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ГЕРМАНИЯ: БЛЕСК И НИЩЕТА АВТОРИТАРИЗМА
комплексом радикальных реформ, осуществленных Штейном и Гарденбергом.
Значение разработки патентного законодательства труд​но переоценить, поскольку именно от того, насколько четко закрепляется за изобретателем право на использование про​дукта его деятельности, зависит технический прогресс. По​степенно, ко второй половине XIX столетия, Германия дей​ствительно оказалась мировым лидером в сфере создания и применения рада новейших технологий, особенно в области химии, электротехники, автомобилестроения (но не в защи​щенной таможенными пошлинами металлургии).
Однако еще большее значение для осуществления модер​низации имело эффективно функционирующее законодатель​ство об акционерных обществах. В 1831 г. жители Вестфалии просили дать им разрешение на создание акционерного обще​ства для строительства первой железной дороги. Полтора года чиновники рассматривали заявку и в итоге ответили от​казом.
Поначалу германская элита весьма скептически относи​лась к идее железнодорожного строительства, несмотря на то что Мотц еще в 1828 г. составил для прусского короля анали​тическую записку на эту тему [80, с. 207]. Один из монархов Западной Германии отверг план создания новых магистралей, воскликнув: «Этак каждый подданный сможет ездить столь же быстро, как и я сам!» [152, с. 212]. Но уже с 1833г. вернув​шийся в Европу из Америки Фридрих Лист начал активную агитацию за строительство железных дорог, основав для это​го даже специальный журнал. К этой агитации присоединил​ся и Л. Кампгаузен. В Рейнланде активно пропагандировал строительство бизнесмен Давид Хансеманн1.
 'Впоследствии Хансеманн реформировал Прусский банк, фактически превратив его в Центральный банк страны [176, с. 108], а в самый разгар германской революции 1848 г. он вместе с премьером Л. Кампгаузеном сформиро​вал правительство, став в нем министром финансов [405, с. 82].

Первое германское железнодорожное акционерное обще​ство было создано Листом, по европейским меркам, довольно поздно — в 1835 г. В этом же году появилась и первая корот​кая железная дорога местного значения. Но уже спустя четы​ре года открылась магистраль «Лейпциг—Дрезден», годом поз​же появилась трасса «Лейпциг—Магдебург»1. Причем глав​ное достижение в развитии железнодорожного дела состояло даже не в том, что чиновники стали реагировать на запросы времени.
Уже в 1838 г. в Пруссии появился закон, по которому раз​решалось создавать акционерные общества в сфере железно​дорожного строительства без специального бюрократическо​го рассмотрения вопроса [458, с. 29]. Иначе говоря, еще в ходе первого европейского строительного бума (когда во Франции правительство в муках изыскивало способы финан​совой поддержки железнодорожных компаний) прусский биз​нес получил от государства необходимый инструмент для осу​ществления централизации капиталов.
Быстрое и удачное формирование акционерных обществ позволило государству в Пруссии (но не в южных и западных
1 Лист оказался не слишком удачлив на поприще железнодо​рожного строительства. Так же как и создание Таможенно​го союза, строительство крупных магистралей шло уже без его участия. В 1837 г. он покинул Германию и уехал в Па​риж, где занялся научной деятельностью и написал свой самый известный труд «Национальная система политичес​кой экономии». Но и это не принесло ему счастья. Лист вернулся в Германию, поселился в Аугсбурге, где жил в бедности и с подорванным здоровьем. Окончательно отой​дя от идей развития свободы, он стал писать труды, в кото​рых утверждал необходимость расширения жизненного пространства для Германии посредством колонизации зе​мель на юго-востоке Европы, что позволило впоследствии зачислить его в разряд великодержавных германских шо​винистов. В 1846 г., окончательно лишившись жизненных сил, Лист покончил с собой [6, с. 311].
