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ГЕРМАНИЯ: БЛЕСК И НИЩЕТА АВТОРИТАРИЗМА
германских землях, таких как Ганновер, Баден, Вюртемберг) почти сразу же (с 1842 г.) устраниться от непосред​ственной организации работ по железнодорожному строи​тельству и оставить за собой лишь функцию гарантирования доходов частного сектора в тех случаях, когда капитал недо​статочно активно привлекался к финансированию. На 31,5 млн талеров частных инвестиций, по которым гарантировалось получение 3,5% дивидендов, само государство вложило в 40-х гг. лишь 6 млн талеров. В 50-х гг., правда, объем госу​дарственных инвестиций, направляемых в железнодорож​ное строительство, обогнал объем инвестиций частных (что, очевидно, было связано с последствиями экономического кризиса конца 40-х гг.), но в 60-х гг. центр тяжести снова сме​стился в сторону частного предпринимательства [305, с. 153; 405, с. 50].
Нормальное развитие частного железнодорожного стро​ительства было делом очень важным, поскольку государ​ственное вмешательство в маленьких германских государ​ствах зачастую только мешало становлению эффективно ра​ботающей железнодорожной сети. Так, в частности, в Бадене построили железную дорогу с иной шириной колеи, нежели в других германских государствах, а поскольку ка​таться на паровозе по одному лишь крохотному герцогству было не слишком интересно, пришлось потом все переделы​вать [152, с. 219]. Кроме того, происходило дублирование магистралей, связывающих ведущие торговые центры, по​скольку каждый правитель стремился создать лучшие усло​вия для торговли именно в своем королевстве, герцогстве, графстве. Частный бизнес, естественно, вдохновлялся ины​ми стимулами [474, с. 122].
Результаты работы частного бизнеса не замедлили ска​заться. Если в 1840 г. в Германии было лишь 439 км железных дорог, то в 1845 г. протяженность линий возросла до 2131 км, т.е. увеличилась в пять раз [46, с. 99]. Во Франции, которая в то время считала себя наиболее передовой страной конти​нентальной Европы, к 1848 г. железнодорожная сеть была на 300 км меньше. В 1850 г. разрыв между этими двумя стра-

нами еще увеличился. На 5874 км германских дорог во Франции имелось лишь 2127 км стальных магистралей [405, с. 51]. Причем важно отметить, что в Германии железнодо​рожная сеть была устроена значительно лучше, нежели во Франции, поскольку не замыкалась на одну лишь столицу, а позволяла оптимальным образом передвигаться по стране (тогда еще, кстати, даже не объединенной политически) [305, с. 153].
Даже к началу 70-х гг., т.е. после того, как Франция вре​мен Второй империи испытала благодаря братьям Перейра настоящий железнодорожный бум, протяженность немец​ких стальных магистралей была больше — 19 575 км против 17 000 [41, с. 32]. Уже этот факт наводит на мысль о том, что «внезапный» рост германской промышленной мощи, обра​тивший на себя внимание после 1870 г., был отнюдь не так уж внезапен.
Развитие системы транспортного сообщения и создание единого таможенного пространства способствовали выравни​ванию цен на всей территории Германии. В стране формиро​вался единый рынок. Так, например, если в 1816—1820гг. раз​ница в цене на хлеб между Пруссией и Вестфалией составля​ла 59%, то в 1901-1905 гг. она практически сошла на нет и составляла лишь 4,7% [57, с. 165].
«Таможенный союз и железные дороги обеспечили Герма​нии путь к промышленному прогрессу»,— делает вывод один из ведущих специалистов по истории германской экономики В. Хендерсон [377, с. 52]. И действительно, железнодорожное строительство дало толчок развитию многих других отраслей, так или иначе с ним связанных. В частности, не менее быстро, чем развитие самих железных дорог, шло создание подвижного состава. Если в 30-х гг. Германия покупала локомотивы в Анг​лии, то уже в 1841 г. немецкий инженер Август Борзиг сконст​руировал свою собственную модель. Всего лишь через семь лет после этого 67 из 69 локомотивов, двигавшихся по немецким железным дорогам, были произведены Борзигом. К 1854 г. он смог выйти со своей продукцией и на мировой рынок [304, с. 33].


