понятие труднодоступности в  данном 
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контексте означает менее плотные социальные 
и технологические связи, однако, как уже отмеча-
лось Н. Ю. Замятиной, «линии социальных связей 

“утолщаются”» [5, с. 208].
Строительство автомобильных дорог считается 

одним из способов обеспечения транспортной до-
ступности и  улучшения социально-экономическо-
го положения местных сообществ [1]. Но необхо-
димость строительства транспортных путей может 
быть поставлена под вопрос в  степных и  полупу-
стынных равнинных районах. если посмотреть на 
перечень труднодоступных районов, то можно от-
метить, что все они находятся либо в горных, либо 
в тундровых и лесотундровых условиях, где невоз-
можно использование обычных грунтовых дорог. 
Также имеет значение, кто является пользователем 
дорог: по наблюдениям Ю. Константинова, “когда 
путешествие по тундре рассматривается с точки зре-
ния оленевода, проблемы отсутствия дорог не суще-
ствует” [38, с. 39]. Таким образом, следует учитывать, 
что изоляция от внешнего мира в виде отказа от ав-
томобильных дорог может быть добровольным вы-
бором отдельных локальных сообществ.

С использованием категориального аппара-
та, предложенного сторонниками акторно-сете-
вого подхода, дороги могут рассматриваться в ка-
честве посредников социального взаимодействия. 
Таким образом, фокус внимания переносится на 
их физическое, социальное и  культурное значе-
ние, специфику различных акторов, используе-
мые транспортные средства, территориальные за-
кономерности размещения.

для анализа используются вторичные источни-
ки (официальные документы, интернет-источники, 

статистика, материалы СМи и прочие тексты) и по-
левые материалы (интервью, наблюдения, фото-
графии, видео). Вторичные источники в  первую 
очередь служат для изучения социально конструи-
руемой реальности текста. Не являются исключе-
нием и статистические данные: по мнению О. Мо-
ляренко, в данных Росстата отклонение в среднем 
составляет 10–15% [15]. В случае с труднодоступны-
ми районами данное отклонение увеличивается еще 
больше. Полевые материалы были собраны автором 
в Окинском районе Республики Бурятия в  2012 г., 
населенных пунктах Тора-хем Тоджинского кожуу-
на Республики Тыва, Алыгджер Нижнеудинского 
района и ербогачен Катангского района иркутской 
области в 2013 г.

Транспортные пути труднодоступных райо-
нов Байкальского региона. В  проанализирован-
ных выше исследованиях речь шла об офици-
альных дорогах. На картах обычно отмечаются 
лишь официальные дороги, зимники и вьючные 
тропы, причем в  расчетах транспортной доступ-
ности и  в  принятии правительственных реше-
ний учитываются лишь постоянные официально 
признанные дороги (рисунок). Между тем, дру-
гие виды транспортных путей могут иметь важное 
значение в  восприятии транспортной доступно-
сти и  практиках передвижения. Несмотря на ус-
ловность их разделения, можно отметить разли-
чия в использовании их разными акторами.

далее различные виды транспортных путей 
будут рассмотрены подробнее с выделением тем, 
нуждающихся в дальнейших исследованиях.

Постоянные дороги общего пользования, имеющие 
бюджетное финансирование и  поддерживаемые 

Рисунок. Виды транспортных путей в зависимости от использования в труднодоступных районах.

Постоянные Зимники Государственные Частные Неофициальные
зимники Технологические

Общего
пользования

Необщего
пользования

Заброшенные
дороги Временные Вьючные

тропы

Прочие
транспортные

пути

Автомобильные
дороги

Наземные пути,
используемые моторизованными

транспортными средствами



 иЗВеСТия РАН. СеРия геОгРАфичеСКАя № 4 2017

82 КуКлиНА 

в  рабочем состоянии, оказывают наибольшее вли-
яние на социальные отношения. Помимо прямых 
эффектов от их строительства (сокращение транс-
портных расходов, времени для передвижения) есть 
и косвенные, которые зачастую упускаются из вни-
мания. Со строительством автомобильных дорог 
сокращается использование гужевого транспорта, 
возрастает нагрузка на охотничьи и  сельскохозяй-
ственные угодья в пределах транспортной доступно-
сти, вокруг поселений и вдоль транспортных путей. 
Очевидно, что строительство автомобильной дороги 
автоматически не обеспечивает доступа к социаль-
ным и экономическим благам. Остаются вопросы: 
существует ли доступ к  транспортным средствам, 
общественному транспорту, ценам на транспортные 
услуги для различных групп населения.

Как видно из таблицы, дороги местного значе-
ния составляют более половины всех дорог. Это 
означает, что большинство из них содержатся 
только в пределах поселений, в то время как фи-
нансирование на содержание дорог между посе-
лениями ограничено. Например, в  Катангском 
районе, занимающем площадь около 139 тыс. км2, 
протяженность автодорог общего пользования 
местного значения, находящихся в  собственно-
сти муниципального образования, составляет 
100.7 км.

Частные дороги как относительно новое яв-
ление в  России заслуживают особого внимания. 
Пример такой дороги между вахтовым поселком 
Талакан и поселком Пеледуй показывает, что до-
рога может усиливать изолированность мест-
ных жителей. Обычно доставка вахтовых рабочих 
(в  основном из других регионов страны) ведется 

авиатранспортом из крупных транспортных уз-
лов (в  данном случае – из иркутска, Краснояр-
ска, Новосибирска). В результате местные жители, 
проживающие в  60–80 километрах от разраба-
тываемых месторождений, испытывают больше 
трудностей с  транспортным доступом в  вахто-
вый поселок, чем жители крупных городов. Та-
ким образом, географы могли бы найти способы 
предотвращения “тоннельного эффекта” прямых 
сетевых связей, когда нефтепродукты наименее 
доступны жителям, проживающим поблизости от 
нефтепровода.

Временные дороги обычно интересуют геогра-
фов только как зимники. условность пролагае-
мых зимниками маршрутов уже отмечалась ан-
тропологами [22, 23]. еще более это характерно 
и для временных технологических дорог. Постро-
енные или просто проложенные с  определён-
ной целью на определённое время для пользова-
ния определенными акторами, позже они могут 
оказаться востребованными другими актора-
ми на другой период времени. Геологические про-
фили, подъездные пути, лесные дороги, линии ЛЭП 
могут быть востребованы как местными жите-
лями, так и браконьерами и туристами, хотя при 
оценках воздействия на окружающую среду дан-
ные последствия не учитываются. В СНиПах та-
кие дороги обычно указаны в качестве временных, 
со сроком эксплуатации 3 года, однако, как пока-
зывает пример заброшенных после строительства 
БАМ технологических дорог, в настоящее время 
привлекающих внимание туристов-любителей 
экстремальной езды, время их использования мо-
жет отличаться от изначально установленного.

Таблица. Протяженность автомобильных дорог общего пользования по субъектам Российской федерации за 2015 г.

Общая протяженность – 
всего, км

в том
числе по значению: В том 

числе 
с твердым 

покрытием

удельный вес 
автомобильных дорог 
общего пользования 

с твердым 
покрытием в общей 

протяженности 
автомобильных 

дорог общего 
пользования, %

Плотность 
автомобильных 

дорог общего 
пользования 

с твердым 
покрытием, 
километров 

дорог на 10002 км 
территории

федераль-
ного

региональ-
ного или 

межмуници-
пального

мест ного

Российская 
федерация 1,480,816.7 51,891.2 515,761.9 913,163.6 1,045,263.2 70.6 61
иркутская 
область 30,190.1 1,683.6 12,040.3 16,466.2 23,218.1 76.9 30
Республика 
Тыва 7,090.7 378.0 2,570.1 4,142.6 3,474.2 49.0 21
Республика 
Бурятия 14,283.2 835.8 3,596.9 9,850.5 9,079.2 63.6 26

Источник: составлено по данным госкомстата, 2016.
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Вьючные тропы обычно считают исчезаю-
щим элементом культурного и природного ланд-
шафта. В  традиционном обществе транспорт-
ная доступность в  первую очередь была связана 
с  природными условиями: воздействием солнца, 
ветра, холода, времени суток, рельефа и  т. п. Со-
ответствующие понятия впечатались в языковую 
структуру коренных народов и сохраняются даже 
в  условиях руссификации их речи. В  частности, 
у  тофаларов сохранилось традиционное обозна-
чение непроходимых для оленей зарослей кустар-
ников, а в эвенкийском языке – состояния снега. 
При выборе между оленями и  лошадьми в  каче-
стве транспортных средств, очевидны различ-
ные представления о транспортной доступности: 
для путешествующих на оленях не будут воспри-
ниматься помехой болотистые местности и высо-
когорья, однако проблемы могут возникнуть при 
попытках спуститься ниже границы произрас-
тания ягеля; для путешествующих верхом на ло-
шадях сокращаются временные затраты при дви-
жении по вьючным тропам, однако тропами же 
ограничивается маршрут.

Помимо своих основных функций, вьючные 
тропы обеспечивали связи между соседними ре-
гионами [3]. данная их функция обычно упуска-
ется из внимания, хотя тот же пример сохране-
ния традиционных связей в Тоджинском кожууне 
(где лишь пару лет назад построена автомобиль-
ная дорога) объясняет сохраняющиеся в  повсед-
невной речи выражения “поехать в Россию”, “по-
ехать в  Туву”, родственные связи с  жителями 
Тофаларии и  хозяйственные связи с  жителями 
Окинского района Республики Бурятия [3, 11]. Та-
ким образом, вьючные тропы служат примером 
горизонтальных связей, которые нередко упуска-
ются из внимания исследователями отечествен-
ного пространства, которые изучают вертикаль-
ную иерархию страны и  регионов [8]. С  другой 
стороны, вьючный транспорт как обеспечиваю-
щий наименьшую антропогенную нагрузку (кро-
ме пешего и связанных с ним экологических троп), 
становится востребованным в экологически ори-
ентированной туристической индустрии.

Соответственно, вьючные тропы становятся 
все более востребованными моторизированными 
транспортными средствами. яркий пример по-
степенной деградации кочевого оленеводства под 
влиянием снегоходов у скандинавских саами при-
веден антропологом П. Пелто [45]. хотя на севере 
Байкальского региона снегоходы менее распро-
странены, в целом здесь могут быть отмечены схо-
жие тенденции. Кроме того, в отличие от тундро-
вых ландшафтов, в таежной зоне для снегоходов 

особенно актуальными становятся дороги мест-
ного значения, перечисленные выше. что касается 
летнего использования троп, наглядными приме-
рами служат дороги, прокладываемые для тури-
стов через болотистые районы в Окинском райо-
не [3]. Мало изучен также вопрос использования 
квадроциклами экологических троп, построен-
ных по побережью Байкала.

Методы акторно-сетевого подхода тесно пере-
плетаются с  оценками антропогенной нагрузки, 
но при нем, в первую очередь рассматриваются 
социальные отношения, сконструированные в ре-
зультате использования дорог: идентификация 
пользователей, их функции, а  также различия 
в использовании тех или иных видов дорог в зави-
симости от социальных идентичностей: довольно 
трудно представить женщин, детей или престаре-
лых, путешествующих самостоятельно по трудно-
доступным районам.

Постоянные дороги регионального и федераль-
ного значения могут больше использоваться офи-
циально трудоустроенными жителями, а  доро-
ги местного значения – местными охотниками, 
мужчинами, не имеющими официального места 
работы. исследователями уже давно отмечается 

“гендерный сдвиг” в освоении северных террито-
рий: в  то время как Север постепенно маскули-
низируется, женщины все больше находят себе 
место в  городах [46]. Развитие транспортной ин-
фраструктуры зачастую охватывает значитель-
но большее количество участников, чем принято 
считать в программных документах (в схемах тер-
риториального развития, оценках воздействия на 
окружающую среду и др.

Заключение. Терминологический аппарат ак-
торно-сетевой теории позволяет более детально 
изучать социальные отношения и  связи, опосре-
дованные природными и  технологическими ус-
ловиями. Благодаря этому появляется возмож-
ность уйти от дуалистического восприятия мира, 
в котором противопоставлены городское и не го-
родское, близкое и далекое, локальное и глобаль-
ное. Эвристический потенциал акторно-сете-
вого подхода видится в  больших возможностях 
разрешения основных противоречий, возника-
ющих между социальными и  естественными на-
уками [40], конструктивистами и  позитивиста-
ми [25], макро- и  микро- масштабами [26]. для 
российской географии потенциал акторно-сете-
вого подхода связан также с  введением в  анализ 
общественно-географических исследований фи-
зико-географических и  инфраструктурных эле-
ментов, которые ранее рассматривались в  каче-
стве лишь компонетов окружающей природной 
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и технологической среды, а не посредников соци-
ального взаимодействия.

Благодаря возможностям акторно-сетевого под-
хода, в фокус внимания попадают отношения  между 
людьми, технологиями, природными и сконструи-
рованными материальными объектами, конфигу-
рации которых усиливают или уменьшают социаль-
ное исключение, доступ к тем или иным ресурсам, 
отношения власти.

если традиционно данные вопросы изучались, 
главным образом, на материалах плотнозаселенных 
урбанизированных территорий, то использование 
акторно-сетевого подхода позволяет сфокусиро-
вать внимание на тех ареалах, где подобные сети 
имеют наименьшую плотность. Подобная перспек-
тива дает возможность более детально рассмотреть 
влияние каждого участника сети в  отдельности, 
изучить значимость и прочность тех или иных се-
тевых связей, выявить территориальные законо-
мерности формирования актор-сетей. В частности, 
тем самым, подвергается сомнению известный те-
зис В. л. Каганского об отсутствии местного само-
сознания у “дальней периферии” [8] и дается более 
развернутый анализ “другой траектории развития” 
периферии, предложенной М. П. Крыловым [1, 11].

Анализируя роль дорог в  обеспечении транс-
портной доступности, важно учитывать разно-
образие транспортных путей, существующих 
в  удаленных районах. если для органов муни-
ципальной власти они имеют небольшое значе-
ние, то для других акторов их значимость намно-
го выше. За счет лесных рубок, использования 
технологических дорог, подъездных путей, за-
брошенных дорог увеличивается не только мо-
бильность местных жителей, но и  доступ к  тер-
ритории извне: добывающих компаний, туристов 
и  браконьеров. Как следствие, усиливается воз-
действие на окружающую среду, которое не учи-
тывается в стандартных оценках промышленной 
деятельности.

Кроме того, восприятие территории лишь в ка-
честве линий определенных видов сетей, довольно 
распространенное среди представителей добыва-
ющих компаний и органов власти, ведет к упуще-
нию из внимания остальных связей и отношений. 
Современные технические средства способству-
ют укреплению уже существующих и  форми-
рованию новых социальных сетей. Однако это 
происходит намного медленнее, чем позволяют 
современные технические средства. Как ни пара-
доксально, с применением акторно-сетевого под-
хода мы наблюдаем, как ареалы труднодоступных 
районов расширяются с  развитием технологий, 
в то время как социальные отношения все более 

концентрируются вдоль транспортных путей и во-
круг крупных городов.

Рассмотренные примеры строительства дорог 
и вахтовых поселков демонстрируют “тоннельный” 
социальный эффект: сконструированные на терри-
ториях, не подготовленных к  подобному резкому 
скачку экономической и  социальной активности 
с минимальным вовлечением местных жителей, они 
усиливают эксплуатацию ресурсов в пользу внеш-
них агентов. Поэтому требуется уточнение: какие 
именно акторно-сетевые отношения укрепляются 
и развиваются со строительством инфраструктуры 
и освоением недр? Анализ актор-сетей позволяет 
предположить, что в условиях ограниченности уже 
существующей инфраструктуры строительство но-
вой имеет не только физическое, но и социальное 
содержание: быстрее вводятся новые рыночные от-
ношения, которые затруднены в городах с сохраня-
ющейся советской инфраструктурой и им присущи-
ми в ней социальными отношениями.

В статье даны лишь наброски для дальнейших 
исследований, которые демонстрируют широкие 
перспективы исследований социальных отноше-
ний в географии: какие актанты соединены меж-
ду собой, какие связи устойчивы, и какие могут 
прерваться, и каким образом данные сети меняют 
структуру географического пространства.
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