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ГЕРМАНИЯ: БЛЕСК И НИЩЕТА АВТОРИТАРИЗМА
становление того государства всеобщего благоденствия, ко​торое в XX веке потребовало резкого расширения правитель​ственного вмешательства в экономическую жизнь. Правда, приобрести популярность социалистов Бисмарку не удалось (впоследствии, после легализации, они стали быстро наби​рать голоса избирателей), но зато он расширил масштабы ре​гулирования хозяйственной деятельности.
Увеличение государственных расходов в период правле​ния Бисмарка осуществлялось в различных направлениях и помимо социального развития. Так, например, в 1884 г. были предоставлены субсидии пароходным компаниям, поскольку это требовалось для активизации колониальной политики Германии. А в 1886 г. был создан специальный фонд для пере​селения немецких крестьян в восточные провинции, населен​ные поляками [235, с. 459, 461]. Подобная «национал-эконо​мическая» политика, восходящая к идеям Листа, бесспорно, способствовала развитию хозяйственной культуры на польских землях, но самим немцам создала головную боль на многие годы вперед.
Активизировало государство свое участие и в железнодо​рожном строительстве. Это было составной частью его гло​бальной протекционистской стратегии. В 1879 г. появился за​кон о национализации железных дорог. Стратегия национали​зации активно проводилась в жизнь вплоть до 1895 г.
Положение дел в железнодорожном транспорте каче​ственным образом изменилось. К 1879 г. на территории Прус​сии имелось 9400 км частных железных дорог и 5300 км госу​дарственных. Правительство купило 5000 км частных дорог и затем активно приступило к новому строительству. В ито​ге к 1909 г. протяженность принадлежащих правительству стальных магистралей составляла 37 400 км, а принадлежа​щих частному бизнесу — только 2900 км. Тарифы на всех дорогах были унифицированы, но зато они дифференцирова​лись на одной и той же дороге в зависимости от того, какой товар перевозился. Экспортные товары стоили дешевле, им​портные — дороже [305, с. 347-348].

Железнодорожное строительство представляло собой один из самых ярких примеров государственных инвестиций, которые к началу XX века резко возросли. По оценке В. Хен-дерсона 20-25% всех инвестиций в Германии в этот период времени приходилось на долю государства. В других разви​тых индустриальных странах государственный сектор эконо​мики был тогда значительно скромнее [377, с. 177].
В новых условиях темпы развития германской экономи​ки не замедлились. Напротив, они даже возросли. Появи​лись все внешние признаки процветания. Средний доход на душу населения в Германии удвоился в течение 1871-1913 гг. [380, с. 387].
Казалось, что стабильный экономический рост становит​ся важнейшей отличительной чертой страны. Кроме того, к началу XX столетия появился и другой отличительный при​знак модернизированного общества — мобильность насе​ления.
По данным 1907 г. лишь половина немцев проживала в том самом месте, в котором появилась на свет. Примерно треть населения мигрировала внутри государства в поисках работы и лучшей жизни, а 16% даже отправились за счастьем в дальние края. Весьма характерно, что наиболее динамичной оказалась некогда отсталая, аграрная Восточная Пруссия, где лишь треть населения осталась на прежнем месте.
За счет внутренней миграции резко усилилась урбаниза​ция. В 1910 г. более пятой части населения проживало уже в крупных городах. Вместе с тем, поскольку сельское хозяйство нуждается в сезонных работниках, наметилась и совершенно новая тенденция — приток гастарбайтеров (иностранных ра​бочих). Например, в Мекленбурге 62% сезонных рабочих со​ставляли иностранцы, преимущественно поляки [380, с. 368-374].
Постепенно Германия вышла, наряду с США и Великоб​ританией, в лидеры мирового хозяйственного развития. Здесь в основном сказались два фактора, определивших динамич​ное развитие бизнеса. С одной стороны, уже существовал
