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ФРАНЦИЯ: ПЕРМАНЕНТНАЯ РЕВОЛЮЦИЯ
Получить построенные объекты в собственность частник не мог. Все строительство велось исключительно по принци​пу концессии, причем единого, заранее установленного для всех срока концессии не существовало. Он определялся для каждого конкретного случая, что, естественно, резко повыша​ло роль чиновничества и содействовало развитию коррупции. Более того, государство оставляло за собой право устанавли​вать тарифы на проезд пассажиров и перевозку грузов, а так​же осуществлять контроль за безопасностью движения [305, с. 145-146].
На некоторых линиях, не вызывавших особого интереса у частных компаний, правительство брало на себя дополни​тельную финансовую нагрузку в надежде на то, что рано или поздно бизнес все же подключится к осуществлению работ. Таким образом, бюджетные затраты возрастали, а рыночная целесообразность строительства многих объектов оставалась весьма сомнительной.
На протяжении пяти последующих лет развитие данного вида бизнеса шло, тем не менее, ускоренными темпами, что, в свою очередь, увеличило спрос на продукцию металлургии и машиностроения. Французская экономика бурно развива​лась. Однако по мере того, как компании, строящие железные дороги, все тверже становились на ноги, правительство начи​нало за свои деньги требовать от бизнесменов слишком боль​ших «удовольствий».
Финансирование сокращалось, что было связано в значи​тельной степени с недовольством местных властей слишком большой нагрузкой, возложенной на их плечи. Одновременно начинали занижаться регулируемые правительством тарифы на перевозки. На фоне некоторого роста цен, зарплаты и бан​ковского процента, характерного для периода промышленно​го подъема, ограничение тарифов становилось для железно​дорожных компаний все более опасным. А тут еще правитель​ство требовало строить то в одном, то в другом месте незапла​нированные ответвления дорог, причем проекты таких веток часто рождались без всяких серьезных обоснований во время политических дискуссий. Трудности с финансированием строительства стали появляться все чаще и чаще. Наконец,

правительство стало сокращать срок, на который предостав​ляло концессии для строительства (видимо для того, чтобы постоянно держать бизнес «на крючке»), и уверенность пред​принимателей в завтрашнем дне существенно снизилась.
В 1846 г. экономисты стали говорить о том, что железно​дорожный бизнес; на котором, в первую очередь, держался промышленный подъем, вот-вот станет убыточным. Но прави​тельство не обратило внимания на надвигающийся кризис, что в конечном счете и привело к краху. Как только было вы​нужденно приостановлено строительство линии «Париж-Лион», начался массовый сброс акций, и экономика рухнула. Как отмечал Т. Кэмп, «в этот период железнодорожное строи​тельство так и не смогло пробудить Францию от дремоты, в отличие от Германии» [397, с. 128].
С 1848 по 1850 г. не было востребовано ни одной концес​сии на строительство новых дорог. Соответственно резко снизился спрос на рельсы (в 1848 г.— в два раза, в 1850г.— еще в два раза), на металл, на уголь. Под грузом невозвра​щенных кредитов лопнул крупнейший в стране Торгово-про​мышленный банк, основанный на заре Июльской монархии. Величина всего акционерного капитала страны сократилась примерно на треть. Трудящиеся лишились своих мест, и в одном лишь Париже насчитывалось около 100 тыс. безра​ботных [112, с. 34-62].
Страна вступила в острейший экономический кризис. Ко​нечно, периодические кризисы представляют собой вполне естественное явление для рыночного хозяйства. Они являют​ся своеобразным механизмом осуществления структурной пе​рестройки, заставляя бизнес обновлять капитал и вводить но​вые методы производства. В этом смысле ничего необычного в событиях конца 40-х гг. не было.
Однако следует все же учесть, что Франция вошла в кри​зис, по сути дела, так и не начав по-настоящему широкомас​штабное железнодорожное строительство, т.е. явно не ис​черпав тот технический потенциал, который имелся в обще​стве к концу 40-х гг. Это свидетельствовало, что страна еще не создала достаточных предпосылок для нормального эко​номического развития, оставаясь частично в плену старых,


