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ЭТОЙ статье нам хо
телось бы затронуть
лишь один, как нам

кажется, важньтй момент, тесней
шим образом связанный с оцен
кой перспектив экономического

освободившихся госу-развития

планетарном масштабе. Индустри
ально развитые страны потребля
ют в расчете на душу населения
в  20 раз больше естественных
ресурсов (пресной воды, топлива,
металлов, оаэличных видов мине
рального и растительного сырья),
чем развивающиеся страны. Воз
можно ли двадцатикратное увели
чение производства на душу насе
ления некоторых основных видов
современной промышленной про
дукции (чугуна, стали, алюминия,
угля, нефти, автомобилей, машин
и т. п.) в «третьем мире»?

По имеющимся ориентировоч
ным оценкам при копировании
афро-азиатскими стоанами нынеш
ней технологии производства вы
сокоразвитых стран целого ряда
природных ресурсов может про
сто не хватить. Но даже если ис
ходить из того, что вследствие
научно-технической революции,
повышения производительности
труда и усовершенствования тех
нологии производства проблему
нехватки природных ресурсов уда
стся в большей или меньшей сте
пени разрешить, то и тогда оста¬

ется открытым вопрос о наруше
нии экологического равновесия
на земном шаре.

Некоторые озабоченные указан
ными проблемами ученые в по
исках ответа на них пытаются по
ставить вопрос так: действительно
ли развивающимся странам Азии
и Африки необходимо «догнать»

государства повысокоразвитые

дарств. Он касается характера то
варной структуры
развитого общественного произ-

к которому следовало
афоо-азиатским

странам. Собственно говоря, во
прос заключается в следующем:
является ли современный тип ин
дустриального общества в высо
коразвитых капиталистических
странах тем эталоном, на который
могли бы равняться освободив-

того высоко-

водства,
бы стремиться

уровню национального дохода на
душу населения? Должны ли они
стремиться к воспроизведению то
варной структуры общественного
продукта индустриально развитых
капиталистических стран?

В связи с этим интересно от-
метить, что, выступая перед со
ветскими журналистами накануне
визита в Индию Генерального сек
ретаря ЦК КПСС Л. И. Брежнева,
премьер-министр Индира Ганди
заявила, в частности, следующее:
«Мы видели, как поспешная мо
дернизация приводила ко многим
нежелательным последствиям в
весьма индустриализованных госу
дарствах. Поэтому мы не хотим
просто подражать другим или по
вторять опыт других, а пытаемся
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шиеся страны, даже те из них, в
которых преобладает сегодня ка
питалистическая ориентация.

У многих экономистов этот во
прос вызывает серьезную озабо
ченность, по крайней мере в двух
планах: в связи с ограниченностью
разведанных и вообще невозоб
новляемых природных ресурсов
и реальной опасностью наруше-

экологического равновесия вния
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автомобиль — один из
товаров массового

странах. Он
поистине стал там символом пре
стижа и богатства. Совершенно
очевидно, что автомобиль являет
ся одним из важнейших (в коли
чественном и качественном отно
шении) компонентов современной
индустриальной модели высоко
развитого капиталистического об
щества, товарной структуры его
производства и потребления.

Но... И здесь нашему взору

частный
крупнейших
потребления в этих

на автомобильные
795 миллионов

использовать новь:е научно-техни
ческие достижения, чтобы повы
сить уровень жизни нашего наро
да, не теряя нашей самобытности
и наших древних ценностей».

Следует, очевидно, подчеркнуть,
что нет неразрывной и обязатель
ной на все времена связи между
достижением высокого уровня на
ционального дохода на душу на
селения и повторением данной,
существующей сегодня в высоко
развитых капиталистических стра
нах товарной структуры производ-

потребления. Конечно, в
особенно в Латинской

найти сегодня

ства и
Азии и
Америке можно

дов долларов
и всегодороги

(или один процент общих транс
ассигнований) — напортных

родской общественный транспорт.
Основная доля (56 процентов) по
требления топлива на транспорте
США падает на частные автомоби-

го-

ли лишь с одним водителем; ма
шины с одним или несколькими
пассажирами потребляют 26 про
центов горючего; общественный
транспорт —14 процентов; дру
гие виды — четыре процента.

Но люди расплачиваются за
чрезмерное расширение системы
частного автомобилевладения не
только деньгами, но и нервным
напряжением, часами, потерянны
ми в транспортных «пробках»,
здоровьем, пошатнувшимся от ог
лушающего уличного шума и
смертоносного смога. Наконец,
люди расплачиваются своими жиз
нями (два миллиона искалеченных
и 55
только в Соединенных Штатах).

Во многом сходная картина на
блюдается и в других высокораз
витых капиталистических странах.
Недавно газета английской ком
партии «Морнинг стар» поместила
статью Кена Грейвса «Может ли
общество позволить себе частный
автомобиль?». Автор ее, ссылаясь
на официальнь1б отчеты специа
лизированных служб и организа
ций, занимавшихся исследованием
«автомобильной проблемы», при
ходит к выводу, что массовое ис
пользование частных автомобилей
представляет опасность как для
городских, так и для сельских
жителей, а растущее потребление
горючего и неуклонный рост цен
на него грозит поставить к 1980 го
ду большинство стран Западной
Европы на грань кризиса. Помимо
всего прочего, отмечается в
статье, растущий автомобильный
парк требует себе все большего
пространства. Так, если полная
программа автодорожного строи
тельства в Лондоне будет реали
зована, то она охватит площадь в
20 квадратных миль. Под снос на
мечены, естественно, дома трудо
вых слоев населения.

Когда на заре капитализма анг
лийские лендлорды сгоняли кре
стьян с земли и огораживали ее
под пастбища, появилось знамени
тое изречение насчет того, что
«овцы съели людей». Похоже, что
теперь частный автомобиль соби
рается повторить эту печальную
историю. Дело дошло до того,
что в развитых капиталистических
странах наметилась тенденция к
«эпохе велосипеда».
1973 года мэры 21 японского го
рода собрались в

убитых ежегоднотысяч

В августе

Токио на конфе-

предстает не самая радужная кар
тина; массовый частный автомо
биль в высокоразвитом капитали
стическом обществе — не просто
предмет роскоши, удобства и
развлечений. Он фактически вы
теснил общественный транспорт и

в  неотъемлемуюпревратился

две-три стоаны, которые стремят-
копировать существующую ин-

модель капитали-
Запада, несмотря на

ся
дустриальнукэ
стического

часть массового процесса произ
водства. Это нелепое противоре
чие есть специфический результат
развития частнокапиталистического
общества, в котором как в капле
воды отразились все его пороки.
Теперь даже буржуазные государ
ственные деятели, ученые и прес-

признать. чтоса вынуждены

отчетливо выявившиеся ее
это обстоятельство
меняет того факта,
высокоразвитости в

уже
пороки. Но
нисколько не
что понятие
каждую историческую эпоху весь-

и что соответственнома различно
этому нет раз и навсегда фикси
рованной модели товарной струк
туры, обеспечивающей эту высо-
коразвитость. Поэтому проблема
заключается не в том, чтобы не

быстрому увеличе-
национального дохода на ду-

(это равнозначно
отста-

стремиться к
нию I
шу населения
было бы «замораживанию»

масштабы поглощаемых автомоби-
топливных илем человеческих.

ресурсов далеко вы-земельных
ходят за рамки его действитель
ной полезности для современного

лости — не говооя уж о новом от-
— освободившихся стран),ставании

общества.
Примечательные

высказывания приводятся в одном
номеров «Нью-Йорк мэгэзин».

По мнению журнала, с 20-х го-
автомобиль наконец

и вплоть

в этом плане

из

дов, когда
полностью стал на ноги,

а в том, чтобы стремиться к
выгодной и рациональ-

оп-

тимально
ной с общественной точки зрения
(но не точки зрения индивидуаль
ного, частнокапиталистического
предпринимательства)

и потребления.
мо

производства

до конца 50-х годов большинство
считали его идеаль-

проблемы пере-
американцев
ным решением

дели

Попытаемся
на конкретном примере —

частного автомобиля,
выбрали этот

пример, ибо, как нам представля
ется, в производстве автомобиля

бы фокусируются достижения
целого ряда важнейших отраслей
горнодобывающей, металлургиче
ской и обрабатывающей промыш-

, Готовые автомобили по-
всего мирового

причем
ко-

своюпояснить
мысль
на примере
Мы не случайно

как

ленности
требляют треть
производства горючего,
львиная доля его приходится,

движения человека. Но в 60-е го-
начали все силь-ды американцы i

пороки «автомо-нее ощущать
бильной эры». Журнал приводит

бывшего ми-
дел Уолтера

«невеселую шутку»
нистра внутренних

I

Хикела о том, что США нуждают
ся в контроле над рождаемостью
машин. «Мы приближаемся к мо-
менту, когда автомобиль становит
ся антипроизводительной силой.
Он поглощает больше времени и

чем сам того стоит.ресурсов.
нечно, на развитые капиталистиче
ские страны. Только автомобиль
ный парк США потребляет боль-

чем вся Африка,
Америка, Австралия и

несоциалистические
В производстве ав-

или косвенно
примерно 20 процентов

ше горючего.
Южная
Океания и
страны Азии,
томобилей прямо
занято

Выход — в развитии скоростного
общественного транспорта»,— за
явил Хикел. Постепенно становит-

ясно, с прискорбием резюми
рует журнал, как дорого обходит
ся транспортная система, основан
ная на эксплуатации десятков
миллионов частных автомобилей.
(Отметим, что на сегодняшний
день только в США насчитывает
ся 92 миллиона автомашин.) С 1947
по 1970 год американское прави
тельство истратило 58 миллиар-

ся

рабочей силы в развитых евро
пейских капиталистических странах

около 30 процентов — в Соеди-
Штатах Америки. Наконец,

и
ненных
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ренцию, чтобы обсудить вопрос
о том, как заставить горожан бо
лее активно применять велосипе- Новая повесть об Африке
ды в качестве городского транс
порта. Сегодня велосипед
вится

стано-

одним из популярнейших
средств передвижения в США —
им пользуются 76 миллионов муж
чин, женщин и детей (в 1972 году
в этой стране велосипедов для
взрослых было продано больше,
чем для детей).

В чем дело? Почему автомо
биль, изобретение которого было
одним из замечательнейших от
крытий в истории человечества,
стал теперь бичом общества?

Суть вопроса, конечно же, не в

За послед1ше несколько лет мы стали свидетелями воз-
ш<кновеш1я и развития африканской темы в нашей лите
ратуре.

Среди книг этой темы — две повести Евгения Коршунова:
«Операция «Хамелеон», выпущенная в 1971 году отдельной
книгой, и «Гроза над лагуной», вошедшая в сборник «При
ключения 1972—1973», изданный «Молодой гвардией в
1973 году.

Новая повесть, как и прежняя, — приключенческая. Но
главное для Коршунова — не только построить острый сю¬
жет, но и раскрыть сложность и драматичность процессов,
происходящих сегодня в Африке. Автор несколько лет про
вел в Нигерии, бывал в других странах континента,  и ему
хорошо известны настроения самых различных обществен
ных кругов Африки. Это знание дало ему материал для

действительности, для показаизображения африканской

недостаточном совершенстве авто
мобиля как транспортного сред
ства. В условиях современной на
учно-технической революции даль
нейшее техническое совершенст
вование автомобиля не представ
ляется неразрешимой проблемой.
Дело прежде всего в том, что
плох частный автомобиль, что
именно массовое частное владе
ние автомобилем и создает те
противоречия, которые делают
этот транспорт не только нерента
бельным и все менее эффектив
ным с точки зрения общих усло
вий производства, но также вред-
HbtM и опасным для населения.
Иными словами, беда в том, что
массовая общественная потреб
ность в транспорте удовлетворя
ется на частновладельческих нача
лах. Таким образом, рушится один
из столпов, на котором до по
следнего времени держался пре
словутый «западный образ жизни».

В свете этого вполне понятна и
высказанная в «Морнинг стар»
озабоченность в связи с наметив-

сил, столкнувшихся сегодня в борьбе за Африку.
События повести «Гроза над лагуной» имеют вполне оп

ределенную аналогию с событиями, происшедшими несколь
ко лет назад в Гвинее. Точно так же в ноябре 1970 года де
сант наемников, высадившихся в Конакри, пытался эахва-

(резиденция тоже оказаласьтить президентский
пустой). Так же пытались перейти границу войска колониза-

дворец

торов. Общий план операции совпадает с тем планом, по
которому Португалия хотела задушить Республику Гвинею.

Хотя перечень аналогий может быть продолжен, не бу
дем забывать, что перед нами не серия репортажей,  а худо
жественное произведение. Действие повести совершается
в условной африканской стране — Богане. Интересно, что
этим приемом автор пользуется не для того, чтобы действие
повести отчуждалось от реальных процессов, происходящих
на континенте. Напротив, прием используется автором для
типизации характеров героев, принимающих участие  в со
бытиях, и самих событий. В самом деле, в Богане происхо
дит то, что вчера произошло в Гвинее, а завтра может
произойти в другой африканской стране. Главари наемников
типа Хора (прототипом послужил небезызвестный Бешеный
Майк и отчасти Ральф Штайнер) вчера орудовали в Катан
ге и «Биафре», сегодня убивают в Мозамбике и Родезии.
Поэтому, показывая Богану, автор стремится к созданию
обобщенного портрета африканской страны, создает  в ней
ситуацию, типичную для континента в целом или, по край
ней мере, для группы стран. При этом условии победа Бога
ны воспринимается как залог исторической неизбежности
победы всей Африки над силами расизма, колониализма и
агрессии.

Евгений Коршунов написал удачную повесть. Она посвя
щена актуальной теме, читается с интересом, свидетельст
вует о возросшем литературном мастерстве автора,  о глубо
ком знании современных проблем и забот африканского кон
тинента.

шимися тенденциями частного ав
томобилестроения в таких стра
нах, как Бразилия и Индия, где
производство легковых автомоби
лей увеличивается при игнориро
вании острейшей нужды в обще
ственных средствах транспорта.
Согласно сведениям, приводимым
газетой, автомобильная промыш
ленность Бразилии — самая бы-
строразвивающаяся в мире. За
последние 12 лет выход ее про
дукции увеличился более чем на
50 процентов, и к 1980 году вы
пуск машин намечено довести
до полутора миллионов. Если ос-
ободившиеся страны Азии и Аф

рики последовали бы этому при
меру, то огромные обществен
ные средства, необходимые на
производство, приобретение и со
держание
ство дорог
бы отвлеченными от многих дру-

экономических и

в

на строитель-
оказались

машин,
и стоянок,

гих насущных

в. смык

ПИСАТЕЛЬ ИЗ КАЗАХСТАНА
ПУБЛИКУЕТСЯ В ТУНИСЕ

Советский писатель Морис Симашко, живущий в Казах
стане, в течение многих лет работает над повестями из
средневековой и древней истории народов Востока. Его кни
ги «Маздак». «Емшан», «Хадж Хайяма» и другие получили
положительные отклики читателей и критики.

Имя Мориса Симашко известно и за рубежом. Двух
томник его произведений выпущен парижским издатель
ством «Галлимар». Первая часть повести «Маздак» опубли
кована в альманахе «Алиф» в Тунисе.

социальных нужд.

2  «Азия и Африка сегодня» М> 2



Только сознательное и целе
устремленное формирование об
щественной транспортной систе
мы, государственный контроль за
масштабами частного автомобиле-
владения смогут содействовать
разрешению проблемы рацио
нального использования природ
ных ресурсов, соблюдения эколо
гического равновесия в природе
и вместе с тем повышению эф
фективности всего общественного
производства.

Сказанное относится, конечно,
не только к производству и ис
пользованию автомобилей. Но,

большой прирост занятости. Одна
ко в многоукладной экономике
промежуточную технику необхо
димо сопоставлять не только с
современной, но и с традицион
ной. Последняя отличается неиз
меримо большей трудоемкостью,
поэтому широкое внедрение про
межуточной техники будет неиз
бежно означать разрушение про
мышленности
Произойдет не сокращение безра
ботицы, а ее увеличение, ибо по
числу занятых докапиталистиче
ской промышленности в «третьем
мире» все еще принадлежит пре
обладающее место».

А самое главное—прежде чем
станет возможным широкое внед-
рени промежуточной техники, ее
надо еще изобрести, спроектиро
вать, создать опытные образцы,
испытать и внедрить их в серий
ное производство. Затем нужно
наладить обучение массы неквали
фицированной рабочей силы обра
щению со специальной (хотя, мо
жет быть, и не сверхсложной) тех
никой. Все это потребует столько
времени и таких затрат, что про
межуточная техника вряд ли будет
выглядеть более эффективным,
быстрым и рентабельньгм решени
ем проблем, стоящих ныне перед
экономикой афро-азиатских стран,
но зато она несомненно вызовет
к жизни новые, дополнительные
проблемы.

Думается, что максимально ши
рокое заимствование новейших
достижений современной техно
логии по необходимости является
и будет главным средством, пре
одоления вековой отсталости ос
вободившихся стран. Вопрос толь
ко в том, что и как перенимать,
не копируя слепо уже сущест
вующие модели вместе с их по
роками и недостатками, а заим
ствуя лишь наиболее прогрессив
ные направления технической и на
учной мысли. Разумеется, это не
под силу частнокапиталистическо
му предпринимательству. Здесь
решающее слово за государствен
ным сектором, активным госу
дарственным регулированием эко
номической и социальной жизни.
Вот почему исторический опыт
общественно-экономического раз
вития социалистических стран, в
особенности Советского Союза,
имеет огромное значение с точки
зрения современной практики эко
номического строительства в аф
ро-азиатских государствах. Ведь
именно СССР был первой стра
ной, которая показала пример
глубоких и принципиальных изме
нений в ранее отсталой многоук
ладной экономике.

укладов.низших

не между капиталоемкой и трудо
емкой технологией) позволит, во-
первых, достичь сразу ощутимого
эффекта в тех отраслях производ
ства, которь(е в ближайшие годы,
а может быть, и десятилетия, не
возможно будет перевести на
рельсы современной индустрии,
и, во-вторых, решить острейшую
для Азии и Африки проблему
«излишков» рабочей силы.

Вряд ли можно оспорить важ
ность этих соображений. Несом
ненно и то, что не только самая
высокопроизводительная техника
будет повсеместно внедряться в
экономике развивающихся стран
(собственно, так было и в ходе
индустриализации европейских го
сударств). Вопрос, который воз
никает при размышлении над кон
цепциями «промежуточной техно
логии и техники», заключается в

ли внедрение
техники» рас-

магистральное

другом: может
«промежуточной
сматриваться как

хотя мы привели всего один при
он, как представляется, до-мер,

статочно убедительно свидетель
ствует о том, что вряд ли освобо
дившиеся страны Азии и Африки
в своем стремлении к экономиче
ской высокоразвитости могут ори
ентироваться на существующую
сегодня в развитьгх капиталистиче
ских странах модель индустриаль-

общества. Из сказанногоного направление экономического раз
вития даже на данном этапе пре-

социально-экономиче-
освободившихся

одоления
ской отсталости

можно сделать и тот вывод, что
BbfxoA следует искать не в сдер
живании роста национального до
хода, а в
принципиальном
ли товарной структуры производ
ства и потребления.

Вот уже многие годы в связи с
поставленными выше проблемами
о товарной структуре производ
ства и необходимости преодолеть
разрыв в уровнях развития уче
ные мира дискутируют вопрос о
«промежуточной технике и техно
логии». Под этим имеются в виду
такие технические средства и тех
нологические методы производст-

которые, не являясь «послед
ним словом науки

совершенствовании и
изменении моде-

ва,
и техники»,

государств (не говоря уже о зада
чах преодоления собственно эко
номического отставания). И вот
здесь напрашивается отрицатель
ный ответ. Здесь мы больше го
товы согласиться с советским уче-
ным-экономистом Г. К. Широко¬

справедливо указавшим навым,
ряд крупных минусов в названной

ограниченностьи  наконцепции
числа стран и отраслей, могущих
экономично применять промежу-

1
точную технику .

Если бы промежуточную
ку удалось внедрить
масштабах, это означало бы отвле
чение огромных средств от сов
ременной индустрии. В тоже вре
мя по сравнению с “последнеи
промежуточная техника дает бо
лее
труда. А это в свою очередь по
влекло бы за собой либо удоро
жание цены продукции, либо сни
жение цены рабочей силы. Если
подойти теперь к промежуточной
технике под углом зрения ликви
дации безработицы, то и здесь
ее эффективность выглядит весь
ма сомнительно. Во всяком слу
чае следует основательно поду
мать над следующим рассуждени-

Г, К. Широкова: «Поскольку

низкую производительность

ем
эта техника более трудоемка, чем
современная, она обеспечивает

техни-
в широких

повы-вместе с тем существенно
шают производительность труда
по сравнению с традиционными
методами (например, электромо
тор и механический станок в ку-

про-
повы-

старной промышленности,
стейшие приспособления,
шающие эффективность ручного
труда в строительстве, на погру
зочно-разгрузочных работах,
складах и т. п.), причем речь идет
о новых, специально сконструиро
ванных технических средствах,
учитывающих специфику экономи
ческой реальности в странах Азии
и Африки.

Ряд ученых видит в «промежу
точной технике» панацею чуть ли
не от всех главных бед экономи
чески отсталых государств. Дру
гие рассматривают ее как очень
важное, но вспомогательное сред
ство. Все они исходят из того, что
«промежуточная технология» (то
есть находящаяся где-то лосреди-

на

аНаучно-техническая ре-
и  развивающиеся стра-

М., 1973, стр. 111—112.

1 См.
волюция
ны»,

h:


