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ДМИТРИЙ ТРАВИН, ОТАР МАРГАНИЯ
В первую очередь национализировались железные доро​ги, созданные ранее с широким использованием частного ка​питала1, но оказавшиеся после кризиса в трудном положении. К 1879 г. в Цислейтании было построено более 11 тыс. км же​лезных дорог, причем сделал это в основном частный капитал (лишь 950 км приходилось на долю правительства). На протя​жении следующего десятилетия государство национализиро​вало 6600 км, и его доля в железнодорожном сообщении со​ставила к 1890 г. почти треть. В дальнейшем только порядка 20% стальных магистралей, располагавшихся на территории Австрии и Богемии, осталось в руках частного сектора [276, с. 62-72].
В обеих частях Габсбургской империи резко увеличива​лись расходы на вооружение, развитие транспорта, соци​альные нужды2 и поддержку слаборазвитых регионов. Госу​дарственные расходы были велики уже в конце XIX столетия, но в 1901 г. правительство приняло широкомасштабную про​грамму инвестирования в железнодорожное строительство, общественные работы, сооружение разного рода зданий, те​лефонных и телеграфных линий. Все это требовало дополни​тельного капитала, который можно было добыть только по​средством осуществления налоговых изъятий у частного сек​тора, а также при помощи государственных займов [491, с. 34].
Отказ от либерализации во внешнеэкономической сфере привел к построению новых таможенных барьеров. Первый
1
Особую активность в этом деле проявлял ротшильдовский
Кreditanstalt,  как бы выполнявший в Австро-Венгрии функ-
ции французской компании  Credit Mobilier. Но масштабы  де​-
ятельности Ротшильдов были несопоставимо более скром-​
ными нежели масштабы деятельности братьев Перейра.
2
В 1883-1888 гг. была принята серия законов, вводящих си​
стему социального обеспечения. Устанавливались меха-​
низмы страхования от несчастных случаев и страхования
по болезни. Кроме того, была ограничена продолжитель​-
ность рабочего дня.
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протекционистский тариф был принят практически одновре​менно с германским — в 1879 г. Но затем австрийцы еще дважды повышали уровень таможенных пошлин — в 1882 и 1887 г. Наиболее жесткой была защита продукции металлур​гии и текстильной промышленности [491, с. 28].
Согласно таможенному режиму 1887 г. защитные пошли​ны устанавливались на уровне в среднем 15-30% от стоимо​сти товаров. Правда, в 1891 г. по соглашению с Германией произошло снижение тарифов примерно на четверть, но и после этого протекционизм оставался достаточно сильным, особенно в отношении стран, с которыми не было соответ​ствующих соглашений [276, с. 87].
Активными сторонниками усиления протекционизма в сфере сельского хозяйства стали венгерские помещики. Они занимали положение, аналогичное положению германских юнкеров из восточной Пруссии. Долгое время их латифундии были конкурентоспособными и венгры придерживались идей свободной торговли, но по мере того, как усиливалась конку​ренция со стороны заокеанского зерна и мяса, помещики на​чинали активно лоббировать повышение таможенных по​шлин. После 1895 г. они получили возможность продавать зерно на 60-80 крон за тонну дороже цен, установившихся на мировом рынке. Характерно, что такой аграрный протекцио​низм не поддержал отечественного производителя, а лишь по​полнил карманы помещиков. Еще недавно столь быстро раз​вивавшееся аграрное производство в Венгрии стало сворачи​ваться [388, с. 197-198].
После 1907 г. разразилась таможенная война Венгрии с Сербией, связанная именно с протекционизмом в области цен на аграрную продукцию. В первую очередь подобная полити​ка подорвала не положение сербских крестьян, а высокораз​витый мукомольный бизнес Будапешта, который из-за роста цен на зерно начал постепенно терять свои сравнительные преимущества в международной торговле [274, с. 12]. «Треть​им радующимся» в этой истории оказалась Германия, сумев​шая перехватить у Венгрии часть торговых контактов с Сер​бией [394, с. 463].
