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В условиях глобализации в современном мире 
особую важность приобрели каналы коммуникации, 
позволяющие людям постоянно взаимодействовать 
друг с другом, обеспечивая тем самым обмен инфор-
мацией, знаниями, технологиями. Наиболее иннова-
ционными в этом контексте представляются элект-
ронные сети и цифровые способы передачи данных, 
однако основой существования современного 
государства является наличие развитой дорожной 
инфраструктуры. Наличие дорог, равномерно охва-
тывающих всю территорию страны, позволяет госу-
дарству обеспечить социальную защиту граждан, 
предоставить весь комплекс гарантий в сфере снаб-
жения, здравоохранения, образования. Современные 
телекоммуникационные технологии должны высту-
пать, в свою очередь как дополняющий фактор, фор-
мирующий единое пространство этнокультурного 
взаимодействия в глобальном масштабе. Там, где 
транспортные системы оказываются недостаточно 
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где транспортные системы недостаточно развиты, в условиях административно-территориальной разобщенности соци-
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развитыми, в условиях административно-территори-
альной разобщенности социальная инфраструктура 
удаленных регионов оказывается в неудовлетвори-
тельном состоянии. Особенно это становится оче-
видным в северных регионах с их суровым клима-
том. Например, в различных субъектах Российской 
Федерации проживают более 180 различных наро-
дов, треть из которых можно считать малыми этно-
сами. Общая численность их составляет 500 тысяч 
человек, или 0,3 % населения страны. Происхо-
дившая в ХХ веке индустриализация из-за слабой 
дорожной инфраструктуры практически не затро-
нула удаленные регионы их проживания. С одной 
стороны, это сохранило их самобытность, с дру-
гой – затруднило реализацию по отношению к ним 
социальных гарантий государства. На протяжении 
последних пятидесяти лет наблюдается значитель-
ное сокращение численности малых народностей, 
что связано не только с естественной ассимиляцией,  
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но и неэффективной реализацией проектов направ-
ленных на развитие дорожных сетей.

Несмотря на активно осуществлявшееся 
в ХХ веке строительство железных, а впоследствии 
и автомобильных дорог, эти процессы в малой сте-
пени затронули северные регионы. Государственная 
политика сводилась в первую очередь к формиро-
ванию развитой инфраструктуры дорог в южных 
частях СССР, а также в средней полосе. Это было 
связано, в том числе, и с упрощенными технологи-
ями строительства в регионах с более подходящими 
климатическими условиями. В то же время в север-
ных регионах с особо низкими отрицательными 
температурами в зимний период и наличием вечной 
мерзлоты строительство требовало значительных 
усилий, применения научного потенциала, человечес-
ких и финансовых ресурсов. В условиях отсутствия 
достаточного финансирования в процессе индуст-
риализации страны власти использовали также бес-
платный труд заключенных. Однако инфраструктура 
на севере в первую очередь формировалась в зонах 
залегания полезных ископаемых, добычи нефти 
и газа. Снабжение малых этнических групп, истори-
ческих проживающих в северных регионах, являлось 
лишь побочным процессом. Как уже отмечалось, 
для некоторых этнических групп, в особенности 
ведущих кочевой образ жизни и осуществляющих 
исключительно натуральное хозяйство, это позво-
лило сохранить традиционный уклад жизни. В целом 
ряде северных регионов, где полезные ископаемые 
отсутствовали или были в недостаточном количестве 
для ведения промышленных разработок, также про-
живали малые этнические группы. В представленной  
статье данная проблема рассматривается на примере 
положения в современной России финно-угорской 
национальности вепсы.

Вепсы являются традиционно проживающей 
на северо-западе России коренным народом, отно-
сящимся к финно-угорской группе. Они исто-
рически населяют Вепсовскую возвышенность, 
расположенную между Онежским, Белым и Ладож-
ским озерами (рис.).

На современной карте России это Ленинградс-
кая и Вологодская области, а также Карелия. Вепсы 
не формировали крупных городов, оставаясь все 
время исключительно сельскими жителями. Мигра-
ция и расселение вепсов исторически осуществля-
лись вдоль водных артерий, служивших в качестве 
транспортных путей в Российской империи в усло-
виях полного отсутствия железнодорожных и авто-
мобильных дорог в северных регионах.

Рис. 1. Территория расселения  
этнических групп вепсов в ХХ веке

Общая численность вепсов за период  
1926–2010 гг. сократилась с 32800 до 5980 чел. Без-
условно, причиной столь значительного сокраще-
ния их численности явилось не только отсутствие 
должной социальной инфраструктуры в местах 
компактного проживания, но и целый комплекс 
негативных факторов – период коллективизации 
и репрессии по отношению к этническим мень-
шинствам в СССР в 1920–1930-х годах, военные  
события в 1940-х годах и т. д. Однако даже в пери-
оды позитивной национальной политики в СССР 
(1930–1937, а также 1980-е годы) реализация соци-
альных гарантий государства по отношению к веп-
сам была затруднена из-за отсутствия или недоста-
точного развития дорожных сетей.

Активное дорожное строительство в СССР 
имело значительные результаты, однако было пре-
рвано событиями Второй мировой войны, нанесшей 
государству колоссальный ущерб в виде истоще-
ния ресурсов и убыли значительной части трудос-
пособного населения. Только в начале 1950-х годов 
власти начинают реализацию проектов комплексной 
реконструкции дорожных сетей в северных регионах 
страны, в том числе и в местах проживания вепсов. 
Следует отметить, что большая часть дорог в СССР 
в то время не имела твердого покрытия. Следова-
тельно, во время сезонной смены климатических 
условий, в весенний и осенний периоды, многие 
из них были не пригодны для эксплуатации. Так, 
в Винницком районе Ленинградской области (с пре-
имущественно вепсским населением – район с 1931 
по 1937 год имел статус национального) площадью 
2901 км2 [1] в 1940 году протяженность грунтовых 
дорог в районе была всего 105 км, из них грунтово- 
улучшенных 48 км [2]. Вплоть до 1950-х годов  
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автомобильный транспорт в местах проживания 
вепсов практически полностью отсутствовал, а все 
перевозки осуществлялись гужевым транспортом. 
Не было регулярных пассажирских перевозок. Поэ-
тому требовались значительная реконструкция и улуч-
шение имевшихся на тот момент грунтовых дорог и 
асфальтирование. Государственная программа была 
отчасти реализована в виде реконструкции некоторых 
сельских дорог в период с 1948 по 1959 год.

Особенность расселения вепсов также оказала вли-
яние на осуществлявшуюся реконструкцию дорожных 
сетей и усложнила эту задачу. Специфика расселения 
данной этнической группы заключалась в так назы-
ваемом «кустовом» принципе [3]. Поселения вепсов 
являлся особенными агломерациями, состоявшими 
из нескольких частей, зачастую равноудаленных друг 
от друга на расстояние от 2 до 10 километров. Отде-
льно стоящие дома, относившиеся к формирующим 
агломерации поселкам, также могли находиться на 
значительном расстоянии друг от друга. Таким обра-
зом, это была не хуторная система, существующая, 
например, в Финляндии, но в то же время и не свойс-
твенный для России принцип совместного компакт-
ного проживания в границах деревни. Это обусловило 
необходимость большей протяженности формируе-
мых или реконструируемых дорожных сетей, а также 
во многом послужило причиной так называемой поли-
тики укрупнения бесперспективных деревень, осу-
ществлявшейся в СССР с 1950-х по 1980-е годы.

Общее развитие инфраструктуры в местах компакт-
ного проживания вепсов в трех административных еди-
ницах СССР в то время было различным. Так, в Каре-
лии северные вепсы, населявшие западное побережье 
Онежского озера, были связаны с административным 
центром (г. Петрозаводск) автомобильной дорогой. 
Положение в Ленинградской области было несколько 
худшим, однако там велась реконструкция основных 
грунтовых дорог. Наиболее плачевная ситуация сло-
жилась в тот период в Вытегорском (в тот момент 
Оштинском) районе Вологодской области, где круп-
ная агломерация Шимозеро с практически 100-про-
центным вепсским населением оказалась в фак- 
тический транспортной изоляции из-за отсутствия 
круглогодично пригодных для использования дорог.

Следует отметить, что особенности строитель-
ства местной дорожной инфраструктуры в СССР 
сводились к обеспечению транспортной связи лишь 
с центрами вновь образованных районов, что привело 
к утрате путей, крайне важных с точки зрения социо-
культурных контактов между представителями вепс-
ской этнической группы. Так, созданная еще в дово-

енный период административная граница между 
Ленинградской и Вологодской областями полностью 
исключила возможность контактирования между веп-
сами, проживавшими в обеих областях, т. к. пересе-
кавшие границу транспортные пути были заброшены. 
Подробно данная проблема была исследована в статье 
А. В. Петухова [4]. Специфический характер рельефа, 
сильная заболоченность территории Вепсовской воз-
вышенности приводили к быстрой утрате прежних 
гужевых дорог, связывавших поселения вепсов. Схо-
жая ситуация наблюдалась в соседней Ленинградс-
кой области, где до сих пор фактически отсутствует 
дорожная сеть между районами проживания этничес-
ких групп вепсов [5, с. 31]. 

Неэффективные административно-территори-
альные реформы крайне негативно сказывались 
на социальном обеспечении и транспортной доступ-
ности вепсских населенных пунктов, особенно 
в отдаленных частях образуемых территориальных 
единиц. Это привело к последовательной ликви-
дации признаваемых бесперспективными поселе-
ний, где власти сочли любые виды хозяйственной 
деятельности неэффективными и убыточными. 
Например, полное отсутствие вложений в реконс-
трукцию дорожных сетей, связывающих вепсские 
поселения в Вологодской области, повлекло труд-
ности с осуществлением программ электрификации, 
медицинского обслуживания населения, осложнило 
деятельность коллективных хозяйств, транспор-
тировку продукции животноводства на перераба-
тывающие предприятия и т. п. По этой причине 
в 1955–1959 годах были ликвидированы несколько 
этнических вепсских агломераций в Вологодской 
области. Жители были вынуждены мигрировать 
в крупные города северо-запада СССР, что привело 
к прекращению их контактирования в собственной 
этнической среде и в конечном счете к ассимиляции.

Схожая ситуация наблюдалась в Ленинградской 
области, где были реконструированы только 2 основ-
ные грунтовые дороги, а также несколько подъезд-
ных дорог к агломерациям, численность жителей 
в которых превышала 100 человек. Не вошедшие 
в программу реконструкции дорожной сети коллек-
тивные хозяйства признавались убыточными и объ-
единялись с другими. Многие этнические поселения 
с численностью населения до 100 человек в период 
с 1960 по 1985 год были ликвидированы.

Таким образом, сложившаяся к середине 
1980-х годов ситуация обусловила миграцию вепс-
ского населения из мест компактного проживания 
в более крупные населенные пункты. Значитель-
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ная часть этнических поселений оказалась соеди-
нена реконструированными грунтовыми дорогами, 
за исключением нескольких деревень в Ленинград-
ской и Вологодской областях. Оставшиеся деревни 
были ликвидированы. Сформированная сеть отно-
сительно пригодных к круглогодичной эксплуатации 
дорог позволила в советский период открыть регу-
лярное автобусное сообщение, медицинские пун-
кты, поддерживать работу школ.

Период конца 1980 – начала 1990-х годов был свя-
зан с попыткой подъема национального самосозна-
ния малых этносов, в том числе вепсов. Это относи-
лось и к восстановлению заброшенных населенных 
пунктов, в основном путем создания эксперимен-
тальных фермерских хозяйств. Попытки восстанов-
ления национальных административных единиц 
были предприняты в Карелии и Вологодской области. 
Безусловно, это требовало формирования инфра-
структуры в местах компактного проживания вепсов 
с учетом исправления ошибок, допущенных в период 
СССР, связанных с административно-территориаль-
ной разобщенностью этноса и отсутствием эффек-
тивно действующей дорожной сети. Так, согласно 
справке исполнительного комитета Вологодского 
областного Совета народных депутатов по развитию 
экономики и культуры вепсов от 25 апреля 1988 г. 
в районе компактного проживания вепсов осущест-
влялось строительство двух дорог [6, с. 75].

В 1990-х годах в условиях перехода к рыночной 
экономике наблюдалась активная приватизация пред-
приятий лесопромышленного комплекса, что пов-
лекло за собой строительство сети лесовозных дорог. 
Частные предприятия, специализировавшиеся на раз-
работке леса, отказывались от созданной в советс-
кий период в местах проживания вепсов обширной 
сети узкоколейных железнодорожных дорог ввиду 
их изношенности и нерентабельности эксплуатации. 
В частности, к концу 2000-х годов реализация про-
екта строительства лесовозной дороги позволила свя-
зать между собой районы сопредельных Ленинградс-
кой и Вологодской областей, обеспечив перспективы 
создания транспортного коридора, запланированного 
еще в 1930-х годах в СССР. Однако общая убыль 
населения и сокращение численности вепсов ставит 
под сомнение эффективность таких дорог для внут-
риэтнического контактирования.

Поддержание существующей дорожной сети для 
обеспечения круглогодичной бесперебойной доступ-
ности для всех видов транспорта мест компактного 
проживания вепсов позволит не только реализовать 
социальные гарантии, но и минимизировать трудо-

вую миграцию, обеспечив местному населению воз-
можность перемещения от мест проживания к мес-
там занятости. Развитие дорожной инфраструктуры 
способствует также формированию туристического 
сегмента бизнеса, в который могут быть вовлечены 
представители местного населения. Сохранившиеся 
архитектурные достопримечательности и туристи-
ческие объекты сегодня труднодоступны из-за низ-
кого качества существующих дорог, что препят-
ствует развитию туристических проектов. Реализация 
реконструкции подъездных путей к таким объектам 
возможна на условиях софинансирования со стороны 
государства и частного капитала. Реконструируемые 
и вновь создаваемые дороги должны быть защищены 
от эксплуатации транспортными средствами, нанося-
щими им ущерб (большегрузные автомобили, лесо-
возная техника и т. п.)

Безусловно, развитие и сохранение дорожной 
инфраструктуры должно осуществляться в рамках 
комплексной национальной программы сохране-
ния малых коренных народов, предусматривающей 
перечень мер по обеспечению деятельности систем 
снабжения, образования, здравоохранения и трудо-
вой занятости представителей малых этносов в мес-
тах компактного проживания.
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