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ФРАНЦИЯ: ПЕРМАНЕНТНАЯ РЕВОЛЮЦИЯ
Прекрасную художественную картину банковской систе​мы Франции дал Оноре де Бальзак в повести «Банкирский дом Нусингена», написанной в эпоху расцвета Июльской мо​нархии. Нусинген — эльзасец, сын еврея, говорящий по-французски с ужасающим акцентом — во многом еще похож на Гобсека. Он не созидатель, не кредитор реального сектора экономики. Он всего лишь занимается перекладыванием чу​жих денег в свой карман, но масштабы его авантюр уже со​вершенно иные.
Нусинген — уже не тихий, забившийся в угол живоглот, способный лишь тайком радоваться своей власти над людьми. Он — барон, аристократ-нувориш, командор ордена Почетно​го легиона. Он — хозяин жизни, начинающий оказывать вли​яние на власть. «Его банк — небольшое министерство; сюда входят государственные поставки, вина, шерсть, индиго — словом все, на чем можно нажиться. Он гений всеобъемлю​щий. Этот финансовый кит готов продать депутатов прави​тельству и греков — туркам». Но основой финансовой импе​рии являются спекуляции — в том числе и откровенно мо​шеннические, основанные на ложных банкротствах. Одним словом, это был не столько банк в нашем понимании этого слова, сколько финансовая компания, отыскивающая для сво​его обогащения лазейки в законодательстве.
Осознав стоявшие перед экономикой финансовые пробле​мы, Июльская монархия попыталась решить их традицион​ным для Франции путем — усилением государственного вме​шательства. Альтернатива этому пути, как мы увидим далее, была. Но монархия не стремилась стимулировать создание развитой финансовой системы, возможно, опасаясь по старой памяти всяких манипуляций с неполноценными деньгами, а возможно, просто не имея сил и желания подрывать моно​польное положение господствующей банковской элиты (это даже более вероятно).
Первые попытки государственного регулирования желез​нодорожного строительства были предприняты еще в 1837 г. Однако экономика сразу же стала жертвой бурных полити​ческих страстей, раздиравших элиту общества. Правитель​ства в тот момент постоянно менялись, интрига следовала за

интригой. В итоге законодательство, которое должно было стать базой для эффективного и быстрого железнодорожного строительства, на практике стало орудием в руках враждую​щих группировок. В частности, в период с 1837 по 1840 г., когда шла борьба за власть между Гизо и Тьером, законода​тельство менялось лишь для того, чтобы одна сторона смогла одержать политическую победу над другой.
Например, в 1837 г. правительство представило в парла​мент законопроект, согласно которому первые шесть крупных дорог должны были строиться преимущественно частными компаниями. Этот законопроект был в конечном счете прова​лен депутатами. На следующий год другой правящий кабинет разработал нормативный документ, предусматривающий, что основная роль в железнодорожном строительстве остается за государством. Но и на этот раз оппозиция воспользовалась имеющимися в ее руках возможностями политического ма​неврирования для того, чтобы отвергнуть исходящую от про​тивников законодательную инициативу [333, с. 71 ].
Отсутствие нормативной базы явно тормозило развитие этого важнейшего направления предпринимательства. Свобо​ды действий у бизнеса не было, поскольку строительство как минимум упиралось в проблему отвода земель под будущие магистрали. Но и четких правил, по которым предпринима​тель мог бы сотрудничать с государством, не было тоже. По оценке А. Данхэма, в период с 1835 по 1842 г. государствен​ная политика вытеснила из железнодорожного бизнеса часть капиталов, потенциально готовых работать в данной сфере [333, с. 70].
11 июня 1842 г. был принят закон, согласно которому част​ный сектор и государство объединяли свои усилия в строи​тельстве железных дорог. Правительство определяло, где должны проходить эти дороги, и выделяло земли под будущие магистрали. Местные власти должны были покрывать за свой счет две трети издержек по строительству, а также создавать необходимую инфраструктуру — мосты, тоннели и т.д. На долю частных компаний выпало обеспечивать строительство самой дороги — поставлять рельсы, станционное оборудова​ние, подвижной состав и рабочую силу.
