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в Таможенном союзе. Да и то ее цели были скорее внешнепо​литическими, нежели экономическими [391, с. 23].
Анекдотический случай- с построением первой австрий​ской железной дороги (от Линца до Будеевиц) — это еще одна иллюстрация того, что представляли собой Габсбург​ская держава и национальная буржуазия первой половины XIX века. Попытка проложить магистраль нового типа была предпринята очень рано, одновременно с предпринимаемыми в этом плане действиями наиболее развитых стран Европы. Три частных банка вложили собственные средства и организовали широкую подписку для сбора средств у населе​ния. Идея строительства была воспринята с энтузиазмом, и деньги пошли.
К 1828 г. была сооружена первая часть железной дороги, но тут выяснилось, что реальные расходы существенно пре​вышают смету. Ни дополнительного финансирования, ни го​сударственной поддержки организовать не удалось. И тогда строительство было упрощено настолько, что дорога стала не​пригодна для применения быстро двигающихся паровозов. Магистраль все же начала функционировать, но... на конной тяге. И в таком виде она просуществовала вплоть до 60-х гг., когда вся Европа уже была покрыта сетью эффективно рабо​тающих дорог [367, с. 253]. Подобного примера своеобразной «предприимчивости» нет даже в российской экономической истории.
Ровно через десять лет, в конце 1838 г., была предпринята еще одна попытка строительства железной дороги — на этот раз с использованием иностранного капитала. Никакой еди​ной системы приобретения прав на строительство дорог не было, но для отдельных любимчиков власти могли быть сдела​ны исключения. Соломон Ротшильд с помощью Меттерниха, который брал у него частные займы и тем самым находился в некоторой зависимости, приобрел концессию на строитель​ство железной дороги имени кайзера Фердинанда. Было со​здано акционерное общество, но вскоре курс акций упал, и Ротшильд предпочел продать свою долю. Поскольку желаю​щих вкладывать деньги в гибнущее начинание не находилось,
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правительству пришлось за государственный счет «спасать честь кайзера Фердинанда» [491, с. 93].
Положение в области железнодорожного строительства стало кардинальным образом меняться только после реформ, осуществленных в середине столетия, когда появились воз​можности для привлечения в страну серьезного иностранного капитала. В 1854 г. одна французская компания купила час​тично построенную государством железнодорожную сеть. За​одно французы прикупили еще леса, земли, несколько уголь​ных, железных, серебряных и медных шахт, а также метал​лургические предприятия. Создавались и принципиально но​вые машиностроительные заводы. Словом, на австрийской земле компания попыталась создать целый промышленно-транспортный комплекс. Всех местных менеджеров и техни​ческий персонал заменили на персонал французский. И успех не заставил себя ждать. Вскоре был внедрен первый бессеме​ровский конвертер на территории империи, а фабрика по про​изводству паровозов стала успешно конкурировать с другими предприятиями даже на мировом рынке. Объем выпуска про​дукции во всех подразделениях компании резко пошел вверх [297, с. 95].
Характерно, что в этот период Австрия, хотя в целом она и отставала от Запада в плане железнодорожного строитель​ства, сумела захватить лидерство в некоторых отдельных его областях. Так, например, здесь была построена первая в мире железная дорога, проходящая через горы [394, с. 325].
«ТИГР В НОЧНОМ ХАЛАТЕ»
Но все это было позже. А в период после наполеоновских войн страна жила еще иной жизнью. Свою роль в имевшем место усилении консервативных начал сыграла фигура ново​го императора Франца («убогого Франца», как называл его Наполеон). Старший сын Леопольда Франц был, к несчастью
