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WSTEP

UZASADNIENIE PODJETEGO TEMATU

Na poczatku XXI w. jedynie 30 krajow osiagngto wysoki poziom rozwoju
gospodarczego, podczas gdy ponad 5 miliardow ludzi wcigz zyje w spoleczen-
stwach o gospodarkach o niskim i $Srednim poziomie zaawansowania'.

Stad szczeg6lna role w poszukiwaniach i probach zapewniania dobrobytu
spotecznego odgrywa identyfikacja i ocena proceséw ekonomicznych i spotecz-
nych zachodzacych w XIX i poczatkach XX w., ktore wptynety na uksztaltowanie
obecnych swiatowych mocarstw gospodarczych.

Waznym czynnikiem determinujacym wzrost gospodarczy byt kapitat fizycz-
ny. Do potowy lat pig¢dziesiatych XX w. kapitat fizyczny postrzegano, jako z jed-
nej strony kluczowy czynnik wzrostu, a jego staby rozw¢j, jako gtéwna bariere
wzrostu i rozwoju ekonomicznego. W kolejnych dekadach, przedstawiciele roz-
nych szkot ekonomii uzasadniali istotng rol¢ kapitatu ludzkiego i kapitatu spo-
tecznego®.

Nowa teoria wzrostu nawigzujgca do prac Roberta Solowa, zapoczatkowana
pracami Paula Romera i Roberta E. Lucasa, opiera si¢ na podstawowym zaloze-
niu, ze wielko$¢ produkcji jest funkcja kapitatu oraz aktualnego poziomu techno-
logicznego. Poziom techniczny nie jest jednak wielkoscig egzogeniczna, ale two-
rzony jest poprzez duze naktady sektora prywatnego i panstwa, czyli ma charakter
endogeniczny.

Czynnikiem niezb¢dnym dla zapewnienia wzrostu dochodu, ktory zwigzany
jest z akumulacjg kapitatu ludzkiego jest proces szeroko rozumianego uczenia si¢
przez dziatanie, obejmujacy: learning-by-doing (nauka przez produkcje, dziata-
nie), knowledge spill-over (,,rozlewanie si¢” si¢ wiedzy i umiejetnosci), knowled-
ge (wiedza), jako wypadkowe uczenia si¢ przez dziatanie, procesu rozprzestrze-
niania si¢ kwalifikacji i umiejetnosci pracownikow, aktywnosci sektora B&R itd.

' Rozwdj polskiej gospodarki — perspektywy i uwarunkowania, red. G. Kotodko, Warszawa
2002, s.7.

2 Por. J.J. Sztaudynger, Wzrost gospodarczy, rodzina a godnosé¢ zycia, [w:] ,,Nauka-Etyka-
-Wiara” 2011, s. 377-391; J.J. Sztaudynger, W. Zaton, Kryzys gospodarczy a kryzys rodziny — ana-
lizy symulacyjne, ,,Prakseologia” 2010, nr 150, s. 109-128; J.J. Sztaudynger, Wzrost gospodarczy
a kapitat spoteczny, prywatyzacja i inflacja, Warszawa 2005.



Jak dowodzi P. Romer, czgsciej barierg dla rozwoju jest luka know-how niz luka
W poziomie inwestycji.

Stad uzasadniona jest potrzeba nieustannego poszukiwania odpowiedzi
na pytania o drogi prowadzace do wyzszej konkurencyjnosci gospodarek oraz
podnoszenia standardu zycia spoteczenstw. Wazne jest, aby w miar¢ rozwoju me-
tod badawczych, stosowa¢ je dla wyjasnienia rzeczywistych czynnikéw startu
wzrostu i rozwoju gospodarczego wspotczesnych mocarstw gospodarczych.

Jednym z takich zagadnien jest okreslenie roli transportu, w tym kolei w eta-
pie wezesnego wzrostu gospodarczego w XIX w. Rozwdj transportu byt i jest
waznym elementem przemystu krajowego — z jednej strony, transport determinuje
szybki wzrost innych sektorow gospodarki narodowej, z drugiej szybki rozwdj
gospodarki krajowej wymaga rozwinigtego transportu.

Zatozenie, ze innowacje technologiczne byty jedng z sit napedowych wzrostu
gospodarczego w XIX w. wydaje si¢ bezsporne. Koleje, jako jedna z wazniejszych
innowacji w XIX w. i zarazem okresu przewrotu technicznego, byly wielokrotnie
przedmiotem badan ekonomistéw, a roznorodne metody badawcze zostaty rozwi-
nigte w latach sze$¢dziesigtych XX w.? Na fali krytyki dotychczasowych metod po-
wstat paradygmat New Economic History (NEH)*. Badacze zwiazani z tym nurtem,
powszechnie zwani kliometrykami, wykorzystuja historyczne dane statystyczne,
aby p6zniej poddawac je szczegdtowym badaniom przy uzyciu metod ekonome-
trycznych. Gtownym celem badawczym jest dgzenie do weryfikacji utartych twier-
dzen i obiegowych prawd. Przyktadem takiej obiegowej prawdy, jest stwierdzenie,
ze koleje zelazne, jako nowy $rodek komunikacji odegralty w warunkach XIX w.
jedna z wazniejszych rol w rozwoju gospodarczym panstw europejskich i USA®.

Stynny badacz historii gospodarczej Walt Rostow analizujac role sektora
kolejowego w USA wskazywat, ze ,,The introduction of the railroad has been
historically the most powerful single initiator of take-offs. It was decisive in the
United States, France, Germany, Canada, Russia...” [Wprowadzenie kolei byto
historycznie, jednym z najwazniejszych czynnikow startu gospodarek (take-off).
W przypadku USA, Francji, Niemiec, Kanady i Rosji byt to czynnik decydujacy]°.
W zasadzie w latach piecdziesigtych XX w. nikt nie podwazat znaczenia kolei
na etapie startu gospodarek do samoczynnego rozwoju. Jeszcze w 1959 r. Chri-

3 A. Fishlow, American Railroads and the Transformation of the Antebellum Economy, Cam-
bridge 1965; R. W. Fogel, A Quantitative Approach to the Study of Railroads in American Economic
Growth: A Report of Some Preliminary Findings, ,,Journal of Economic History” 1962, no. 22, s.
163-197; W.W. Rostow, The Process of Economic Growth, New York 1962.

4 Zapoczatkowany w latach pi¢cdziesigtych XX w. przez dwoch mtodych naukowcow J. Me-
yera i A. Conrada.

> Por. R. Fogel, Railroads and American Economic Growth: Essays in Econometric History,
Baltimore 1964.

° W.W. Rostow, The Stages of Economic Growth — A Non Communist Manifesto,
Cambridge 1990, s. 55.



stopher Savage dowodzil, ze rola kolei w rozwoju gospodarczym USA jest nie
do przecenienia’. Robert Fogel i pozniej Albert Fishlow wykorzystujac m.in. kon-
cepcje social savings udowodnili, ze znaczenie kolei w rozwoju gospodarczym
USA nie bylo tak wielkie, jak opisywal W. Rostow i jak powszechnie uwazano.

Mimo ze praca R. Fogla Railroads and American Economic Growth: Essays
in Econometric History dotyczaca USA jest powszechnie znana i wptywa na do-
skonalenie warsztatu ekonomisty (ekonometrykow) i rozwoju metod naukowych®,
w tym metod ilosciowych, badanie przyczyn wczesnego wzrostu gospodarczego
Niemiec w ocenie autora jest istotnym problemem naukowym?’.

Jak zauwazaja inni naukowcy, w tym badajacy histori¢ gospodarcza Niemiec,
kliometria mimo, jej rozkwitu w USA i Wielkiej Brytanii nadal jest mato po-
pularna na kontynencie europejskim, takze w Niemczech i w Polsce'®. Warto$¢
i przydatno$¢ weryfikacyjna dorobku naukowego R. Fogla, Douglasa Northa,
A. Fishlowa, a takze sukces gospodarczy jaki osiggnety Niemcy, oraz brak dorob-
ku naukowego z zakresu New Economic History w Polsce, sg gtownym powodem
podjecia tego zagadnienia w ramach rozprawy habilitacyjne;.

Dotychczasowe prace badawcze w tym zakresie prowadzone byty z uzyciem
tradycyjnych metod, ktore szczegélowo w polskiej metodologii opisuje Witold
Kula!!. Zatozenia paradygmatu New Economic History, mimo opracowania me-
todologicznego juz w potowie lat osiemdziesigtych XX w., sg nadal mato znane
w Polsce i trudno doszuka¢ sie prac badawczych z tej problematyki'2.

Powstanie takiej pracy mogloby zapoczatkowaé podjecie dalszych badan
w Polsce z uwzglednieniem metod ekonometrycznych i stworzytoby mozliwos¢
naukowej krytyki prac z tego zakresu innych kliometrykow w §wiecie. Przed hi-
storig gospodarcza w Polsce stoja wazne i nowe wyzwania dotyczace weryfikacji
wielu utartych twierdzen i prawd obiegowych.

7 Ch Savage, An Economic History of Transport, London 1959, s. 184.

8 Dotyczy to takze wlaczania do modelowania ekonometrycznego innych czynnikoéw wzrostu,
np. wspomnianego kapitatu spotecznego, procesdw migracyjnych, edukacji, nauki itd.

° R. Fogel, op. cit.

10 Por. R. Dumke, Clios Climacteric? Betrachtungen iiber Stand und Entwicklungstendenzen
der Cliometrischen Wirtschaftsgeschichte, ,,Vierteljahrschrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte
1986, Nr. 73, s. 4; S. Eddie, Cliometric.: what is it, whither came it forth?, eds. J. Komlos, S. Eddie,
Selected Cliometric Studies on German Economic History, Stuttgart 1997, s. 12—16; R. Tilly, Clio-
metrics in Germany: An Introductory Essay, eds. J. Komlos, S. Eddie, Selected Cliometric Studies
on German Economic History, Stuttgart 1997, s. 33.

"""W. Kula, Problemy i metody historii gospodarczej, Warszawa 1983.

2 Paradygmat New Economic History. Studium z teorii rozwoju nauki, Lublin 1986 [to tytut
rozprawy habilitacyjnej prof. J. Pomorskiego].


file:///E:/AAA_praca_w_domu/AGENT%20PR%20Sylwester%20Wolak/Myszczyszyn/zrodlo/javascript:open_window(%22http://212.14.25.130/F/RDCTN186E2TGFRBIJ7I1BTD4TQX7NFP46DQPYK1IDC3LST3F1F-03766?func=service&doc_number=000126269&line_number=0010&service_type=TAG%22);

CEL GLOWNY I CELE CZASTKOWE

W literaturze niemieckiej dostepne sg prace dotyczace znaczenia rozwoju ko-
lei w XIXw., szczegolnie znana praca klasyka — Emila Saxa'®. Dorobek naukowy
dotyczacy wptywu kolei zelaznych na wzrost gospodarczy pomnozyly publikacje
kliometrykdéw: R. Fogla, A. Fishlowa i Gary’ego Hawke’a w latach sze$¢dziesia-
tych 1 siedemdziesigtych XX w. Waznym etapem w rozwoju niemieckiej historii
gospodarczej byty prace Friedricha Henninga i Rainera Fremdlinga, ktére sg przy-
ktadem wykorzystania metod kwantytatywnych w badaniu historii gospodarcze;j
(w tym kolei) tego kraju.

Praca F.W. Henninga Eisenbaubau und Entwicklung der Eisenindustrie in
Deutschland ukazuje role kolejnictwa w rozwoju przemystu hutniczego w Niem-
czech'. Opracowanie R. Fremdlinga Eisenbahnen und deutsches Wirtschafi-
swachstum 1840—-1879 (1973), dotyczy rozwoju kolei zelaznych w Niemczech
praktycznie od ich powstania do konca lat siedemdziesiagtych XIX w. Wczesniej-
sze publikacje statystyczne: Walthera Hoffmanna dotyczaca niemieckiej gospo-
darki w XIX i poczatkach XX w. Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit
der Mitte des 19. Jahrhunderts oraz R. Fogla Railroads and American Economic
Growth, A. Fishlowa American Railroads and the Transformation of the Antebel-
lum Economy ulatwily zadanie R. Fremdlingowi.

W drugim wydaniu, w 1985 r., wspomnianej pracy R. Fremdling wykazuje
na wieksza role kolei w rozwoju niemieckiego przemysthu ci¢zkiego niz miato to
miejsce w przypadku Wielkiej Brytanii i USA oraz wlasciwie malo istotng rolg,
jaka odegraty wzgledy militarne w rozwoju sieci kolejowej. Unaocznia takze nie-
wielka rolg panstwa w poczatkowej fazie rozbudowy kolei zelaznych w panstwach
niemieckich oraz rozwija teori¢ nierownomiernego rozwoju A. Hirschmana'®.

Jednoczesnie R. Fremdling probuje udowodnié, ze koleje byly w niemiec-
kiej rewolucji przemystowej podstawowym sektorem wzrostu. Dalej, krytykujac
R. Fogla, jako przedstawiciela szkolty New Economic History i prezentowanej
przez niego teorii neoklasycznej, wyjasnia, ze w procesie industrializacji nie tylko
wazne jest odnoszenie si¢ do parametrow ekonomicznych, jak wzrost ekonomicz-
ny, ale takze do modernizacji, wzrostu produktywnos$ci nowoczesnych sektorow,
lacznie z okresleniem ich znaczenia. Nawigzuje roéwniez do koncepcji kluczo-
wych sektoréw gospodarki i teorii rozwoju J. Schumpetera.'®

3 E. Sax, Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschafts, Berlin 1918-1922.

14 F.W. Henning, Eisenbahnbau und Entwicklung der Eisenindustrie in Deutschland, Archiv
und Wirtsch. Jg. 1973, Nr. 6 s. 1-20.

15" A.O. Hirschmann, The Strategy of Economic Development, New Haven 1958.

16 J.A. Schumpeter, Teorie der wirtschaftlichen Entwicklung. Einer Untersuchung Unterneh-
mergewinn, Kapital, Kredit, Zins und Konjunkturzyklen, Berlin 1964; R. Fremdling, Eisenbahnen
und deutsches Wirtschaftswachstum 1840—1879. Ein Beitrag zur Entwicklungstheorie und zur
Theorie der Infrastruktur, Dortmund 1985, s. 5-7.
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W konkluzjach i wnioskach koncowych R. Fremdling podkresla role sektora
kolejowego, jako podstawowego czynnika wzrostu. Po raz kolejny, poprzez fal-
syfikacje tezy R. Fogla, udowadnia, ze w Niemczech koleje, jako innowacja byly
przetomowe dla wzrostu gospodarczego w XIX w.

Pewna ulomnoscia pracy R. Fremdlinga w aspekcie oceny roli sekto-
ra kolejowego 1 zalozeniami niniejszej pracy jest analiza znaczenia kolei
do 1879 r. R. Fremdling koncentruje si¢ gldwnie na zobrazowaniu skali wpltywu
kolei zelaznych na inne sektory gospodarki, w tym przedstawia wybrane przypad-
ki rozwoju kolejnictwa dotyczace wielkich osrodkow przemystowych (Zaglebie
Ruhry, Goérny Slask, Berlin), pomijajac ogromne zréznicowanie w rozwoju regio-
nalnym, w tym obszaru okreslanego, jako Ostelbien (East Elbia).

W przekonaniu autora proces nacjonalizacji kolei, budowa kolejnych szla-
kow, dalszy spadek taryf przewozowych, rywalizacja z transportem wodnym
i rozw0j innych sektorow gospodarki sa wystarczajgcymi powodami, aby takiej
analizy dokona¢ do 1913 r. W swojej pracy jedynie dos¢ og6lnie R. Fremdling
ocenia rozwoj 1 znaczenie najwickszego konkurenta dla kolejnictwa — transportu
wodnego $rodladowego, w tym rozbudowy kanatow.

W literaturze niemieckiej pomija si¢ takze rozwoj transportu srédladowego
i dynamike wzrostu przewozow szlakami wodnymi, cho¢ dynamika ta u schytku
XIX w. byta pordownywalna, a w niektorych momentach nawet wicksza od dyna-
miki wzrostu transportu kolejowego!”.

Wobec przedstawionego stanu badan dotyczacych kolei w Niemczech i do-
robku w tym zakresie w innych krajach oraz rozwoju nowych metod badawczych
praca wypetnia luke dotychczasowych badan w ramach paradygmatu New Eco-
nomic History.

Autor stawia nast¢pujaca hipotezg badawcza:

Spoleczne oszczednosci z kolejnictwa w poczatkach XX w. w przypadku
Niemiec byly relatywnie niewielkie, a kolej byla tylko jednym z wielu czynni-
kow wplywajacych na wzrost gospodarczy kraju.

Uzasadnienie hipotezy badawczej:

— wnikliwa analiza prowadzi do wnioskdw, ze transport kolejowy wcale nie
byt tani w porownaniu do alternatywnych §rodkéw transportu (np. wodnego trans-
portu $rodladowego);

— polityka taryfowa byta czesto chwiejna i1 niejednolita, co przyczyniato si¢
do wykorzystania innych alternatywnych (tanszych) rodzajow transportu;

— poznigjszy rozwdj transportu kotowego potwierdzit tezg, ze czes$¢ sieci ko-
lejowej z powodu niskiej rentownos$ci musiata zostac¢ zlikwidowana;

— rozbudowa niektorych szlakow kolejowych podyktowana byta wzgledami
militarnymi, politycznymi, natomiast z punktu widzenia ekonomii byta co naj-
mniej watpliwa.

17 Por. E. Heubach, Die Verkehrsentwickelung auf dem Wasserstrassen und Eisenbahnen des
Elbe-Oder Gebietes in dem Zeitraum von 1882—1895, Berlin 1898, s. 24-25.
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Autor zaktada realizacje¢ nastepujacych celéw pomocniczych:

— ocen¢ wplywu przewrotu technicznego na wzrost gospodarczy, ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem roli transportu, w tym takze transportu srédladowego
1 morskiego;

— ukazanie niskiej efektywnosci sektora kolejowego ze wzgledu na wysokie
stawki frachtu i brak jednolitej polityki taryfowej;

— analizg porownawczg efektow liberalnej polityki handlowej prowadzone;j
w ramach Niemieckiego Zwigzku Celnego i polityki wysokich cet oraz karteliza-
cji gospodarki w aspekcie wzrostu gospodarczego;

— przedstawienie i1 analiz¢ innych istotnych czynnikow wptywajacych
na wzrost i rozwdj gospodarczy Niemiec,

— wykazanie uzyteczno$ci modelowania ekonometrycznego w badaniach
ekonomicznych, a w szczeg6lnosci badaniach wzrostu gospodarczego Niemiec.

METODY BADAWCZE

Podstawg paradygmatu NEH jest budowa alternatywnych modeli rozwojowych
1 weryfikacja hipotezy wyjsciowej, tzw. wnioskowanie kontrfaktyczne. Nawigzujac
do paradygmatu NEH, w celu weryfikacji zalozonej hipotezy autor wykorzystat,
zaproponowany przez R. Fogla, model spotecznych oszczgdnosci (social savings).
Obok spotecznych oszczgdnosci, wobec rozwoju innych metod uzyte zostaty takze:
koncepcja nadwyzki konsumenta, catkowitej produktywnosci czynnikéw produk-
cji, budowa prostego jednoréwnaniowego modelu ekonometrycznego'®.

Jak zauwaza Edward Longinotti, powotujac si¢ Patricka O’Briena, wniosko-
wanie kontrfaktyczne ,,moze by¢, uzyte, jesli sa dostgpne wiarygodne alternaty-
wy, do tego musza by¢ odpowiednio okreslone”". Stad koncepcja social savings
uzyta przez R. Fogla, zaktadata, Ze oszczgdnosci spoteczne, ktore pojawily sig
w wyniku rozbudowy kolei konfrontowane byty najczgsciej w porownaniu do sie-
ci drog wodnych.

Koleje zelazne, ich powstanie i rozw6j w XIX w. nalezy traktowac¢ jako zmia-
n¢ technologiczna, a takze przyktad kapitatu rzeczowego (fizycznego). W neokla-
sycznym modelu R. Solowa (1956) wzrost gospodarczy determinowany jest przez
egzogeniczny, okreslony postep technologiczny, natomiast podstawowymi czyn-
nikami produkcji sg: praca oraz kapitat fizyczny. Najczegstszym sposobem bada-
nia tacznej wysokosci wkladu zmian technologicznych do generowanego wzrostu
1 rozwoju gospodarczego jest oszacowanie tzw. reszty Solowa (Solow Residual)
na podstawie typowej funkcji produkcji Cobba-Douglasa.

18 T. Leunig, Social savings, [w:] D. Greasley, L. Oxley, Economics and History. Surveys in
Cliometrics, Oxford 2011, s. 21.
19 P. O’Brien, The New Economic History Of The Railways, London—Worcester 1977, s. 23.
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Y=AK“L"" (1)

Pojecie funkcji produkceji, jako zaangazowania naktadéw kapitatu i pracy
zostaty opracowane w 1920 r. przez Paula Douglasa i Charlesa Cobba w pro-
stej formie podlegajacej okresleniu zalezno$ci przy wykorzystaniu statystycznej
estymacji parametrow. Ale ich wyniki przy uzyciu dostepnych danych nie byty
wystarczajaco przekonujace, i wywotaty sceptyczne komentarze m.in. Johna
Clarka.

Na pierwszym spotkaniu w trakcie konferencji Research in Income and We-
alth w 1936, M. Copeland sugerowal, ze zwiazek pomiedzy wartoscia realnego
produktu a rzeczywistymi kosztami kosztow czynnikéw produkcji (naktadow),
jest narzedziem do mierzenia poziomu efektywnosci w rachunku produktow i do-
chodu narodowego.

Pierwsza empiryczna probe zmierzenia catkowitej wydajnosci czynnikéw
produkcji przygotowal Jan Tinbergen w 1942 r. Niestety, godny uwagi artykut
J.Tinbergena, w ktérym zaprezentowat on szacunki TFP (7otal Factor Productivi-
ty) dla czterech krajow, w tym USA, zostat zlekcewazony. Pierwsze szacunki TFP
opracowane przez Georga Stiglera?® opublikowano w 1947 r.

Pojecie catkowitej wydajnos$ci czynnikow produkcji doktadniej zostato
przedstawione przez Johna Kendricka w 1951 r. podczas konferencji ds. dochodu
1 bogactwa. TFP, jako metoda wykorzystana byta m.in. przez National Bureau of
Economic Research do badan majacych na celu oszacowanie catkowitych i cze-
sciowych trendow dla produktywnosci sektora prywatnego w USA.

W latach pigédziesiatych XX w. R. Solow, uzyt zalozen dla funkcji produk-
cji, przyczyniajac si¢ do stworzenia modelu wzrostu i operacyjnego uzycia TFP.
W swoim artykule z 1957 r. Solow odnotowat znaczng cz¢$¢ resztkowej roznicy
stop wzrostu realnego produktu w stosunku do wazonych stop wzrostu naktadoéw
pracy i kapitatu. Ta pozostato$¢ zostata okre§lona przez Miltona Abramovitza,
jako ,,miara naszej niewiedzy?'.

Reszte Solowa starat si¢ wyjasni¢ Edward Denison na dwa sposoby:

— jako wptyw pracy, z podkresleniem roli edukacji, zmian w wieku produk-
cyjnym, innych czynnikow, ktore zmienity jako$¢ czynnika pracy,

— probe oszacowania tego wplywu na wzrost innych nakltadow.

Uwzglednienie ograniczonej substytucji miedzy zasobami pracy i kapitatem
fizycznym przemawiatlo na korzy$¢ wyodrebnienia i rozpatrywania w dlugim
okresie zmian w technologii.

Koleje, podobnie jak pozostate innowacje, wptywaty na trzy czynniki wzro-
stu produkc;ji:

2 G. Stigler, Trends in Output and Employment, New York 1947.
21 M. Abramovitz, Resource and Quitput Trends in the United States since 1870, Occasional
Paper 52, National Bureau of Economic Research, New York 1956.
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— kapitat,

— pracg,

— catkowitg produktywno$¢ czynnikow produkeji.

Reszta Solowa (AA/A) zostala pierwotnie interpretowana jako catkowity
wzrost produktywnosci czynnikow produkcji TFP i, przy uzyciu nowych techno-
logii, jest okreslona na podstawie nastgpujacego rownania:

A(Y/L) _SeAK/L) M
(Y/L)  (K/L) A

gdzie:

Y — catkowita produkgcja,

L — catkowita liczba przepracowanych godzin,

K — ushugi $wiadczone przez zasoby kapitatu,

S, — przychody z kapitatu.

Niektore z badan na temat wkladu informacji i komunikacji na wzrost gospo-
darczy opierajg si¢ na wyrazeniu (2), ktore ma na celu wlaczenie hipotezy endo-
genicznego charakteru innowacji i zawartych zmian technologicznych. S. Oliner
i D. Sichel, na przyktad, stosujg zagregowang wersj¢ rownania (2), w ktorej wy-
odrebniaja rdzne rodzaje kapitatu i rozrozniajg sktadniki wzrostu TFP, wowczas
po przeksztatceniu otrzymujemy:

2

AVIL) _ SwoAKoL) | A, SareMKiell) | A 3

(Y/L) (Ko/L) A (Kire/L) A

gdzie:

K., K, — ustugi kapitatu (ITC — informacja i komunikacja, 0 — pozostate
sektory),

Sirre, So — €2¢8¢ dochoddw z kapitatu (ITC — informacja i1 komunikacja, 0 —
pozostate sektory),

A — poziom TFP oznaczony przez indeks (ITC, pozostate sektory),

@, y — poziom ITC w calkowitej produkcji i pozostalych sektoréw w catko-
witej produkc;ji.

Wktad nowej technologii do wzrostu wydajnosci pracy moze wynikac
z sumy dwoch ostatnich sktadnikow réwnania (3), ktore to podejscie, odpowied-
nio uwzglednia, ,,wktad kapitatlowy” i ,,wktad TFP” nowej technologii. W rze-
czywistosci jest to dolne ograniczenie oszacowanego wpltywu jej zastosowania .
Nie jest uwzglednione np. przenikanie (rozlewanie si¢) efektow z danego sektora,
w ktorym zastosowano technologi¢ do reszty gospodarki, posrednich skutkow
ubocznych?.

22 S. D. Oliner, D. E. Sichel, Information technology and productivity: where are we now and
where are we going, ,,Federal Reserve Bank of Atlanta Economic Review” 2002, vol. 87, no. 3, s.
15-44.
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Dla przyktadu w warunkach Wielkiej Brytanii okre$§lono wptyw sektora ko-
lejowego poprzez poréwnanie jednostkowych kosztow transportu w stosunku
do jednostkowych kosztow gtownych konkurentow (gtéwnie transportu wodne-
go 1 zeglugi przybrzeznej) i wplywu kolei na taczny wzrost brytyjskiego TFP
(bez efektow ubocznych), co moze by¢ odpowiednim podejsciem do wzrostu TFP
w sektorze kolejowym.

M_SKA;’ +SLAW_£
A r w P

gdzie:

r — stopa zysku,

w — placa,

P — cena wyjsciowa.

Jesli przyjaé, ze koszty produkcji sg state, wzrost TFP jest rowny tempu no-
minalnego spadku cen wdwczas uzy¢ mozna spotecznych oszczednosci mierzo-
nych w roku t, w poréwnaniu do roku t — 1, wyrazonych, jako cz¢$s¢ dochodow
z kolei:

“4)

Fq, y A
lub réwnanie wyrazone, jako udzial w PKB (GDP):
P
- Wokacenm,) ©
A, PKB(GDP),

Spoteczne oszczednosci z kolei w proporcji do PKB pomnozone przez
wspotczynnik produkcji kolejowej do PKB obrazuja zmiane procentowa w TFP
w branzy kolejowe;.

Jak dowodzi Nicholas Crafts podejscie, ktore wykorzystuje spoteczne
oszczednosci jest rownowazne z okresleniem TFP, bez uwzglednienia kapitatu
z innowacji. Jak zaktadat R. Fogel, kapitat niezbedny do rozwoju kolei roéwnat si¢
zyskom normalnym tozsamym z kosztem alternatywnym. N. Crafts jednocze$nie
zauwaza, ze podejscie social savings jest tez praktycznym sposobem, aby obli-
czy¢ TFP.

J. Kendrick i B. Vaccara zauwazaja, ze przed Il wojng §wiatowa estymacja
produktywnosci ograniczata si¢ do prostych statystyk typu: produkcja koncowa
na jednego zatrudnionego, produkcja w jednostce czasu. Szybko rosta §wiado-
mo$¢ konieczno$ci badania produktywnosci i efektywnosci zarowno dla po-
szczegdlnych sektorow, jak i catej gospodarki®®. Wedtug najnowszych koncepcji
teoretycznych, a takze w $§wietle badan empirycznych akumulacja kapitatu (rze-
czowego i ludzkiego) nie jest jedyng i najwazniejsza determinantg wzrostu gospo-

2 J. Kendrick, B. Vaccara, New Developments in Productivity Measurement, Chicago 1980, s. 3.
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darczego, zwtaszcza dla krajow, ktore dzieli dystans rozwojowy i technologiczny.
Marian Noga dodaje, ze kraje, ktore zanotowaly wigkszy niz przecietny przyrost
produkcji przewaznie tez zwigkszyly poziom zatrudnienia, zakumulowaly wigcej
kapitatu, polepszyly jakos¢ sity roboczej i zanotowaly wzrost catkowitej (wielo-
czynnikowej) produkcyjnosci czynnikow produkcji (TFP)*.

Calkowita produktywnos¢ czynnikow produkcji w gospodarce w stosun-
ku do sektora kolejowego szacowana jest na podstawie koncepcji spotecznych
oszczednosci spopularyzowanej w literaturze kliometrycznej przez R. Fogla®.
Istota jest roznica w cenach dostarczenia ustug w wyniku zastosowania no-
wej 1 starej (dotychczasowej) technologii. Wzrost TFP interpretowany jest jako
wskaznik realnego obnizania kosztow transportu®.

W rachunku spotecznych oszczednosci okresla sig, jakie koszty spoteczen-
stwo ponositoby, gdyby nie byto innowacji. Stad mozna zapisac, ze:

Social savings (SS) = (C,, - C,) O, @)

gdzie:

C — koszt krancowy,

Q — catkowita ilo$¢,

T, — czas przed innowacja,

T, — czas po innowacji.

Zaktadajac, ze rynek jest w petni konkurencyjny, ceny rynkowe mozna potrak-
towacd, jako miare kosztow, wowczas spoleczne oszczgdnosci, okreslane sa, jako:

Social savings (SS) = (P, — P,) T, (®)

gdzie:

P, — cena alternatywnego $rodka komunikacji, np. transportu wodnego —
srodladowego,

P, — ceny transportu kolejowego,

T, ilo$¢ transportu kolejowego.

Zatozenie o konkrecyjnosci rynkow jest celowe, gdyz dane dotyczace kosz-
tow, w przeciwienstwie do cen sg zazwyczaj niedost¢pne lub bardzo trudne
do zdobycia. Nalezy jedynie przypomnieé¢, ze w mysl zalozen mikroekonomicz-
nych w dlugim okresie w warunkach konkurencji doskonatej ceny réwnajg sie
kosztom (firmy osiagaja jedynie zyski normalne).

2* M. Noga, Co decyduje o rozwoju gospodarczym, [w:] Wzrost gospodarczy a innowacje, red.
J. Koch, Wroctaw 2008.

2 R. Fogel, Railroads and American Economic Growth: Essays in Econometric History, Bal-
timore 1964.

26 N. Crafts, Steam as a General Purpose Technology: A Growth Accounting Perspective,
Working Paper 2003, no. 75.
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R. Fogel zatozyl takze gomg granicg, ze popyt na transport jest doskonale
nieelastyczny (wskaznik elastycznosci prostej popytu wynosi 0). Wedtug niego
metodologia spotecznych oszczednosci polega na obliczaniu oszczednosci w ktd-
rymkolwiek analizowanym okresie, z okresleniem réznicy miedzy rzeczywistym
kosztem np. frachtu, przewozu oséb w tym roku, a kosztem alternatywnym, np.
uzyciem zeglugi §rodladowej do transportu doktadnie tego samego towaru. Tym
samym teoretycznie zostaje wyeliminowana kole;j.

Po publikacji badan metodologi¢ R. Fogla, jako kontrfaktyczng, zastosowano
w niektorych krajach do oszacowania wplywu kolei na wzrost gospodarczy. Autor
niniejszej pracy obliczyt spoteczne oszczgdnosci dla gospodarki Niemiec dla roku
1909. Przy analizie spotecznych oszczgdnosci uwzgledniono rowniez stopien ela-
stycznosci prostej popytu (inny niz 0), w tym celu zastosowano koncepcj¢ nad-
wyzki konsumenta.

W celu realizacji hipotezy badawczej i zatozonych celow badawczych, obok
koncepcji social savings, nadwyzki konsumenta, indeksu TFP, output 1 input autor
zastosowat zroznicowane metody badawcze, w tym modelowanie ekonometryczne.

W tym celu autor zbudowat gléwny arkusz statystyczny w postaci szeregu
czasowego opisujacego rozne determinanty gospodarki Niemiec, ze szczego6l-
nym uwzglednieniem statystyk dotyczacych kolei i innych srodkow komunikacji,
zmian w strukturze gospodarki i spoteczenstwa. Gtowny arkusz dla lat 1840-1913
zawieral ponad 140 zmiennych statystycznych.

W poczatkowej fazie doboru odpowiednich danych statystycznych wykorzy-
stano analize skupien, w tym wybrano metode aglomeracji. W metodzie aglo-
meracji przy formowaniu skupien wykorzystano odlegtos¢ euklidesowa, zgodnie
Z zapisem:

Odlegtos¢(x, y) = {3 (x, —y)*}""? )

W kolejnym etapie wykorzystano statystyki opisowe, w tym wykresy roz-
rzutu z okresleniem stopnia korelacji » Pearsona, pasow regresji oraz budowy
dla wybranych zmiennych kandydatek i zmiennej objasnianej macierzy korelacji.

W celu iloSciowego ujecia zwigzkéw pomiedzy wieloma zmiennymi nieza-
leznymi (objasniajacymi) a zmienng zalezng (PKB per capita Niemiec w cenach
z 1913 r.) wykorzystano analiz¢ regresji wielorakiej, w tym regresje krokowa,
m.in. z wykorzystaniem testu t-Studenta, zmiennych binarnych. W budowie mo-
delu ekonometrycznego nie pominig¢to rowniez analizy reszt czynnika losowego,
do czego postuzyt m.in. test Durbin-Watsona.

Chcac okresli¢ zwigzek pomigdzy zmienng endogeniczng (PKB per capita)
a zmiennymi niezaleznymi opisujacymi stan gospodarki Niemiec, autor poddat
analizie m.in.: liczbe szlakéw kolejowych, odsetek liczby zatrudnionych w rolnic-
twie, odsetek liczby ucznidw i studentow, procesy emigracyjne, poziom i dyna-
mike¢ inwestycji. Autor nawigzat m.in. do jednoréwnaniowego modelu ekonome-
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trycznego zbudowanego m.in. przez Michaela Clemensa i Jeffreya Williamsona,
zaimplementowanym réwniez przez Mari¢ Mate i Josepha Love’a, w ktorych m.in.
uzyto danych dotyczacych liczby szlakoéw kolejowych jako kapitatu rzeczowego?’.

Po odpowiednim doborze zmiennych zbudowano dwa modele ekonome-
tryczne: model poziomu PKB per capita oraz model dynamiki PKB per capita.

W ocenie autora modele zawierajg istotne determinanty typowe dla etapu
gospodarek kapitalistycznych w XIX w. 1 poczatkach XX w., ponadto nawigzu-
ja do teorii neoklasycznej w ekonomii, ale takze uwzgledniaja aspekty ekono-
mii rozwoju podnoszone np. przez P. Romera. Do modelu wlaczono np. liczbe
ucznidéw i studentow, wskaznik emigracji. Czgs¢ zmiennych dotyczacych kapita-
hu spolecznego (np. liczba zawartych malzenstw) okazata sie silnie skorelowana
z innymi zmiennymi kandydatkami, stad pominigto je w ponizszym modelu.

Model w swojej pierwotnej postaci zawieral osiem regresorow dotyczacych
stanu infrastruktury kolejowej, kapitatu ludzkiego, w tym: zatrudnienia w rolnic-
twie, poziomu produkcji przemystowej, importu i eksportu, inwestycji, zgodnie
z symbolicznym zapisem:

Yt:ﬂﬂ+ﬂ1xt1+ﬁ2xt2+ﬁj’xt3+ﬁ4xt4+ﬂ5xt5+"'ﬂnxtn+8 (10)

gdzie:

Y — zmienna endogeniczna,

X, X ..., X, — zmienne objasniajace,n=1, 2, ...,n

, By B, — parametry strukturalne, n=0, 1, 2, ...,n

¢ — sktadnik losowy.

Dodac¢ nalezy, ze w modelach zastosowano dla wybranych zmiennych op6z-
nienia czasowe (#-n). Miato to na celu eliminacje¢ endogenicznos$ci tych zmien-
nych. Szczegotowa posta¢ modelow ekonometrycznych zastosowanych przez
autora jest zobrazowana w 1V rozdziale pracy.

Na potrzeby analizy i prezentacji wynikow badan empirycznych, w tym roz-
leglych szeregow czasowych autor wykorzystat takze inne techniki analityczne,
np. analiz¢ tabelaryczng oraz analizg graficzng.

W celu okres$lenia znaczenia alternatywnych rodzajoéw transportu, w tym ry-
walizacji transportu wodnego z sektorem kolejowym oraz ich znaczenia dla wzro-
stu gospodarczego Niemiec autor postuzyt si¢ rowniez studium przypadku (case
study). W rozdziale 11 przedstawit rozwoj przewozow srodladowych, i kompara-
cje ilosci 1 jednostkowych cen frachtu przewozow kolejowych i $sroédladowych
wodnych m.in. w dorzeczach dwoch gtownych rzek: Odry i Laby (Elby).

27 M. Clemens, J. Williamson, Why did tariff-growth correlation reverse after 1950?, NBER
Working Paper 2002, vol. 9181; M. Mata, J. Love, 4 Reversal in the Historical Role of Tariffs in
Economic Growth? The Cases of Brazil and Portugal, Est. econ., Sdo Paulo 2008, vol. 38, no. 3, s.
461-492.
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W pracy autor wykorzystat zgromadzone dane statystyczne charakteryzujg-
ce gospodarke Niemiec z okresu 1840—1913. Dane statystyczne zostaty zebrane
z roznych zrodel, m.in.: rocznikéw statystycznych Niemieckiego Zwigzku Cel-
nego z lat 1834—1866 autorstwa O. Hiibnera, A. Bienengribera, rocznikow sta-
tystycznych Cesarstwa Niemieckiego z okresu 1873—-1916, rocznikow Krolestwa
Prus z okresu 1870-1917. Wykorzystano takze wspotczesne zrodia statystyczne,
w tym statystyki sporzadzone przez W.G. Hoffmanna, S. Kuznetsa, A. Maddiso-
na, R. Fremdlinga, B.R. Mitchela oraz wielu innych autorow.
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ROZDZIAL 1
UKSZTALTOWANIE SIE SYSTEMU
KAPITALISTYCZNEGO

1. KAPITALIZM WOLNOKONKURENCYJNY W ANGLII,
FRANCJI I STANACH ZJEDNOCZONYCH

Poczatki nowego systemu spoleczno-gospodarczego wigza si¢ nierozerwal-
nie z angielskg rewolucjg burzuazyjng (1640-1660). Podlozem zmian ustrojo-
wych byly glebokie przeobrazenia ekonomiczne w Anglii w koncu XVI i na po-
czatku XVII w.

W Anglii znoszenie stosunkow panszczyznianych rozpoczeto sie juz pod ko-
niec sredniowiecza i zakonczyto si¢ w XVI w. Ziemia nalezaca do chtopow byta
ich wylacznag wlasnosciag'. W XVIII w. jednocze$nie z podziatem gruntow gmin-
nych i akcja ogradzania upadta warstwa drobnych posiadaczy ziemi — freehol-
ders 1 tworzyly si¢ kapitalistyczne gospodarstwa rolne. W XIX w. utrwalita si¢
charakterystyczna dla Anglii struktura gospodarstw rolnych. Dokonat si¢ proces
koncentracji ziemi. Farmy liczace co najmniej 100 akrow (40,5 ha) zajmowaty
78% powierzchni upraw?.

Rolnictwo w Anglii bylo podstawowym zrodlem gromadzenia kapitatow
i sity roboczej. Punktem wyjscia akumulacji stata si¢ akcja ogradzania, ktora pole-
gala na wywlaszczaniu chtopow przez wielkich wlascicieli ziemskich i1 tworzeniu
duzych pastwisk do hodowli owiec. W Anglii pierwsza faza ogradzania przypada
na XV-XVI w., druga za$ — na XVII w. Gtéwna przyczyna akcji ogradzania byt
wzrost zapotrzebowania na wetne w zwiazku z rozwojem przemystu tekstylne-
go. Koncentracja ziemi natomiast byta wynikiem rosnacego popytu na zywnos¢,
zwlaszcza na zboze. W latach 1797-1820 wiaczono do wielkiej wtasnosci 3,3 min
akréw (1 akr = 0,4 ha)’. Ruch ogradzania pomnazal nie tylko bogactwo landlor-
doéw, ale tez wielkich dzierzawcdw, dziatajacych, jako ich gtowni agenci (wywo-
dzili si¢ oni sposrod farmerow)*.

' J. Kuliszer, Powszechna historia gospodarcza sredniowiecza i czasow nowozytnych, t. 11,
Warszawa 1961, s. 428.

2 J. Skodlarski, Historia gospodarcza, Warszawa 2012, s. 86.

3 J. Kuliszer, op. cit., s. 428—429.

4 G.M. Traveleyan, Historia Anglii, Warszawa 1965, s. 722.
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Szczegodlng funkcje spelnity w Anglii zewnetrzne zrodta gromadzenia ka-
pitatu. Gtoéwny strumien $rodkéw finansowych ptynagt do Anglii z handlu euro-
pejskiego. Na przetomie XVII i XVIII w. tylko ok. 15% eksportu angielskiego
szto na rynki pozaeuropejskie’. Waznym zrodtem zasilania gospodarki brytyjskiej
byly dochody z kolonii. Wysokie zyski osiagaty zwtaszcza kompanie handlowe.

W XVI1inapoczatku XVII w. wladcy Anglii potrzebowali pieniedzy, glownie
na prowadzenie wojen. Z tego powodu Korona rozpoczeta sprzedaz majatkow
ziemskich — wlasnych dziedzicznych i skonfiskowanych olbrzymich dobr kosciel-
nych i klasztornych (skutki reformacji) — za ok. 6,5 miln funtéw wedlug warto$ci
z 1630 r.° Najwiecej na transakcjach ziemig skorzystata gentry — nowa szlachta,
ktora w przeciwienstwie do starej arystokracji, zerwata z dawna zasada, ze handel
ziemig jest niemoralny. Gentry rekrutowala si¢ sposrod przedstawicieli zamoz-
niejszego mieszczanstwa, ktore chetnie lokowato swoje kapitalty w ziemi, a takze
sposrod wzbogaconych zeglarzy i kaprow.

Bogacacej si¢ nowej szlachcie, a takze $redniej burzuazji handlowo-przemy-
stlowej nie odpowiadal system feudalny. Posiadali oni §rodki materialne, ale nie
mieli wladzy politycznej. Ich dalsza ekspansja gospodarcza napotykata na barie-
ry. W kraju poglebiat si¢ stan nierownowagi spotecznej i gospodarczej. Wywoty-
wato to tarcie migedzy tradycyjnymi reprezentantami wtadzy, Korong, hrabstwa-
mi, wyzszym duchowienstwem i arystokracjg a rosngcymi w site gentry 1 $rednig
burzuazjg’.

W XVI w. gospodarka angielska nabierata cech kapitalistycznych. Sukien-
nictwo, ktore stanowito podstawowe zajecie ludnosci (poza rolnictwem) wkro-
czyto w etap manufaktur scentralizowanych. Elementy uktadu kapitalistycznego
pojawity si¢ w gornictwie, hutnictwie i handlu®.

Duzy wplyw na postawe klas srednich wywart angielski purytanizm. Ideolo-
gia ta wywodzila si¢ w prostej linii z kalwinizmu. Purytanie glosili walke z feuda-
lizmem we wszystkich jego przejawach. Uwazali oni, ze cztowiek zostat powolany
przez Boga do solidnej pracy i osiggania zwycigstwa nie w klasztorze, ale na polu
bitwy, w kantorze i na rynku. Purytanizm angielski stanowit solidny fundament
moralny dla rodzacego si¢ kapitalizmu®. Przyjeta si¢ nowa etyka kapitalistyczna.
Wyrazata si¢ ona w regule dotrzymywania zobowigzan, w pracowitosci i oszczg-
dzaniu oraz w zgdaniu swobody w dziatalnos$ci przemystowej i handlowe;j'°.

Nowa sita spoteczna, gtownie gentry i $rednia burzuazja parta do wystgpien
przeciwko feudalnej arystokracji i monarchii. Sojusz burzuazji z nowa szlachta

5 A. Lubbe, Imperium europejskie? Ekspansja Europy a powstanie gospodarki swiatowej,
Warszawa 1982, s. 58.

¢ Z. Wojcik, Historia powszechna XVI-XVII wieku, Warszawa 1991, s. 414.

7 L. Stone, The Causes of the English Revolutions 1529—1642, London 1972.

8 H. Zins, Historia Anglii, Wroctaw 2009, s. 187—188.

® Z. Wojcik, op. cit., s. 419.

10 Zob. W. Sombart, Der moderne Kapitalismus, Bd. 11, Teil 1, Kapitel IV, Miinchen 1928.
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stanowit podstawowa sitg¢ napgdowa rewolucji angielskiej. Glownym osrodkiem
organizacyjnym zwolennikow rewolucji stat si¢ Dhugi Parlament (1640-1653).
W I potowie XVII w. parlament angielski reprezentowat wytacznie interesy klas
posiadajacych. W Izbie Lordow zasiadali najwicksi feudatowie §wieccy oraz bi-
skupi. W sktad Izby Gmin wchodzili rowniez ludzie zamozni''.

Po dlugoletniej wojnie domowej, w ktorej zgingto ok. 100 tys. Anglikow, ar-
mia parlamentu dowodzona przez Oliwera Cromwella, pokonata wojska krolew-
skie. W 1649 r. specjalny trybunat wydat wyrok $mierci na krola Karola I. Zostata
zniesiona Izba Lordoéw oraz instytucja monarchii. Najwyzsza wladze otrzymata
Izba Gmin. W styczniu 1649 r. proklamowano republik¢. W uchwalonej ustawie
stwierdzono, ze wolne panstwo angielskie bedzie rzadzone przez najwyzsza wia-
dzg narodu, tj. reprezentantow ludu wybranych do parlamentu'?.

Mimo Ze po 11 latach nastgpil powrdét monarchii (Stuartow), jednak najwyz-
sza wladza ustawodawczg pozostal parlament, a wtadz¢ wykonawcza sprawowat
rzad. Przyjeto si¢ wowczas trafne powiedzenie, ze w Anglii ,,krdl panuje, ale nie
rzadzi”. Parlament uchwalat prawa, corocznie ustalal wysoko$¢ budzetu i mogt
pociaga¢ do odpowiedzialnosci krolewskich ministrow. Anglia stata si¢ krajem
rzadzonym przez oligarchi¢ szlachecko-burzuazyjng i dlatego kapitalizm w tym
kraju miat sprzyjajace warunki do dalszego rozwoju'’. Nowy system wiadzy przy-
nioést poprawe tadu w finansach panstwa, bardziej racjonalny system podatkowy
1 zmniejszenie biurokracji. Kontrola parlamentarna nie tlamsita wolnosci gospo-
darczej. W rezultacie brytyjscy przedsigbiorcy cieszyli si¢ wyjatkowa swoboda
i mozliwos$ciami, w poréwnaniu z resztg Swiata'“,

Nowy ustroj wptynat w sposob zasadniczy na uruchomienie rewolucji prze-
mystowej. Nie oznacza to, ze nalezy pomijac znaczenie presji demograficznej, po-
stepu intelektualnego, etyki protestanckiej, czy innych czynnikow'. Po rewolucji
burzuazyjnej pojawity si¢ na Wyspach Brytyjskich szczegolnie pomys$lne warun-
ki do rozwoju gospodarczego. Przedsiebiorcy angielscy dysponowali wszystki-
mi niezbednymi czynnikami produkcji, tj. kapitalem, surowcami, sita robocza
i rynkiem zbytu (wewngtrznym i zewnetrznym). Na przeszkodzie przys$pieszenia
produkg;ji staly jednak dwczesne mozliwosci techniczne przemystu. W tej sytu-
acji przystapiono do prac nad skonstruowaniem maszyn i wynalezieniem nowych
zrodel energii.

""" H. Zins, op.cit., s. 189.

12°G. Aymler, The State’s Servants the Civil Service of the English Republic, 1649-1660, Lon-
don 1973

3 H. Zins, op.cit., s. 199-201.

4 R. Cameron, Historia gospodarcza swiata. Od paleolitu do czasow najnowszych, Warszawa
1996, s. 177.

15 J. Williamson, Ch. Milner, The World Economy. A Textbook in International Economics,
New York 1991, s. 3—4; M. Weber, Die Protestantische Ethik und der Geist des Kapitalismus, ,,Ar-
chiv flir Sozialwissenschaften” 1904/1905.
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Przewr6t przemystowy zapoczatkowato zastosowanie maszyn w przemysle
wlokienniczym (maszyn przedzalniczych i tkackich). Praca maszyn byta nie-
mozliwa bez przezwyci¢zenia najwazniejszej bariery stojacej na drodze postepu
technicznego, tj. niedostatku energii. Zasadniczy postep w produkcji dokonat sig¢
z chwila skonstruowania maszyny parowej. Maszyng parowa po raz pierwszy za-
stosowano w gornictwie. Jej gtownym tworcg byt James Watt (1769 r.)'S.

W nastepnych latach zasieg rewolucji przemystowej rozszerzat si¢ na inne
dziedziny gospodarki: gornictwo, hutnictwo, przemyst maszynowy i transport.
Innowacje w przemysle, energetyce i transporcie doczekaty si¢ bogatej literatu-
ry. Klasyczny przebieg rewolucji przemystowej w Anglii zawdzigczamy Paulowi
Mantoux'”.

Ze wzgledu na charakter pracy, uwazam za zasadne przedstawic kilka istot-
nych informacji dotyczacych przewrotu technicznego w transporcie i komunikacji.

Udane préby zastosowania maszyn parowych w gornictwie sktonity kon-
struktoréw do zainstalowania ich do napedu statkéw. W 1807 r. Robert Fulton
uruchomit pierwszy na $wiecie statek parowy ,,Clermont”. W 1821 r. otwarto re-
gularng lini¢ zeglugowa miedzy Dover i Calais'®.

Rewolucyjne zmiany w transporcie rozpoczety si¢ wraz ze skonstruowaniem
lokomotywy parowej. W budowe parowozu, obok Jamesa Watta, wniosto wktad
wielu inzynierow. Dopiero jednak samouk George Stephenson odniost pelny suk-
ces. W 1813 r. skonstruowat stacjonarng maszyne¢ parowa do przewozenia pustych
wagonikow na wegiel. W 1825 r. osobiscie poprowadzit swa ,,Rakiete” na linii
Stockton—Darlington. Lokomotywa osiagneta, jak na owe czasy, zawrotna szyb-
ko$¢ — ok. 45 km/godz. W 1830 r. oddano do uzytku lini¢ kolejowa o znaczeniu
przemystowym, taczaca Manchester z Liverpoolem'.

Kolejnictwo stawato si¢ ,,symbolem i instrumentem industrializacji”*°. Pobu-
dzito zapotrzebowanie na zelazo, wegiel 1 drewno, a ponadto wymagato stworze-
nia trwalego parku maszyn i urzadzen. W sektorze kolejowym znajdowato zatrud-
nienie coraz wigcej ludzi. W potowie XIX w. do obstugi kolei w Anglii potrzeba
byto ponad 50 tys. pracownikow, a przy budowie nowych linii kolejowych praco-
wato blisko 200 tys. osob*!.

Konsekwencja rewolucji przemystowej byta industrializacja, rozwoj rolnictwa,
handlu, finanséw i1 bankowosci, a w rezultacie wzrost dochodu narodowego. W prze-

16 T.S. Ashton, The Industrial Revolution (1760-1830), London 1948.

17 P. Mantoux, Rewolucja przemystowa w XVIII w. Zarys dziejow powstania wielkiego nowo-
czesnego przemystu w Anglii, Warszawa 1957.

8 W. Rusinski, Zarys historii gospodarczej powszechnej. Czasy nowozytne i najnowsze
(1500-1939), Warszawa 1970, s. 174.

19 Tamze.

2 R. Cameron, op. cit., s. 218.

21 H.B. Court, A Concise Economic History of Britain from 1750 to Recent Times, Cambridge
1954, s. 165.
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mysle angielskim najwigkszy postep dokonat si¢ w przemysle tekstylno-odziezo-
wym. Anglia stala si¢ potentatem $wiatowym w produkcji sukna, wyrobow Inia-
nych, bawetnianych i1 jedwabniczych. W okresie stulecia 1770—1870 roczna wartos¢
produkcji wiokienniczej Anglii zwiekszyta si¢ ponad dwudziestokrotnie??. Wzrost
produkcji przemystu tekstylnego stymulowal podobne efekty w pozostatych gate-
ziach. W XVIII w. na $ciezke szybkiego wzrostu weszto tez angielskie gornictwo
i hutnictwo. Wydobycie wegla kamiennego wzrosto z 5 min Mg rocznie w latach
1760-1780 do 110 mln Mg w 1870 r.2 W szybkim tempie rozwijata si¢ metalurgia
1 hutnictwo zelaza, stymulowane rosngcymi potrzebami przemyshu zbrojeniowego.
W latach 1788-1870 produkcja zelaza wzrosta z 68 tys. Mg do 6 mln Mg?.

Od 1870 r. Wielka Brytania wysunela si¢ zdecydowanie na pierwsze miejsce
w $wiatowej produkcji przemystowej (31,8%), wyprzedzajac Stany Zjednoczone
(23,3%) i Niemcy (13,2%)%.

Konsekwencja zmian, ktore zaszty w przemysle i rolnictwie byta ekspan-
sja handlowa. Sprzyjalo jej tez umocnienie dominacji kolonialnej Anglii. Wielka
Brytania stata si¢ pierwsza potgga handlowa swiata. Jej udziat w handlu global-
nym wahat si¢ w XIX w. od ok. 20% do 30%. Centrum finanséw $wiatowych
umiejscowito si¢ w Londynie®.

Ksztattowaniu si¢ gospodarki rynkowej towarzyszyt rozw¢j systemu finan-
sowego. I w tym sektorze palma pierwszenstwa nalezata do Anglii. Bank Angiel-
ski — centralny bank panstwowy, zalozony w 1694 r., byt pierwszym nowocze-
snym bankiem na $wiecie. Wykonywat niemal wszystkie znane dzisiaj operacje
bankowe. W II potowie XVIII w. zaczely powstawaé banki prowincjonalne.
W 1810 r. byto ich prawie 800"

Banki odegraty istotna rolg¢ w procesie industrializacji, ale tez wzrost gospo-
darczy przyspieszyt rozwdj sektora finansowego®. Juz w koncu XVI w. pojawi-
ly si¢ w Anglii pierwsze spotki akcyjne. W 1571 r. uruchomiono gietde londynska.
Na kapitale akcyjnym rosta potgga kompanii handlowych. Najwigksze dochody
osiggata Kompania Wschodnioindyjska. Akcjonariusze otrzymywali regularnie
wysokie dywidendy w granicach 15-25%%.

Wraz z rozwojem przemystu i handlu ulegata zmianie struktura gospodarki.
W 1870 r. w rolnictwie angielskim pracowato tylko 23% ogétu zatrudnionych.

22 W. Rusinski, op. cit., s. 181.

2 S, Viljoen, Economic Systems in World History, London 1974, s. 179; W. Rusinski, op.cit.,
s. 181.

24 W. Rusinski, op. cit., s. 182.

2 W.G. Hoffman, British Industry 1700-1950, Oxford 1955, s. 184.

2% J. Skodlarski, R. Matera, Gospodarka swiatowa. Geneza i rozwdj, Warszawa 2004, s. 118—121.

21 J. Kalinski, Historia gospodarcza XIX i XX w., Warszawa 2008; J. Skodlarski, op. cit., s. 109.

2 N. Ferguson, Potega pienigdza. Finansowa historia Swiata, Krakow 2010, s. 55.

2 W. Rusinski, op. cit., s. 116
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Systematycznie rosta rola sektora ustug (35%)*°. Mimo spadku zatrudnienia
w rolnictwie dochody globalne, dzigki wysokiej wydajnosci, byly coraz wigksze.
Towarowos$¢ rolnictwa angielskiego nalezata do najwyzszych w Europie. Naj-
wyzsza wydajnos¢ osiggali rolnicy dunscy.

Przy$pieszony wzrost gospodarczy w XIX w. przyniost spoteczenstwu an-
gielskiemu wyrazng poprawe stopy zyciowej. Wielka Brytania osiagneta najwyz-
szy przyrost PKB na mieszkanca w latach 1820-1870 — z 1756 USD do 3263
USD (sita nabywcza z 1990 r.). Nastepne w kolejnosci Holandia i Belgia miaty
po 485 USD mniej (w roku 1870)*'. Zmienita si¢ korzystnie jako$¢ zycia spotecz-
nego oraz pozycja kobiet w pracy i w rodzinie. Tak pisze o tym wybitny historyk
angielski George M. Trevelyan:

Postgp humanitaryzmu, demokracji i o$wiaty oraz przemiany w metodach wytworczosci, kto-
re wytworzyly wielkie skupiska pracownikow obu plci w biurach i fabrykach — wszystko to facznie
doprowadzito do powstania nowych poje¢ o roli kobiety w spoteczenstwie. Wyksztatcenie kobiet,
ktore dawniej byto niemal catkowicie zaniedbane, w ciagu kilku pokolen zréwnato si¢ z wyksztatce-
niem mezczyzn. Prawo zmienito pozycje kobiet w rodzinie, a bardziej jeszcze zmienila ja praktyka
i opinia publiczna. W konicu dazenie do nadania im praw wyborczych przestato wydawacé si¢ czyms$
absurdalnym.

Wszystkie te ogromne zmiany nigdy nie moglyby si¢ dokonac bez katastrofy, gdyby nie pokdj,
dobrobyt i bezpieczenstwo, jakie charakteryzowaty Wielka Brytanie w XIX wieku. Z wyjatkiem
epizodu wojny krymskiej ogélna polityka Brytanii polegata na powstrzymywaniu si¢ od udziatu
w zmaganiach narodéw kontynentalnych — zanim wybuchty one na nowo w czterdziesci lat po Wa-
terloo. Poniewaz rownowaga sit byta na razie dos¢ pewnie ustalona, nie zachodzita potrzeba, aby-

$my musieli walczy¢é celem niedopuszczenia do podboju Europy przez jeden naréd i jego wasali*2.

Znany badacz historii gospodarczej Anglii T.S. Ashton réwniez pisal
w 1948 r., ze zmiany, ktore nastgpity w XVIII w. nie dotyczyly samej produkcji
przemystowej, ale rowniez mialy charakter spoteczny i intelektualny?:.

W sytuacji, gdy ustrdj polityczno-gospodarczy w Anglii demokratyzowat sig,
we Francji w XVII w. umacniat si¢ absolutyzm. Krél Ludwik XIV byl jednym
z najwiekszych despotow wszystkich czasow. Gospodarka francuska, dzigki
przedsigwzigciom znakomitego ministra Jeana Baptiste’a Colberta, rozwijata si¢
pomyslnie. Jednak wieloletnie wojny prowadzone przez Ludwika XIV niemal
z catg Europg doprowadzity kraj do ruiny finansowej**.

W II potowie XVIII w. ustrdj feudalny we Francji istniat, ale miat oparcie juz
tylko w niewielkiej grupie spotecznej wywodzacej si¢ niemal wytacznie sposrod
szlachty 1 wyzszego duchowienstwa. Stopniowo narastat antagonizm miedzy du-

30 A. Madison, Phases of Capitalist Development, Oxford 1982, s. 205.
31 J. Skodlarski, R. Matera, op. cit., s. 130.

32 G.M. Trevelyan, op. cit., s. 234.

3 T.S. Ashton, op. cit.

3% 7. Wojcik, op. cit., s. 490, 502 i 522.
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chowienstwem i szlachtg a trzecim stanem, do ktorego zaliczani byli mieszczanie
i wolni chtopi (99% ogoétu spoteczenstwa). Konflikt przys$pieszyta sama monar-
chia, prowadzac walke z parlamentem 1 starajac si¢ utrzymaé zdyskredytowang
wladze absolutng.

Podlozem intelektualnym rewolucji byta racjonalistyczna filozofia i literatu-
ra polityczna okresu o§wiecenia. Dla przemian w duchu kapitalistycznym wiel-
kie znaczenie miaty poglady Jeana Jacquesa Rousseau, ktory w dziele Umowa
spoteczna postulowal rownos¢ spoteczng, podporzadkowanie si¢ woli zbiorowe;j
1 poszanowanie wspolnego dobra. Nardd bedacy suwerenem mogt odebraé wia-
dze rzadzacym i ustanowi¢ nowy tad spoteczny?’. Bezposredni wpltyw na ksztat-
towanie si¢ nowozytnego systemu wladzy wywarla rozprawa Charles’a-Louisa
Montesquieu O duchu praw. Uznat on za konieczny podziat wtadzy na ustawo-
dawcza, wykonawcza i sgdownicza’. Prady oswieceniowe propagowaty liberalne
koncepcje jednostki, spoteczenstwa i gospodarki®”.

Nieurodzaje w 1787 1 1788 1. powodujace zjawiska gtodu pobudzity atmosfe-
r¢ rewolucyjng. Zaistniaty wowczas warunki do gruntownej zmiany ustroju Fran-
cji. Zebranie si¢ Stanow Generalnych, a nastepnie przeksztalcenie ich w Zgroma-
dzenie Narodowe (17.06.1789 r.) i utworzenie (7.07.1789 r.) Konstytuanty (ciato
ustawodawcze dla przygotowania przysztej konstytucji) stanowito pierwszy, re-
wolucyjny krok burzuazji, zmierzajacy do przejecia whadzy*.

Przechodzac do kapitalizmu prawie wszystkie kraje w Europie przeszty przez
stadium rewolucji burzuazyjnej, ale we Francji byta ona najbardziej gwattowna
i krwawa. W ciggu dwoch lat, od czerwca 1789 r. do wrzesnia 1791 r. dokonata si¢
catkowita zmiana ustroju polityczno-spotecznego we Francji. Podstawe stanowita
konstytucja z 14.09.1791 r. Wstegpem do niej byta Deklaracja praw czlowieka
i obywatela uchwalona juz 26.08.1789 r.

Deklaracja praw cztowieka i obywatela odwolywata si¢ do naturalnych i nie-
zbywalnych praw cztowieka: wolnosci, wlasnosci, braterstwa i przeciwstawia-
nia si¢ uciskowi. Na strazy zachowania tych praw powinna sta¢ organizacja pan-
stwowa. W zwigzku z tym deklaracja glosita zasade suwerennosci ludu, rownosé
obywatelska wobec prawa, tolerancje religijng, wolno$¢ stowa i prasy oraz udziat
wszystkich — posredni i bezposredni — w uchwalaniu prawa i podatkow. Zdecydo-
wanie wypowiadata si¢ w kwestii wtasnosci stwierdzajac, ze wtasno$¢ prywatna
jest prawem nienaruszalnym i §wigtym i nikt nie moze by¢ jej pozbawiony, chyba
ze wymaga tego dobro publiczne i pod warunkiem wyptaconego uprzednio spra-
wiedliwego odszkodowania®’.

35 J.J. Rousseau, Umowa spoleczna, Warszawa 1918.

3¢ Montesquieu, O duchu praw, Warszawa 1957.

37 J. Kalinski, op. cit., 2008, s. 30.

% M. Zywczynski, Historia powszechna, 1789-1870, Warszawa 1990, s. 19-30.
¥ Tamze, s. 39.
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Deklaracja umozliwiata rozwoj gospodarki rynkowej we Francji. Likwido-
wala ostatecznie ustrdj stanowy i proklamowata stosunki ekonomiczne oparte
na prawie wlasnosci i swobodzie jednostki w dziedzinie gospodarcze;.

Moca konstytucji z wrzesnia 1791 r. wladza zostata podzielona (wzorem
amerykanskim) na ustawodawcza, wykonawcza i sadownicza. Wprowadzata cen-
zus wyborczy — prawo wyborcze zostalo uzaleznione od wysokosci placonego
podatku od posiadanego majatku. Ponadto ustalata nowy podziat administracyj-
ny kraju (na departamenty). Monarchi¢ obalono i ogloszono Francj¢ republika
(10.07.1793 r.)*.

Po kilku latach wiadze we Francji przejat Dyrektoriat, a nastepnie Napo-
leon Bonaparte, ktory w 1804 r. koronowat si¢ na cesarza Francuzéw. Pelniac
wladze absolutng utrwalil podstawowe zasady rewolucji burzuazyjnej, a pro-
wadzac liczne wojny przyczynit si¢ do zmian ustrojowych w wielu krajach.
Na obszarze Wloch utworzyt demokratyczng Republike Liguryjska, Republike
Cispadanska i Republike Cisalpinska. Przy$pieszyt rowniez rewolucj¢ spolecz-
ng w Szwajcarii i zapoczatkowal przemiany kapitalistyczne w Prusach i Ksig-
stwie Warszawskim®*!.

Rewolucja francuska pozostawita przysztym pokoleniom ogromna spusci-
zne. Na areng polityczng wkroczyly grupy spoleczne, ktore w XIX w. beda ksztat-
towaly rzeczywisto$¢ gospodarczo-spoteczng. Stworzone zostaly fundamenty
wolno$ci ekonomicznej. Nastgpita likwidacja cechow, zakaz stowarzyszania si¢
robotnikdw i zniesienie wewnetrznych barier celnych. Wielu posiadaczy ziem-
skich i chtopow skorzystato z likwidacji dziesiecin i optat senioralnych. Ponadto
lata po 1789 r. umozliwity awans spoteczny piastujagcym urzedy panstwowe oraz
spekulantom trudnigcym si¢ handlem ziemig i dostawami dla wojska. Przeprowa-
dzenie reformy administracyjnej powigkszyto znacznie zdolnos$¢ panstwa do in-
terwencji spotecznej*.

Zmiana ustroju we Francji nie przyspieszyla od razu rozwoju gospodarczego.
Rewolucja niemal wcale nie zmienita istoty gospodarki przedindustrialnej. Wiele
aspektow struktur gospodarczych i spotecznych przetrwato az do lat czterdzie-
stych XIX w. Stan ten powodowal, Ze przewazata mata wydajno$¢ w rolnictwie,
wysokie koszty powolnego transportu, brakowalo tez dobrze rozwinigtej sieci
handlowej i przemystu manufakturowego na duzg skale®.

Bodzcem do zmian strukturalnych w gospodarce francuskiej byt wzrost
popytu zwigzany ze znacznym przyrostem ludnosci (w latach 1750-1800 z 17
do 27,3 mln) oraz wptywem innowacji technicznych i technologicznych. Rewo-
lucja przemystowa, w szerszym zakresie, wkroczyta do Francji dopiero w la-

40 J. Szpak, Historia gospodarcza powszechna, Warszawa 2003, s. 134.

M. Zyweczynski, op. cit., s. 116-118.
42 R. Price, Historia Francji, Poznan 2001, s. 148-150.
4 Tamze, s. 1491 152-153.
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tach trzydziestych XIX w. W pierwszym etapie bylta gtownie dzietem Anglikow.
W 1848 r. w przemysle metalurgicznym pracowato 15 tys. inzynierdow i robotni-
kow angielskich. Z francuskich wynalazco6w na uwagg zastuguje Philippe Girard,
wynalazca maszyny do przedzenia Inu oraz chemicy — Cloude de Berthollet (chlor
jako wybielacz) i Nicolas Leblanc (produkcja alkaliow przy uzyciu chlorku sodo-
wego lub zwyktej soli). Inzynierowie francuscy, Emil i Piotr Martinowie, opraco-
wali metod¢ wytapiania stali w piecach ptomiennych, ulepszong przez inzyniera
niemieckiego, pracujacego w Anglii Wilhelma Simensa**.

W okresie 1830-1850 dokonat si¢ postep w zakresie wdrazania innowacji,
ktore mialy znaczacy wpltyw na komunikacje, handel oraz produkcje tkanin, me-
talurgi¢ i mechanike. W ciagu trzech — czterech dziesiecioleci, wprowadzono tyle
waznych innowacji, ile wezesniej przez kilka wiekow™.

Decydujaca rolg w rewolucji przemystowej we Francji odegraty koleje zela-
zne. Zaczeto je budowac juz w 1828 r. Pierwsza linia kolejowa zostata uruchomio-
na w 1832 r. Od samego poczatku panstwo brato udzial w budowie kolei, inicjujac
1 czgsciowo finansujac inwestycje w tym sektorze. We Francji wczesniej niz w Anglii
skoordynowano prace kolei z przewozami na wodach srédlagdowych oraz opracowa-
no (w 1842 r.) generalny plan rozbudowy kolejnictwa na dalsze lata. Tempo budow-
nictwa kolejowego we Francji wzrosto po 1852 r. Dlugos$¢ linii kolejowych powigk-
szala si¢ nastgpujgco: 1850 r. — 3083 km, 1860 r. — 9528 km, w 1870 r. — 17 931 km.
W Europie Francja ustgpowata w tym zakresie tylko Anglii (1870 r. — 24 999 km)*.

Rozwdj kolejnictwa spowodowat obnizenie kosztow transportu towardw.
Wigksza wydajnos¢ transportu stymulowata rozrost produkcji i rozszerzata po-
jemnos$¢ rynkow zbytu. Postgp w transporcie miat niewatpliwie gleboki wptyw
na przestrzenng struktur¢ aktywnosci gospodarczej. Kolej docierata na tereny
rowninne, gdzie mozna byto uzyska¢ wigksza wydajnos¢, wyzsze dochody 1 lep-
sze mozliwosci inwestycyjne. Poszczegdlne osrodki przemystowe nie byty juz
od siebie odizolowane. Kolejnictwo we Francji stanowito jeden z najwazniej-
szych ,,motorow” napedzajacych rozwdj gospodarczy*’.

W 1815 1. Francja byta jeszcze krajem na ogoét rolniczym. Przemyst w sto-
sunku do angielskiego byt stabo rozwiniety. W koncu XVIII w. zaczely si¢
rozwija¢ manufaktury. Dopiero po 1830 r. powstawaly duze przedsi¢biorstwa
kapitalistyczne. Przemyst tekstylny rozwijat si¢ w Normandii, Alzacji, Pary-
zu 1 Lyonie. Zaktady hutnicze w Creusot, kierowane przez braci Schneideréw
staly si¢ stynne w catej Europie. W Lotaryngii dobrze prosperowat przemyst
metalurgiczny*®.

# M. Zywezynski, op. cit., s. 209 i 427.

4 R. Price, op. cit., s. 157.

46 W. Rusinski, op. cit., s. 228 i 240.

47 R. Price, op. cit., s. 154155, 157-158.
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W latach sze$¢dziesigtych wzrosto tempo produkcji przemystowej i wynosi-
o 3,5% rocznie; dla poréwnania do 1830 r. — ok. 2%*. W tym czasie produkcja
wyrobow per capita dorownywata, a w niektdrych latach przewyzszata wskazniki
dotyczace Anglii. Od 1840 do 1870 r. energia wytwarzana przez silniki parowe
wzrosta 10-krotnie. Wydobycie wegla kamiennego w latach 1850—1869 zwiek-
szyto si¢ z 4,4 mIn Mg do 13,4 mln Mg, co stawiato Francj¢ na 4 miejscu w $wie-
cie. Produkcja zelaza i stali rosta réwniez w szybkim tempie: 1860 r. — ponad 100
tys. Mg, 1869 r. — ponad 1 mln Mg*.

Dochod na jednego mieszkanca i caty cykl rozwoju gospodarczego zalezat
w znacznej mierze od wzrostu produkcji rolnej. Rolnictwo zapewniato ludnosci
zywno$¢, a przemystowi niektore surowce. Najwieksze osiagniecia odnotowa-
no w hodowli zwierzat gospodarskich. We wszystkich podstawowych rodzajach
hodowli Francja zajmowata pierwsze miejsce w Europie. W 1862 r. poglowie
poszczegdlnych zwierzat przedstawiato si¢ nastepujaco: owce — 24,5 min sztuk,
bydto — 11 mln, nierogacizna — 6 mln, konie — 3,5 mln sztuk®'.

Dochéd narodowy we Francji na jednego mieszkanca rost powoli, zgodnie
ze wzrostem gospodarczym. W latach 1825-1834 przypadalo rocznie na jedne-
go mieszkanca 325,6 frankow, a w okresie 1865-1874 — 602 franki®?. W 1870 r.
Francja znalazta si¢ na 10 miejscu w swiecie pod wzgledem PKB na jednego
mieszkanca, osiagajac 1858 USD (sita nabywcza z 1990 r.). Francje wyprzedzaty
w Europie: Wielka Brytania, Holandia, Belgia, Szwajcaria, Dania i Niemcy>>.

Od momentu uzyskania niepodlegtosci w 1776 r. Stany Zjednoczone uzy-
skaly dogodne warunki do tworzenia systemu kapitalistycznego. Deklaracja nie-
podlegtosci, ogloszona 4.07.1776 r., stworzyta podstawy ustroju demokratyczne-
go. W pierwszej czgsci deklaracja mowi o prawie do zycia, wolnosci i dazeniu
do szczescia. Prawa te zabezpiecza rzad, a zrodtem jego wladzy jest zgoda tych,
ktorymi rzadzi. Gdy rzad przeciwstawia si¢ realizacji celow, do ktérych zostat
ustanowiony, jest ,,prawem ludu zmieni¢ formy rzgdu albo obali¢ i stworzy¢ nowy
rzad™**. Zjednoczone kolonie miaty prawo prowadzenia wojny, zawierania po-
koju, zawigzywania sojuszow, prowadzenia handlu i wykonywania wszystkich
aktow i czynnosci, ktore niepodlegle panstwa majg prawo czynic.

Podstawy ustroju  Stanow  Zjednoczonych stanowita konstytucja
z 17.09.1787 r. Opierala si¢ ona na zasadzie trojpodziatu wtadz: na wladzg ustawo-
dawcza, wykonawcza 1 sadowniczg oraz na zasadzie rOwnowagi wtadz. Konsty-
tucja ta obowiazuje do dzi$. Konstytucja zawiera tylko postanowienia dotyczace
ustroju Unii. Nie normuje natomiast wewnetrznego ustroju stanow, z wyjatkiem

4 Tamze, s. 185-186.
30 J. Skodlarski, R. Matera, op. cit., s. 114-115.
31 J. Skodlarski, op. cit., s. 137.
R. Price, op. cit., s. 153.
33 J. Skodlarski, R. Matera, op. cit., s. 130.
3 K. Koranyi, Powszechna historia panstwa i prawa, t. IV, Warszawa 1967, s. 197.
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postanowienia, gwarantujgcego kazdemu stanowi ustrdj republikanski. Przyjmuje
tez zasade wyzszosci konstytucji federalnej i traktatow zawartych przez Stany
Zjednoczone nad konstytucja stanowa i prawami stanowymi®>.

Wtadze ustawodawczg sprawuje Kongres ztozony z dwoch Izb: Izby Repre-
zentantOw oraz z Senatu. Uprawnienia Kongresu sa bardzo szerokie. Konstytucja
wylicza w pierwszej kolejnosci gospodarcze, do ktorych nalezaty sprawy podat-
kowe, celne, monetarne oraz regulowanie handlu zagranicznego i migdzystano-
wego. Wladze wykonawczg sprawuje prezydent Stanéw Zjednoczonych. Posiada
on duze uprawnienia. Jest najwyzszym wodzem armii i floty, mianuje urzednikow
federalnych, sedziow Sadu Federalnego oraz przedstawicieli dyplomatycznych.
Do obowiazkéw prezydenta nalezy czuwanie, aby prawa byty wlasciwie prze-
strzegane™.

Konstytucja stworzyta stabilne podstawy rozwoju demokracji i gospodarki
rynkowej w Stanach Zjednoczonych. Od 1787 r. zaczat ksztaltowac si¢ system
dwupartyjny. Poczatkowo federali§ci, zwolennicy silnej wtadzy centralnej, banku
centralnego i pomocy panstwa dla przemyshu, zdobyli przewage nad antyfedera-
listami. Prezydentura Tomasza Jeffersona przyniosta postep demokracji politycz-
nej. W latach 1803—1867 nastapito rozszerzenie terytorium Standéw Zjednoczo-
nych: zakupiono od Francji Luizjane, a od Hiszpanii Floryde, przytaczono Teksas
i cze$¢ terytorium meksykanskiego (Nowy Meksyk i Kaliforni¢) oraz wykupiono
od Rosji Alaske®.

W latach pigcédziesigtych XIX w. nasility si¢ trudnosci wewngtrzne w Sta-
nach Zjednoczonych. Antagonizm migdzy stanami poéinocnymi i poludniowymi
osiggnat apogeum w okresie 1857-1861. Jego podlozem byly problemy natury
ekonomicznej i ideowej. W stanach potnocnych znajdowato si¢ 4/5 wszystkich
zaktadow przemystowych i kopaln oraz 2/3 linii kolejowych. Do tej czgsci Ame-
ryki przybywali emigranci z Europy, bo tu mogli znalez¢ prace. Natomiast stany
potudniowe miaty prawie wylacznie charakter rolniczy — plantatorski. Na plan-
tacjach stosowano system pracy niewolniczej. W 11 stanach potudnia na 9 min
ludnosci byto ok. 4 mln niewolnikow — Murzynow?®.

Do potowy XIX w. wigkszo$¢ opinii publicznej w Stanach Zjednoczonych
byla obojetna w kwestii niewolnictwa. Antagonizm rozpoczal si¢ wowczas, gdy
przemystowcy podtnocnoamerykanscy zaczeli domagaé si¢ w interesie ich roz-
winigtego przemystu cet ochronnych (przed eksportem towarow europejskich),
a przeciwni temu byli plantatorzy z Potudnia. Nastepnie politycy Pétnocy wysu-
neli postulat zniesienia niewolnictwa™.

3 Tamze, s. 228.

% Tamze, s. 229-231.

57 J. Szpak, op. cit., s. 154.
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Krwawa wojna domowa, zwana secesyjna (1861-1865), zakonczyta si¢ zwy-
cigstwem Ponocy i zniesieniem niewolnictwa. Po zakonczeniu wojny nastgpit
dynamiczny rozwdj gospodarki kapitalistyczne;.

W latach sze$édziesigtych XIX w. narodzit si¢ w Stanach Zjednoczonych
przemyst fabryczny. Wdrazano w tym czasie masowo europejskie zdobycze re-
wolucji przemystowej. Nie ograniczano si¢ jednak do importu zagranicznych
innowacji. W Stanach skonstruowano m.in. Zzniwiarke McCormicka, maszy-
n¢ do szycia Singera, maszyn¢ do pisania, kombajn do zbioru zboza, wrebiarki
do gérnictwa weglowego®.

Na rozleglym obszarze Stanoéw Zjednoczonych szczegdlnie donioste znacze-
nie mial transport. Najpierw budowano drogi bite i uruchamiano zegluge $rodla-
dowag. Dopiero jednak rozwoj kolejnictwa spowodowat rewolucj¢ w transporcie.
W latach 1828-1830 wybudowano pierwsza lini¢ kolejowg taczgca Baltimore
z Ohio. W 1840 r. istniato juz w Stanach 4,5 tys. km kolei. Nastepne lata przynio-
sty prawdziwy boom w kolejnictwie. W 1870 r. dlugos$¢ linii kolejowych w Sta-
nach Zjednoczonych przekroczyta 90 tys. km®!.

Koleje zmienity mape przemystowa Stanow Zjednoczonych. Dzieki nim
uprzemystowienie objeto stopniowo stany srodkowe, zwlaszcza te tereny, ktore nie
mialy dotad dogodnych polaczen wodnych z portami i centrami przemystowymi.

Po zakonczeniu wojny domowej i w wyniku przewrotu przemystowego postep
industrializacji w Stanach Zjednoczonych byt imponujacy. Przystapiono do rozbu-
dowy przemystu ciezkiego. W szybkim tempie rosta produkcja zelaza. W 1800 r.
wytworzono w USA zaledwie 40 tys. Mg tego surowca, w 1830 r. — 180 tys. Mg,
w 1850 1. — 670 tys. Mg, aw 1870 r. — 1670 tys. Mg. Kraj ten znalazt si¢ na drugim
miejscu w §wiecie (po Anglii) w produkcji zelaza. Po 1840 r. rozpoczeto wytop
zelaza za pomocg koksu. Wydobycie wegla, zlokalizowane gldwnie na péinocnym
zachodzie kraju, przekroczyto w 1860 r. juz 13 mln Mg (réwniez drugie miejsce
na $wiecie). Amerykanie zaczgli takze stosowac kolejne zrodlo energii — rope naf-
towa. W okresie 1860—1865 jej wydobycie wzrosto z 90 Mg do 40 tys. Mg. Przeto-
mowe znaczenie dla gospodarki amerykanskiej miato odkrycie z16z ztota, najpierw
w Kalifornii, a p6zniej w Kolorado i Newadzie. Masowa eksploatacja ztota i skutki
z nig zwigzane przyczynily si¢ do rozwoju gospodarczego zachodnich wybrze-
zy Ameryki Potnocnej. Dobrze rozwijal si¢ przemyst maszynowy, widkienniczy
1 spozywczy. Rost udziat przemystu w ksztaltowaniu si¢ dochodu narodowego —
z 19% w 1850 1. do 24% w 1870 r. Stany Zjednoczone stawaly si¢ stopniowo mo-
carstwem gospodarczym. W 1870 r. wysunely si¢ na drugie miejsce w §wiatowej
produkcji przemystowej (23%, Wielka Brytania — 32%)%.

% W. Rusinski, op. cit., s. 288.

ol Tamze, s. 292.
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Po odzyskaniu niepodlegtosci podstawa gospodarki Stanéow Zjednoczonych
byto rolnictwo. Sprzyjaly temu wielkie obszary urodzajnej ziemi, ktorg bez wigk-
szych naktadéw mozna byto uprawia¢. Gospodarka rolna od samego poczatku
podporzadkowana byla zasadom kapitalistycznym. W caltym niemal XIX w. trwa-
lo zywiotowe osadnictwo. Banki udzielaty osadnikom kredytéw na sptate nalez-
nosci za ziemig, a do panstwa nalezata dbatos$¢ o infrastrukture. Istotne znaczenie
dla rolnictwa amerykanskiego miata uchwata Kongresu z 1862 r., wedlug ktorej
kazda dorosta osoba zamieszkujgca na wsi co najmniej 5 lat mogta otrzymac bez-
platnie 160 akréw gruntéw panstwowych®.

Rewolucja przemystowa wyszta naprzeciw problemom, przed ktérymi stang-
o amerykanskie rolnictwo (duze areaty, brak najemne;j sity roboczej). Od 1820 r.
rozpoczat si¢ proces mechanizacji rolnictwa. Do sprzetu zb6z zastosowano, wspo-
mniang wczesniej, zniwiarke i kombajn. Tempo produkcji rolnej ulegto wyraznemu
przyspieszeniu. W latach 1840—1887 w Stanach Zjednoczonych nastapit 4-krotny
wzrost (w Europie najwyzszy w Szwecji — 3-krotny). Najwiekszym producentem
pszenicy (najpopularniejsze zboze w XIX w.) w $§wiecie byly Stany Zjednoczo-
ne. Ogdlnie, kraj ten wysunat si¢ zdecydowanie w I potowie XIX w. na pierwsze
miejsce w Swiecie w globalnej produkcji rolnej (wyprzedzit Rosje¢ i Francje)®.

Wazrost gospodarczy w Stanach Zjednoczonych nie przektadat si¢ rowno-
miernie na poprawe stopy zyciowej spoleczenstwa amerykanskiego. W latach
1820-1870 roczny przyrost PKB wynosit 4,5% i byl najwyzszy w $wiecie. Jed-
nak w przeliczeniu na jednego mieszkanca zwigkszat si¢ tylko 1,5% rocznie.
W 1870 r. Stany Zjednoczone uplasowaly si¢ w §wiatowym rankingu PKB per
capita na 6 miejscu. Na jednego mieszkanca przypadato 1858 USD®. Najwigkszy
udziat w dochodzie mieli przedsigbiorcy, stosunkowo dobrze zarabiali wykwali-
fikowani robotnicy fabryczni, w najtrudniejszym potozeniu znajdowali si¢ emi-
granci przybyli §wiezo na ziemi¢ amerykanska.

2. POCZATKI KAPITALIZMU MONOPOLISTYCZNEGO

W koncu XIX w. i na poczatku XX w. w calej Europie, z wyjatkiem Francji,
Szwajcarii 1 Portugalii, utrzymywat si¢ ustrdj monarchiczny. Monarchie europej-
skie mialy jednak rozne oblicza: od monarchii parlamentarnej (Wielka Brytania)
do monarchii absolutnej (Rosja). Parlamentaryzm angielski stuzyt za wzor wielu
panstwom. Sprawne funkcjonowanie parlamentu brytyjskiego zapewnial system
dwupartyjny. Dwie silne, dobrze zorganizowane partie, konserwatystéw i libe-
ratéw, zmienialy si¢ u wladzy zaleznie od tego, ktéra z nich zdobyta wigkszos¢

% W. Rusinski, op. cit., s. 285.
¢ J. Skodlarski, R. Matera, op. cit., s. 108-109.
% Tamze, s. 129-130.
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w Izbie Gmin. Model angielski usitowaty przeszczepi¢ na swodj grunt niektore
panstwa. Udato si¢ to przeprowadzi¢ w krajach skandynawskich, w Belgii, Holan-
dii, Hiszpanii i Portugalii. Swoisty uktad stosunkéw polityczno-gospodarczych
nie pozwolit na wprowadzenie systemu dwupartyjnego we Francji®.

W panstwach o parlamentarnym systemie wtadzy silny byt wptyw stronnictw
politycznych na rzadzenie krajem. Najwyrazniej przejawiato si¢ to w Wielkiej Bry-
tanii, Francji i Belgii. Inaczej bylo w panstwach niemajacych rzadow parlamentar-
nych, np. w Niemczech. Parlament niemiecki miatl ograniczone kompetencje. Nie
decydowat o nominacji i dymisji kanclerza i sekretarzy stanu. Ustawy i budzet wy-
magaly uchwaly Rady Zwigzkowej i parlamentu (szczegoty zob. rozdz. I1I). Parla-
ment w cesarstwie austro-wegierskim, zwany Rada Panstwa, dysponowal niewielka
wladzg. Cesarz Franciszek Jozef nie tylko panowat, ale i rzadzit. Decydowat osobi-
$cie o nominacjach premiera i ministrow w Austrii. Rzad pozostawat u wtadzy, poki
cieszyt si¢ jego zaufaniem. Duzg role polityczng odgrywali posiadacze ziemscy
na Wegrzech, w Czechach i Galicji. Przedstawiciele arystokracji zajmowali czo-
lowe stanowiska w Cesarstwie Austro-Wegierskim. Burzuazja miata najwicksze
wplywy w Austrii i w Czechach. Sojusz z Niemcami w 1879 r. oraz naplyw kapitatu
niemieckiego coraz silniej uzalezniaty monarchi¢ habsburska od Niemiec®’.

W omawianym okresie, z jednej strony umacniata si¢ wiadza absolutna
w Rosji, nasilal si¢ imperializm niemiecki, dominowata nadal silna wtadza ce-
sarza w Austro-Wegrzech, a z drugiej — demokratyzowalo si¢ zycie polityczne
w liczacych si¢ krajach Europy Zachodniej. Przyczynito si¢ do tego wprowadze-
nie glosowania powszechnego we Francji (1848 r.), w Cesarstwie Niemieckim
(1871 r.), Belgii (1893 r.), we Wtoszech (1912 r.) i w Anglii (1918 r.). Rozsze-
rzono tez czynne prawo wyborcze na coraz wigksza liczbg obywateli. Mandaty
poselskie sprawowali nie tylko przedstawiciele szlachty i burzuazji, ale coraz licz-
niej politycy pochodzenia drobnomieszczanskiego, robotniczego i chtopskiego.
W wielu panstwach ulegato radykalizacji zycie polityczne i spoleczne. Byta to
w duzej mierze zastuga partii liberalnych, socjaldemokratycznych i chtopskich®.

Inaczej ksztattowat si¢ system wladzy w Stanach Zjednoczonych. W ostat-
nim ¢wier¢wieczu XIX w. i na poczatku XX w. obserwuje si¢ tu przede wszystkim
umacnianie wladzy federalne;j. Polityka wewngtrzna rzagdu w Waszyngtonie zmie-
rzata do stworzenia silnego i w miar¢ scentralizowanego panstwa. Dwie gléwne
partie Stanow Zjednoczonych — partia Republikanska i Demokratyczna dazyty
do realizacji tego samego celu, tj. przejecia wladzy. Zabiegaly one o pozyskanie
wyborcow z szerokich kregdéw spoteczenstwa. Obie byly partiami wielkiego ka-
pitatu. Cata wtadza byta skupiona w rekach burzuazji. Burzuazji amerykanskiej

% J. Pajewski, Historia powszechna 1871-1918, Warszawa 1994, s. 24; S. Chodak, Systemy
partyjne Europy Zachodniej. Pochodzenie, ewolucja, funkcje spoleczne, Warszawa 1961.

7 J. Pajewski, op. cit., s. 93, 115, 121.

8 J. Pajewski, op. cit., s. 470.

34



zalezato na tym, aby nie pobudza¢ §wiadomosci klasowej robotnikow. Wszyscy
prezydenci tego okresu reprezentowali wplywowe grupy kapitatu. Stanami Zjed-
noczonymi rzadzit jeden cztowiek — prezydent; Kongres go tylko kontrolowat®.

Podobnie byto w Kongresie, gdzie dominowali sami kapitalisci, badz tez lu-
dzie od nich uzaleznieni. Murzynéw w Kongresie nie byto. Kobiety amerykanskie
nie posiadaly jeszcze praw wyborczych. Przygotowano zaplecze i $rodki do eks-
pansji zagranicznej Stanow Zjednoczonych™.

W czotowych panstwach kapitalistycznych gtéwne sity polityczne wspiera-
Iy wielki kapitat i jego ekspansje gospodarcza. Jednakze okazato si¢ w ostatnim
¢wier¢wieczu XIX w., ze mozliwo$ci wzrostu ekonomicznego oparte na wlasnosci
indywidualnej i wolnej konkurencji wyczerpaty si¢. Kapitalizm wolnokonkuren-
cyjny zaczat ustepowac miejsca kapitalizmowi monopolistycznemu. Powstawaty
wielkie organizacje gospodarcze, dazace do monopolizacji produkcji i rynkow
zbytu. Jednym z glownych czynnikow torujacym droge nowemu uktadowi byt
przewr6t przemystowy, okre$lany w literaturze mianem drugiej rewolucji prze-
mystowej (1870-1914).

Innowacje zastosowane w okresie drugiej rewolucji spowodowaly powsta-
nie przemystoéw nowych: elektrotechnicznego, chemicznego, motoryzacyjnego
itd. Ogromne znaczenie dla dalszego rozwoju gospodarczego miaty nowe zrodta
energii: elektrycznej i ropy naftowej. Fizyk angielski Michael Faraday zbudowat
pierwszy model silnika elektrycznego, co pozwalato wytwarza¢ prad o niewiel-
kiej mocy. Konstrukcje pradnicy ulepszyt genialny wynalazca Thomas A. Edison
(opatentowal on ponad 1000 wynalazkow), a silnik elektryczny — Werner Sie-
mens. Elektrycznos¢ umozliwila wynalezienie telefonu (Aleksander G. Bell) i ra-
diografu (Gugliemo Marconi, Aleksander Popow)’'.

Pod koniec XIX w. waznym zrodlem energii stala si¢ ropa naftowa. Wyko-
rzystanie jej na wielka skalg¢ byto mozliwe dzigki skonstruowaniu silnika benzy-
nowego przez Gottlieba Daimlera, a nast¢pnie silnika spalinowego przez Rudolfa
Diesla. Genialny konstruktor Henry Ford od 1907 r. rozpoczal masowa produkcje
samochodow. Samochod spowodowat przetom w transporcie i komunikacji. Bra-
cia Orville 1 Wilbur Wright otworzyli nowa er¢ w dziedzinie awiacji. Przewrot
technologiczny w metalurgii przyniost konwertor skonstruowany w Anglii przez
Henry’ego Bessemera. Paul Heroult zbudowat elektryczny piec do wytopu stali,
zwlaszcza wysokogatunkowej. Od potowy lat osiemdziesigtych. rozpoczgto pro-
dukcje aluminium. Duzy postep dokonat si¢ w dziedzinie chemii i w przemysle
chemicznym, farmaceutycznym, spozywczym i gumowym’?.

® L. Pastusiak, Prezydenci, t. 2, Stany Zjednoczone od Andrew Johnsona do Franklina D.
Roosevelta, Warszawa 1987, s. 224.

0 Tamze, s. 225-229.

" J. Pajewski, op. cit., s. 10; J. Skodlarski, op. cit., s. 165.

2 Zob. szerzej: J. Skodlarski, op. cit., s. 166—167.
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Do 1913 r. w zakresie innowacji technicznych zdecydowanie dominowata
Anglia. Przed I wojnag $wiatowa przodownictwo w dziedzinie postepu technicz-
nego przejely Stany Zjednoczone.

W okresie 1870-1913 nadal waznym czynnikiem wzrostu gospodarczego
byto kolejnictwo. Dlugos¢ drog zelaznych na kuli ziemskiej zwigkszyta si¢ w tym
czasie przeszlo 5-krotnie”™. Najwigkszy postep w tym zakresie dokonat si¢ w Sta-
nach Zjednoczonych, gdzie dlugos¢ linii kolejowych wzrosta w latach 1870-1913
z ok. 85 tys. km do prawie 411 tys. km. Na drugie miejsce wysunetly si¢ Niemcy —
odpowiednio z ok. 43 tys. km do prawie 64 tys. km, a na trzecie Rosja (bez Sybe-
rii) — odpowiednio z ok. 31 tys. km do ok. 62 tys. km. Francja zajmowata czwarta
pozycje (z ok. 37 do ok. 51 tys. km linii kolejowych), Kanada piata (z ok. 4 do ok.
47 tys. km) 1 Austro-Wegry szosta (z ok. 9,5 do ok. 46 tys. km)™.

Do najwickszych osiggnig¢ w dziedzinie kolejnictwa nalezata budowa sieci
transkontynentalnych. W Europie sie¢ kolejowa potaczyta niemal wszystkie sto-
lice znajdujace si¢ na obszarze kontynentu. W 1905 r., po 15 latach, zakonczono
budowe wielkiej kolei syberyjskiej o dtugosci 7 tys. km. W Stanach Zjednoczo-
nych w II potowie XIX w. oddano do uzytku trzy linie transkontynentalne, taczace
odlegte krance tego wielkiego kraju, a na poczatku XX w. — kilka nastepnych”.

Dzigki udoskonaleniom technicznym wzrosta szybkos$¢ pociaggéow i moc loko-
motyw, co umozliwito przewozenie znacznie wigkszych tadunkow niz w poprzed-
nim okresie, np. dtugo$¢ angielskich linii kolejowych zwigkszyta si¢ 1,5 raza, nato-
miast wielko$¢ przewozow towarowych i osobowych wzrosta 3-krotnie. We Francji
przewoz towarow w latach 1850—1913 wzrdst z 4,5 min do 173 min Mg,

Znacznemu ulepszeniu ulegta technika budowy linii kolejowych, co pozwo-
lito przezwycigzac trudnosci terenowe (gory, rzeki, bagna). W Europie wybudo-
wano kilka tuneli o dtugosci kilkunastu kilometrow.

Poczatkowo inwestycje kolejowe finansowat przewaznie kapitat prywatny.
We Francji linie kolejowe budowat kapitat prywatny przy wspotudziale panstwa.
W Anglii wlascicielem kolei byty spotki akcyjne. W Niemczech koleje byty budo-
wane zardwno przez spotki prywatne (z pomocg finansowa panstwa), jak i bezpo-
srednio przez poszczegolne rzady krajowe. Do 1890 r. niemal cata sie¢ kolejowa
Rzeszy znalazta si¢ pod zarzadem panstwowym. Podobng drogg poszta Austria
i Rosja. W Stanach Zjednoczonych natomiast koleje pozostawaty nadal wtasno-
$cig prywatnych spotek. W znacznej mierze byt w nich zaangazowany kapitat
angielski i niemiecki. Na poczatku XX w. 85% dochoddw z kolei Stanow Zjedno-
czonych pobierato 7 wielkich spotek”.

73

J. Pajewski, op. cit., s. 10.
™ W. Rusinski, op. cit., s. 368.
75 Tamze, s. 367-368.

¢ Tamze, s. 369-370.

7 J. Pajewski, op. cit., s. 11.
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W przewozie towarow wzrosta rola transportu morskiego, co byto zastuga
rozwoju floty statkow napedzanych parg. W latach 1870-1910 §wiatowy tonaz
okretow zwigkszyt sie z 15 000 tys. Mg do 42 000 tys. Mg, z tego na parowce
przypadato w 1910 r. 90% tonazu, a na zaglowce tylko 10%. W 1870 r. sytuacja
byta zgota odmienna — na zaglowcach przewozono 85% ladunkéw, a na parow-
cach — 15%7.

Gospodarka monopolistyczna nadata nowy impuls gospodarce rynkowe;.
W okresie 1870-1914, mimo licznych kryzysow i zataman koniunktury, $wiat
wkroczyt na droge przys$pieszonego rozwoju ekonomicznego. W tych latach swia-
towa produkcja przemystowa zwigkszyta si¢ ponad 5-krotnie. Poszczegdlne pan-
stwa w Europie osiagnely nastepujaca dynamike produkcji: Niemcy — 5,5-krotny
wzrost, Francja — 3-krotny i Wielka Brytania — przeszto 2-krotny™.

Podsumowaniem, ktore obrazuje rozwoj produkcji przemystowej jest rysu-
nek 1. Uwzgledniony zostat szereg czasowy dla lat 1850-1913 dla trzech krajow
europejskich (Francja, Niemcy, Wielka Brytania) wraz z podaniem wartos$ci in-
deksu dla produkeji przemystowej, przy zatozeniu, ze dla roku bazowego 1913
indeks rowna si¢ 100.

Podstawg gospodarki przed I wojng §wiatowa byla produkcja wegla i stali.
Swiatowe wydobycie wegla wzrosto z 200 min Mg w 1870 r. do 1000 mln Mg
w 1913 r. Przez dlugi czas pierwsze miejsce w gornictwie weglowym zajmowala
Anglia. W koncu XIX w. utracita je na rzecz Stanow Zjednoczonych. W 1913 r.
liderami w wydobyciu wegla byly Stany (517 mln Mg rocznie), Wielka Brytania
(292 mln Mg), Niemcy (277 mln Mg), Rosja (54 mln Mg) i Francja (41 mln Mg)®.

W produkcji zelaza réwniez przez dlugi czas dominowata Anglia. W 1870 .
produkowata wigcej zelaza niz wszystkie inne kraje na $wiecie razem wzigte.
W 1913 r. sytuacja ulegta jednak zmianie. Pierwszym producentem surowki ze-
laza zostaty Stany Zjednoczone (31,5 mln Mg), na drugie miejsce wysunely si¢
Niemcy (19,3 min Mg), a dopiero trzecie miejsce zajmowata Wielka Brytania
(10,4 mln Mg)®!.

Wskazniki produkcji przemystowej Niemiec przedstawione zostaly na rys. 2.

Jak zauwaza Janusz Kalinski, niezaleznie od przyjetej sekwencji przewrotu
technicznego (przemyst witdkienniczy — przemyst ciezki: przemyst ciezki — prze-
myst widkienniczy) uwaza si¢ go za punkt startu do dtugookresowego wzrostu
gospodarczego®.

8 Tamze.

™ J. Skodlarski, R. Matera, op. cit., s. 141.
80 J. Pajewski, op. cit., s. 13.

Tamze, s. 14.

82 J. Kalinski, op. cit., s. 47.
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Rys. 1. Wskaznik produkcji przemystowej dla wybranych krajow europejskich
w latach 1850-1913 (1913 = 100)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych zroédtowych: B.R. Mitchell, International
Historical Statistics: Europe, 1750-2000. London 2003, s. 422-424; W.G. Hoffmann, British Indu-
stry, 17001950, Oxford 1955.

Stopniowo i w innych dziatach przemystu Wielka Brytania tracita prymat
w $wiecie. Trzecie ¢wier¢wiecze XIX w. nalezy uwazac za koniec etapu struk-
turalnego rozkwitu gospodarki brytyjskiej. Okres $wietnosci Anglii przypadh
na dhugie panowanie krolowej Wiktorii (1837-1901). Charakterystyczng cecha
wiktorianizmu byta dgznos$¢ do postepu. W dziatalnosci gospodarczej podejmo-
wano wszelkie dziatania, ktore wzbogacaly jednostke, a przez to i kraj®3. Gtowne
zainteresowania Wielkiej Brytanii nie kierowaty si¢ w strong wojny lub przygoto-
wania do wojny — jak twierdzi G.M. Trevelyan — lecz w strong rosnacego handlu
zagranicznego oraz rozwoju jej imperium kolonialnego®.

8 J.Z. Kedzierski, Dzieje Anglii 1485-1939, t. 11, 1830—1939, Wroctaw—Warszawa—Krakow—
Gdansk—t.6dz 1986, s. 389-391.
8 G.M. Trevelyan, op. cit., s. 734.
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Rys. 2. Wskaznik produkcji przemystowej Niemiec z uwzglednieniem przemystu tekstylnego,

produkcji metali, surowki zelaza, gornictwa i wydobycia wegla kamiennego (1913 = 100)

Zrodto: W.G. Hoffman, Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahr-
hunderts. Berlin 1965, s. 352-354, 368-370.

W okresie 1870-1913 udziat Wielkiej Brytanii w $wiatowe]j produkcji
przemystowej spadt z okoto 32% do 14%. Na zahamowanie rozwoju przemy-
stowego zlozylo si¢ kilka istotnych przyczyn. Do najwazniejszych nalezy zali-
czyC: zmniejszenie zainteresowania przedsigbiorcéw wprowadzaniem innowacji
(wplywato to na zmniejszenie wydajnosci pracy), niedostateczne zainteresowa-
nie inwestycjami w nowoczesne przemysty, ujemne saldo bilansu handlowego
(od poczatku XIX w.), zacofanie systemu o§wiaty i postawa roszczeniowa zwigz-
kow zawodowych®.,

Wielka Brytania nadal utrzymywata prymat w handlu zagranicznym. Pod ko-
niec XIX w. wzrost brytyjskich obrotéw handlowych byt dwukrotnie wyzszy
od produkcji przemystowej. Podstawa potegi handlowej byta absolutna przewaga
Anglii w dziedzinie zeglugi. Imperium kolonialne i zyski z inwestycji zagranicz-
nych stanowily podstawe dochodu narodowego (dawniej byt nig monopol prze-

85 J.Z. Kedzierski, op. cit., s. 389; H. Zins, op. cit., s. 318.
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mystowy)®. Wielka Brytania byta jeszcze ciggle mocarstwem gospodarczym,
ale z wigkszym rozmachem rozwijaty si¢ Stany Zjednoczone, Niemcy i Japonia.

Najwigkszy postep dokonat si¢ w gospodarce Stanow Zjednoczonych. W la-
tach 1860-1914 produkcja przemystowa wzrosta 18-krotnie. Udziat ich w $wia-
towej wytworczosci przemystowej zwigkszyt si¢ z ok. 23% w 1870 r. do ok. 36%
w 1913 r. Przed wybuchem I wojny $wiatowej Stany Zjednoczone staty si¢ naj-
wiekszym mocarstwem gospodarczym $swiata. W 1913 r. ich globalna produkcja
przemystowa bylta prawie rowna produkcji wszystkich krajow europejskich?’.

Do grona mocarstw gospodarczych awansowaty takze Niemcy (szerzej o tym
w rozdz. III). Dotkliwe skutki gospodarczo-spoteczne poniosta Francja po prze-
granej wojnie z Prusami (1870 r.). Utracita na rzecz Niemiec zasobng w bogate
surowce Alzacje i cze$¢ Lotaryngii oraz musiata zaptaci¢ olbrzymia kontrybucje
w wysokosci 5 mld frankow w ztocie. Gospodarka francuska, mimo strat wo-
jennych, potrafita jednak przyspieszy¢®. W latach 18801914 Francja podwoita
produkcje przemystowa. Duze dochody gospodarce francuskiej przynosity inwe-
stycje zagraniczne. Az 45% inwestycji lokowano za granicg. Eksport kapitatu wy-
nosit 45 mld frankow. Paryz byt trzecim, po Nowym Jorku i Londynie, o$rodkiem
finansowym $wiata, a Francja czwartym mocarstwem gospodarczym $wiata.

Struktura gospodarki europejskiej ulegta zdecydowanej zmianie. Z uptywem
lat daje si¢ zauwazy¢ w wiekszosci krajow Europy Zachodniej odptyw ludnosci
z pierwszego sektora do sektora przemystowego 1 ustugowego. Anglia byta zde-
cydowanym liderem tych zmian. W 1913 r. w Wielkiej Brytanii w rolnictwie po-
zostawato juz tylko 11,8% zatrudnionych, w Niemczech wskaznik ten byl ciagle
wysoki i wynosit 34,5%, w Austro-Wegrzech 59,5%, w Hiszpanii 56,3%, w Bel-
gii 23,2%.

Zestawienie wskaznikdéw makroekonomicznych dla wybranych krajow
w roku 18701 1913 zostato przedstawione w tab. 1.

Z danych zawartych w tab. 1 wynika, ze zdecydowanie wigkszy dochod per
capita osiagnety te panstwa, w ktorych wzrdst wydatnie udzial w gospodarce
sektora przemystowego i ustug. W Wielkiej Brytanii te dwa sektory zatrudniaty
w 1913 r. 88,2% ogotu pracownikéw, a dochdd per capita wzrdst z 3190 USD
w 1870 1. do 4921 USD w 1913 1.

8 H. Zins, op. cit., s. 318.
8 'W. Rusinski, op. cit., s. 331-332.
8 J. Baszkiewicz, Historia Francji, Wroctaw—Warszawa—Krakow 2004, s. 491-493.
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Tabela 1. Wskazniki makroekonomiczne dla wybranych krajow w roku 18701 1913

Zatrudnienie

PKB per capita

Kraj w rolnictwie w przemysle w sektorze ustug

1870 1913 1870 1913 1870 1913 1870 1913

(w USD) (dane w %)

Austro- 1863 | 3465 | 67,0 59,5 15,5 21,8 17,5 18,7
Wegry

Belgia 2692 | 4220 | 444 232 378 455 17.8 313
Dania 2003 | 3912 | 47.8 417 219 21,1 30,3 342
Finlandia | 1140 | 2111 | 755 69,3 10,1 10,6 14,4 20,1
Francja 1876 | 3485 | 498 41,0 28,0 33,1 22 25,9
Grecja 880 | 1592 49,6 16,2 342

Hiszpania 1207 2056 66,3 56,3 18,2 13,8 15,5 29,9

Holandia 2757 4049 39,4 28,3 22,4 32,8 38,2 38,9

Niemcy 1839 | 3648 | 495 34,5 29,1 37,9 21,4 27,6
Norwegia | 1360 | 2447 | 496 39,6 22,9 25,9 27,5 34,5
Portugalia 975 | 1250 | 65,0 574 249 21,9 10,1 20,7
Szwajcaria | 2102 | 4266 | 423 26,8 418 45,7 15,9 27,5

Wielka 3190 | 4921 | 222 | 11,8 | 424 | 441 | 354 | 44,
Brytania
Wiochy 1499 | 2564 | 610 | 554 | 233 | 266 | 157 | 180

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: B.R. Mitchell, International Historical Statistics:
Europe, 1750-2000, London 2003; W.G. Hoffman, Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der
Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965; C.H. Feinstein, National Income, Expenditure and Output
of the United Kingdom, 1855—1965, Cambridge 1972.

W omawianym okresie §wiatowy PKB wzrdst prawie o 150%. Mniejszy byt
przyrost dochodu w przeliczeniu na jednego mieszkanca, ale i tak podnidst sie
0 ok. 80%. Optymistyczne byto to, ze postep gospodarczy umozliwit wigkszej
liczbie mieszkancow naszego globu poprawe warunkéw zycia. Odnosi si¢ to
przede wszystkim do Europy, gdzie mimo szybkiego przyrostu ludnosci (ok. 500
mln — patrz rys. 3), stopa zyciowa ludnosci miata trend rosnacy.
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Rys. 3. Wzrost liczby ludnosci Europy Zachodniej z uwzglednieniem 12 krajow i 30 krajow na tle
wzrostu liczby ludnosci Francji, Niemiec, Wtoch i Wielkiej Brytanii (skala logarytmiczna)

Zrodto: A. Maddison, Historical Statistics for the World Economy: 1-2003 AD, www.sais-jhu.
edu/library/subjectquides/stats.htm [dostep 10.11.2010].

W dwudziestce panstw o najwyzszym PKB per capita na $wiecie az 14 po-
chodzito ze Starego Kontynentu. Charakterystyczne, ze w krajach najbardziej
rozwini¢tych wystapita duza rozpigtos¢ PKB na jednego mieszkanca. Pierwsze
cztery panstwa (Australia, Stany Zjednoczone, Nowa Zelandia i Wielka Bryta-
nia) mialy 2-krotnie wyzszy dochdd w poréwnaniu z czterema ostatnimi (Wtochy,
Norwegia, Hiszpania i Finlandia)*. Gléwnymi beneficjentami wzrostu PKB byta
wielka burzuazja oraz wilasciciele 1 pracownicy bankéw i duzych spotek. Regres
przezywali przedsigbiorcy familijni i posiadacze ziemscy. W najtrudniejszym po-
tozeniu znajdowali si¢ jak zawsze bezrobotni i biedota wiejska®.

8 A. Maddison, The World Economy: A. Millennial Perspective, Paris 2002, s. 23-24 .
%0 J. Baszkiewicz, op. cit., s. 494; J. Kedzierski, op. cit., s. 389.

42


http://www.sais-jhu.edu/library/subjectquides/stats.htm
http://www.sais-jhu.edu/library/subjectquides/stats.htm

ROZDZIAL 11
ROZBUDOWA I WZROST ZNACZENIA TRANSPORTU

1. OCENA STANU TRANSPORTU LADOWEGO 1 WODNEGO
W XIX WIEKU

W warunkach XIX w. rozbudowa i rozwoj transportu zostata zdominowana
przez upowszechnienie silnika parowego. Szczegolng role odegraty koleje zela-
zne, rozwoj transportu $rodladowego w tym: rozbudowa kanatow, regulacja rzek,
a takze rozw@j transportu morskiego. Transport drogowy i lotniczy mialy si¢ roz-
winaé¢ w wieku XX.

Zwigkszanie efektywnosci systemu transportowego wplywa pozytywnie
na makroekonomiczny wzrost gospodarczy. Na rysunku 4 zobrazowano, jak roz-
woj transportu moze oddzialywaé na ograniczenie kosztéw dotyczacych przewo-
zu surowcow, towardw, osob, co z kolei ma ogromne znaczenie w podnoszeniu
efektywnosci ekonomicznej. Nizsze koszty produkcji wptywaja na wigksze zyski
przedsiebiorstw, umozliwiajac jednoczesnie wigksza produktywnos¢. To z kolei
przyczynia si¢ do zapewnienia postepu w zyciu gospodarczym, a takze tworzeniu
warunkow wzrostu i rozwoju gospodarczego.

Jak zauwaza Patrick O’Brien, europejskiemu wzrostowi gospodarczemu,
ktéry znacznie przyspieszyt w drugiej potowie XVIII w. towarzyszyta ekspansja
podazy ustug transportowych. Popyt na ustugi transportowe wzrastat, kiedy prze-
mystowcy i rolnicy (farmerzy) probowali zakupi¢ czynniki wytworcze (surowce,
narzedzia, maszyny) niezbedne w procesie produkcji z coraz wigkszych odleglosci
oraz sprzeda¢ swoje produkty na rynkach oddalonych od miejsca wytworzenia'.

Wzrastata produkcja towardw, a efekty specjalizacji, szczegolnie zauwazalne
w latach 1789-1914 prowadzitly do wzmozenia obrotow handlowych pomiedzy
firmami, farmerami i przemystem. We wczesnym etapie rozwoju gospodarek eu-
ropejskich produkcja wielu dobr skoncentrowana byta w okreslonych regionach.

W tym samym czasie kolejne innowacje prowadzity do wzrostu efektyw-
nosci ustug transportowych oferowanych w Europie, a tym samym spadku cen
czynnikdw wytworczych w rolnictwie, przemysle, rzemieslnictwie. Jednoczes$nie
w wielu przypadkach spadaty ceny wytworzonych towarow przemystowych i rol-
nych.

' P. O’Brien, Transport and Economic Development in Europe 1789-1914, [w:] Railways and
the Economic Development of Western Europe, 1830-1914, ed. P. O’Brien, Oxford 1983, s. 1.
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Innowacje, ktére dotyczyly transportu stopniowo docieraty na caty konty-
nent europejski. Zaliczy¢ do nich mozna: utwardzanie drég, rozwdj droég wod-
nych i kolejowych, a przede wszystkim zastosowanie sily pary i ograniczenie roli
wiatru, wody, sity rak ludzkich i sity zwierzat. Innowacje w transporcie oznacza-
ly szybsza, tansza i pewniejszg dostawe towarow i surowcow, w szczegdlnosci
wegla, surowcow mineralnych, materialow budowlanych, zbo6z, towarow meta-
lowych. Transport zapewniat takze szybsze przemieszczanie si¢ ludzi i szybsza
dyfuzje wiedzy.

Rozwdj kolei i ich znaczenie, jak wspomniano, przyczynity si¢, ze wielu na-
ukowcow, jak Walt Rostow, Rainer Fremdling okreslato sektor kolejowy, jako
podstawowy sektor wzrostu (primare sector). Takiemu sektorowi towarzyszyty
trzy efekty: ,,efekt w przod” (ang. forward linkages, niem. Vorwdrtskopplungsef-
fekte), ,.efekt w tyt” (ang. backward linkages, niem. Riickwdrtskopplungseffekte)
oraz inne skutki uboczne.

Efektem rozwoju transportu byl tzw. ,efekt w przéd” mierzony poprzez
wplyw na struktur¢ cen wzglednych, wspieranie specjalizacji regionalnej i han-
dlv®. Jednocze$nie efektem byty zmiany w alokacji zasobow, migracje ludnosci,
nasilony proces urbanizacji, rozwoj i poziom zaangazowanego kapitalu. Z kolei
»efekt w tyl” oznaczat zwigkszone zapotrzebowanie na produkcje przemystu hut-
niczego, goérniczego, maszynowego. Rozwoj transportu kolejowego i wodnego
wymagal zapewnienia niezbednych dobr wytwarzanych przez przemyst jak: zela-
zo, stal, wegiel, konstrukcje inzynierskie (wiadukty, mosty, parowozy). Dla okre-
Slenia sity tych powiazan (backward linkages) historycy gospodarczy mierza
poziom produkcji dostarczonej przez inne sektory sektorowi transportowemu.
Probuja analizowac stopien wplywu transportu na popyt, tacznie z efektem eko-
nomii skali produkcji i generowania szybszego postepu technicznego dla sekto-
row dostarczajacych.

Rozbudowa kolei i kanatow wodnych wymagata takze zaangazowania in-
zynieréw, brygadzistow, menedzerow, ktérych umiejetnosci mogly by¢ uzywa-
ne w innych sektorach gospodarki. Rozbudowa sztucznych szlakow wodnych
i p6zniej kolei wymagata ogromnego zaangazowania kapitatu i w krotkim okresie
prowadzita do rozwoju posrednictwa finansowego dla osiggnigcia w przysztosci
okreslonych oszczednosci.

Z uptywem czasu stawka za 1 km przewozu kolejami zmniejszala sie,
zwlaszcza kiedy kolej zaoferowata podréze pasazerskie. Dla przyktadu w XIX w.
we Francji koszty podrozowania kolejg byty 2—-3 krotnie nizsze niz drogami la-
dowymi, podobnie dla roku 1860 w British Royal Commission podréz powozem
w pierwszej klasie kosztowala okoto 2 szylingi za 1 milg, w tym czasie za t¢
samg odlegto$¢ w pierwszej klasie pociggiem koszt ten wynosit okoto 2—3 pensy.

2 Nie zawsze byty to efekty oczekiwane przez spolecznosé, region, np. nadmierna podaz zb6dz
na rynek niemiecki i ochrona celna produktéw rolnych.
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Pomiedzy 1855 a 1913 przewoz towarow drogami bitymi we Francji byt nawet
czterokrotnie wyzszy’. W Wielkiej Brytanii koszt przewozu wegla kolejami sta-
nowit 1/12 kosztu przewozu drogami bitymi.

Zupelnie inaczej przedstawiata si¢ sytuacja dla transportu wodnego. Zastoso-
wanie silnika parowego przyczynito si¢ do obnizki cen za fracht wodny. Transport
wodny ($rodladowy i przybrzeznymi wodami) skutecznie konkurowat z transpor-
tem kolejowym, a w krajach takich jak Francja, Belgia, Wlochy, Niemcy cze-
sto byl tanszy. Najbardziej optymalne bylo zastosowanie zeglugi $rodladowej
do przewozow na $rednie i dalsze odleglosci, przede wszystkim tadunkéw ma-
sowych.

Glownymi cechami tego rodzaju transportu byty:

— przystosowanie $rodkow transportu (barek) do przewozu w duzych par-
tiach i towarow masowych;

— stosunkowo dhugi czas dostawy, wynikajacy z matych predkosci eksplo-
atacyjnych taboru®;

— nieregularno$¢ przewozow, wynikajaca z oddzialywania czynnikéw na-
turalnych, a wptywajacych na czasowe ograniczenia lub zawieszenia transportu
(niskie temperatury, niski stan wod);

— niskie koszty wykonywania przewozow, przy znacznej degresji kosztow
jednostkowych przy przemieszczaniu na duze i $§rednie odleglosci;

— stabe dostosowanie przestrzennego rozmieszczenia drég wodnych w sto-
sunku do lokalizacji osrodkéw przemystowo-handlowych, znacznie ograniczaja-
cych zastosowanie §rodkow tej gatezi transportu’.

Dodac¢ nalezy, ze dla zeglugi srodladowej zauwazalne jest duze rozproszenie
podazy ustug, przy matym rozproszeniu popytu na ustugi.

Wobec rozwoju produkcji przemystowej i rozwoju wymiany handlowej
w Europie wazng kwestig stalo si¢ zapewnienie wolnosci zeglugi po miedzynaro-
dowych drogach i kanatach. Ogo6lng zasade wolno$ci glosili uczestnicy kongresu
wiedenskiego w 1815 r. Wolno$¢ zeglugi panstwom nadrenskim zapewnita kon-
wencja miedzynarodowa podpisana w Moguncji w 1831 r. a nastgpnie konwen-
cja o zegludze na Renie podpisana w 1868 r., tzw. akty mannheimskie (Revised
Convention for the Rhine Navigation). Konwencja ustanowita wolno$¢ zeglugi
po rzece Ren na odcinku od Bazylei do Morza Potnocnego, rowne traktowanie
statkow réznych bander, wyeliminowanie administracyjnych barier dla zeglugi,
nieobcigzanie jej optatami nawigacyjnymi, jednolite zasady odpraw celnych, bez-
pieczenstwa zeglugi, zobowigzanie sygnatariuszy do utrzymywania w nalezytym
stanie drogi wodne;.

3 P. O’Brien, op. cit., s. 5.
4 Zestaw pchany poruszajacy si¢ z pradem rzeki moze osigga¢ predkosé w granicach 10-15
km/h.
5 J. Neider, Transport miedzynarodowy, Warszawa 2012, s. 102.
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Transport wodny $rodladowy od dawna byt wykorzystywany w przemiesz-
czaniu towaroéw. Jak szacuje Wilhelm Nordling dlugos¢ zeglownych szlakow
wodnych pétnocnych Niemiec z wlaczeniem Renu wynosita okoto 7770 km. Rolg
transportu §rodlagdowego ograniczal czgsto brak naturalnych polaczen pomiedzy
zeglownymi rzekami. Stad juz w czasach merkantylizmu budowano kanaly 1a-
czace kluczowe rzeki Niemiec. I tak, juz w 1669 r. zostat otwarty Friedrich-Wil-
helm-Kanal, ktory polaczyt Odre z Laba, z wykorzystaniem Sprewy. W 1847 r.
Finow-Kanal potaczyt Labe z Odrg przez Hawele. Plauener Kanal taczacy Labe
z Hawelg zostat wybudowany w latach 1743-1745, dzigki czemu droga z Mag-
deburga do Brandenburga ulegla skroceniu o blisko 100 km. Od 1774 r. dostepne
byly potaczenia wodne z wykorzystaniem rzek i kanatéw pomigdzy Klajpeda,
Krélewcem, Berlinem, Wroctawiem, Dreznem, Hamburgiem?®.

Karl Borchard szacuje, ze w 1774 r., wlaczajac 147,5 km sztucznych drog
wodnych, ogotem dostepnych i zeglownych szlakow wodnych bylo jedynie
1051,6 km. Z tej liczby blisko 83% drog wodnych nalezato do Prus. Pomiedzy
1786 r. a 1850 r. wybudowano w Prusach kolejne 206,2 km kanaléw, w pozosta-
tych czeéciach Niemiec okoto 161,2 km’. Zgodnie z obliczeniami K. Borcharda
pomiedzy 1785 a 1850 r. w samych Prusach zainwestowano okoto 27 mln marek
w rozbudowg kanalow (okoto 0,4% PKB z 1850 r.).

W poczatkach XIX w. starano si¢ znie§¢ bariery instytucjonalno-prawne
dalszego rozwoju szlakéw wodnych, tgcznie z mozliwos$cig rozszerzenia wyko-
rzystania kolejnych odcinkow wéd do celow zeglugi. Prowadzono prace majace
na celu regulacje rzek, poglebianie koryt, budowe §luz itd.

Znaczenie transportu wodnego potwierdza przyklad Berlina — jeszcze
w 1860 r. wwoz brytyjskiego wegla kamiennego, ktory stanowit blisko 74% tego
rynku, odbywat si¢ w znakomitej wigkszosci z wykorzystaniem $roédladowych
drég wodnych (okoto 77% przewozow).

Na dlugo przed budowa pierwszej linii kolejowej w Niemczech w 1835 r.
w transporcie $rodladowym wykorzystano dorobek przewrotu technicznego,
w tym maszyn¢ parowg. Dwa pierwsze parowce w Niemczech zbudowano juz
w 1816 r.* W 1830 r. juz 12 parowcow regularnie kursowato po rzece Ren. Duza
konkurencja w budowie kolejnych parowcoéw pomiedzy Niemcami a Holan-
dig sprawialy, ze ceny frachtu spadaty. Jak szacuje Oskar Teubert, cena frachtu
za 100 kg towaru pomi¢dzy Kolonig a Rotterdamem zmniejszyta si¢ z 2,45 marek
(18301.), do 1,35 marek marek (1833 r.), aw 1835 r. do 0,96 marek®. Rozbudowa

¢ W. Nordling, Die Selbstkosten des Eisenbahn-Transportes und die Wasserstrassen-Frage in
Frankreich, Preussen und Oesterreichs, Wien 1885, s. 134.

7 K. Borchard, Staatsverbrauch und dffentliche Investitionen 1780-1850, Gottingen 1968,
s. 277.

8 Nazwano je: ,,Weser”, ,,Princessin Charlotte” (ta ostatnia miata 40 m dhugosci i 5,8 m
szerokosci).

Q. Teubert, Die Binnenschiffahrt. Ein Handbuch fiir alle Beteiligten, Leipzig 1912, s. 97.
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linii kolejowych w latach czterdziestych XIX w. nie wptyneta jeszcze zasadniczo
na zaostrzenie rywalizacji pomigdzy tymi rodzajami transportu.

W roku 1857 Prusy miaty 55 barek, o wypornosci blisko 19,5 tys. Mg oraz
25 parostatkow o wypornosci tacznej 1,3 tys. Mg; dla pordwnania na gléwnych
rzekach (Ren, Men, Neckar, Lahn, Mozela, Ruhra, Lippe) ptywato 2 582 zaglow-
cow o wypornosci 227 tys. Mg.

W 1877 r. niemiecka sie¢ drog wodnych srédladowych (facznie z kanatami)
liczyta 12 441 km!®. W tab. 2 zaprezentowano zeglowne obszary poszczegdlnych
dorzeczy.

Tabela 2. Niemieckie drogi wodne $rodladowe — stan na koniec 1877 r.

Dorzecze Dlugos$¢ w km

Niemen 247,3
Pregota 3973
Wista (w tym: kanat Elblaski 195,8 km) 438,1
Odra (w tym: kanat Bydgoski 26,5 km) 1802,5
Laba (w tym: kanat Odra-Laba 80,6 km) 2606,6
Wezera (w tym: kanal Oste-Hamme 16,4 km) 1175,4
Ems 466,4
Ren (w tym kanaty: Ostfriesische, Elsass-Lothringische 812 km) 2789.,8
Dunaj (w tym kanat: Men—Dunaj 136,4 km) 746,8
Razem 12 441,1

Zrodto: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, IX Verkehr und Verkehrsstraflen, Ber-
lin 1880, s. 104.

Poszczegolne drogi wodne mialy r6zng glebokos¢ zeglowna. Jedynie 2139,2
km drég wodnych posiadato zanurzenie powyzej 1,5 m, 4623,6 km powyzej 1,0
m, 2325,4 powyzej 0,75 m, a 3352,9 km ponizej 0,75 m. Zgodnie ze wspotczesny-
mi danymi Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
pomiedzy latami 1863—1917 zostato przeprowadzonych 27 duzych projektéw do-
tyczacych rozbudowy transportu wodnego srodladowego. W wyniku tych prac
zbudowano nowe kanaly, przeprowadzono regulacj¢ rzecznych zatorow. Kilka
najwickszych inwestycji przedstawiono w tab. 3.

10 Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, 1X Verkehr und Verkehrsstrafien, Berlin
1880, s. 104.
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Tabela 3. Wybrane inwestycje w ramach rozbudowy drég wodnych w Niemczech (1880-1916)

Lata Wykonane prace
18801887 Budowa kanatu Ems-Jade-Kanal (72,3 km)
1884 Regulacja zator6w na rzece Neckar
1884-1886 Regulacja zatoréw na rzece Men od Frankfurtu w dot rzeki
1886—1895 Budowa kanatu Kaiser-Wilhelm-Kanal
1877-1899 Budowa kanalu Dortmund-Ems-Kanal
18961900 Budowa kanatu Elbe-Trave-Kanal (Elbe-Liibeck-Kanal)
1906-1916 Budowa kanatu Ems-Weser-Kanal (Mittellandkanal)
1906-1915 Budowa drogi wodnej Wista-Odra

Zrodto: http://www.wsv.de/wasserstrassen/historisches/binnenschifffahrt/index.html

Przedstawiona krotka analiza dowodzi, ze przed rozwojem transportu kolejo-
wego, a takze podczas rozbudowy szlakow kolejowych transport srodladowy od-
grywal istotna role w przewozie fadunkow, bedac jednoczesnie tansza alternatywa
dla przewozow kolejowych.

Rozwoj sektora kolejowego determinowany byl przez wspomniany juz ,,efekt
w przod”. Wegiel przed era rozbudowy kolejnictwa w Niemczech, praktycznie
do potowy XIX w., oferowany byt na miejscowych rynkach znajdujacych si¢
z poblizu kopaln. Koszt transportu byl zbyt wysoki, aby oferowaé ten surowiec
na obszarach oddalonych od zaglebia. Dla przyktadu Franz Urlich wskazuje,
ze koszt frachtu furmanka wynosit okoto 40 pf za tkm, a transportu kolejowego
13-14 pf za tkm''. Cena wegla dla Hardensteiner Revirs przy kopalni wynosita
3% srebrnego grosza, a po przewiezieniu go do oddalonego o 4 mile Elberfeld
koszt wzrastat do 10% srebrnego grosza. Cena transportu na tak krotkim odcinku
byta dwukrotnie wyzsza od ceny surowca.

Rozw¢j transportu ladowego, w tym transportu kolejowego w konkurencji
z transportem $rodladowym, mogt doprowadzi¢ do spadku cen frachtu. Wowczas
pozycja niemieckich kopaln stawata si¢ duzo korzystniejsza, aby konkurowac
z tanszym weglem brytyjskim!2. Dla rynkéw oddalonych od kopaln, czyli w pot-
nocnych i $srodkowych Niemczech oferowany byt tanszy wegiel brytyjski. Jak
juz wspomniano, berlinski rynek wegla zdominowany byt przez wegiel brytyjski.

Dopiero subsydiowany transport kolejowy przyczynit sie¢ do czesciowego
wyparcia brytyjskiego wegla z rynku niemieckiego. Dynamike przewozow we-

" F. Urlich, Staffeltarife und Wasserstrassen, Berlin 1894, s. 58.
12 R. Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum 1840-1879. Ein Beitrag
zur Entwicklungstheorie und zur Theorie der Infrastruktur, Dortmund 1985, s. 62.
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gla, z uwzglednieniem rynku berlinskiego, w podziale na rodzaj transportu i tonaz
w okresie 1846—1896 przedstawiono w tab. 4.

Tabela 4. Rywalizacja pomigdzy transportem wodnym i kolejowym — berlinski rynek wegla
w latach 1846-1910

. . Transport (W %) Razem
Pochodzenie wegla Tlos¢ Mg wodny | Kolgjowy %)
1846 1.
Anglia 95185 100,00 0,00 100,00
Niemcy 0 0,00 0,00 0,00
Razem 95 185 100,00 0,00 100,00
1860 .
Anglia 203 292,6 73,62 3,07 57,39
Niemcy 150937.4 26,38 96,93 42,61
Razem 354 230,0 77,00 23,00 100,00
1871 1.
Anglia 246 597,7 83,14 0,44 22,98
Niemcy 826 499,3 16,36 99,56 77,02
Razem 1073 097 27,26 72,74 100,00
1886 .
Anglia 115559.9 70,30 0,90 6,70
Niemcy 1609 215,1 29,70 99,10 93,30
Razem 1724 775,0 9,40 90,60 100,00
1896 .
Anglia 329 119,6 40,70 0,00 13,10
Niemcy, Czechy 21832434 59,30 100,00 86,90
Razem 2512 363,0 32,10 67,90 100,00

Zrédto: R. Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum 1840-1879. Ein Bei-
trag zur Entwicklungstheorie und zur Theorie der Infrastruktur, Dortmund 1985, s. 62—64.

Angielski wegiel transportowany byt wylacznie z wykorzystaniem transportu
wodnego. Udziat wegla angielskiego na rynku berlinskim w zasadzie spadt z nie-
mal 100% w latach czterdziestych XIX w. do 57,39% w latach sze$¢dziesigtych,
w 1871 r. wynosit blisko 23%, a w 1896 r. juz tylko 13,1%. Stanowito to ponad
329 tys. Mg. W odréznieniu od angielskiego wegla, wegiel niemiecki (i czeski)
transportowany byt gtownie na rynek niemiecki przy wykorzystaniu transportu
kolejowego. W 1910 . z 3 333 722 Mg wegla 841 078 Mg pochodzito z Anglii.
Udziat wegla angielskiego ponownie wzrést do 25,2%. Udziat transportu wodne-
go w dostawach wegla wynosit 57,1%?".

3 E. Zentgraf, Der Wettbewerb auf dem Berliner Kohlenmarkt mit besonderer Beriicksichti-
gung der jiingsten Vergangenheit, Miinster 1913, s.21.
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Na zalew berlinskiego rynku angielskim weglem miaty wplyw wysokie kosz-
ty frachtu kolejowego. Da poréwnania, aby wegiel ze Slaska mogt by¢é dostarczo-
ny w konkurencyjnej cenie koszt frachtu kolejowego nie powinien przekraczac
2,2 pf/tkm. Pierwsze takie (specjalne) potaczenia kolejowe zostaly uruchomione
w 1849 r. Angielski wegiel dominowat do konca lat siedemdziesigtych XIX w.
réwniez w Hamburgu i Bremie

W latach 1875-1900 rownolegle do rozbudowy szlakow kolejowych, zostat
zreorganizowany transport srodladowy wodny'*. W odrdznieniu od ciggle rozwi-
jajacych sie drég srodladowych wodnych, krajowe drogi praktycznie do konca
XVIII w. byly w niezbyt dobrym stanie, co ograniczato mozliwo$¢ ich efektyw-
nego wykorzystania. Jak zauwaza K. Borchard, na rozbudowe i poprawe bez-
pieczenstwa na drogach byly przeznaczane niewielkie $rodki'. Pierwsze szosy
z szybka nawierzchnig powstaty na obszarze Niemiec w czasach hegemonii Na-
poleona Bonaparte. W 1816 r. w Prusach dlugos¢ panstwowych drog krajowych,
facznie z drogami regionalnymi, powiatowymi, prywatnymi, komunalnymi i gor-
niczymi wynosita okoto 3836 km, w 1830 r.— 7301 km, w 1845 r.— 12 817 km,
w 1852 r. — 16 689 km'®. Przedstawione dane wskazuja, ze w latach 1816—1852
taczna dlugos¢ drog wzrosta ponad czterokrotnie, ale sie¢ drog i ich stan technicz-
ny dla szybkiego rozwoju przemystu byly niewystarczajace.

W innych panstwach niemieckich rozwdj sieci drog krajowych postgpowat
w podobnym tempie. Gospodarcze znaczenie drog byto stosunkowo niewielkie.
Wzrosto dopiero z koncem XIX w., wraz z wynalezieniem silnika czterosuwowe-
go w Otto-Motors (1876 r.). Transport samochodowy miat szanse odegrania wigk-
szej roli, obok sieci kolejowej i transportu wodnego, ale bylo to ciggle wyzwanie
przysztosci.

Na rys. 5 przedstawiono rozwoj transportu kolejowego i srodladowego oraz
udziat kolei w transporcie ogdtem. Zauwazalny jest szybki wzrost i dominacja
transportu kolejowego. Widoczna jest takze pewna stabilizacja procentowego
udziatu przewozow kolejowych w calosci — szczegdlnie po latach siedemdziesia-
tych XIX w. Do czasu wybuchu I wojny $wiatowej udziat transportu kolejowego
oscylowat w granicach 80%.

14 H. Moulton, Waterways versus Railways, Boston and New York 1912, s. 170.
15 K. Borchard, op. cit., s. 260.
16 Tamze, s. 137.
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Rys. 5. Dynamika przewozow kolejowych i $rodladowych na tle udziatu sektora kolejowego
w transporcie w latach 1835-1913

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: W.G. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen
Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965, s. 403.

2. KOLEJE ZELAZNE —- REWOLUCJA W TRANSPORCIE
I KOMUNIKACJI

Przed wynalezieniem kolei 6wczesne $rodki transportu stanowity jedna
z gtéwnych przeszkod w procesie industrializacji. Z powodu braku naturalnych
drég wodnych oraz duzych odlegtosci do pokonania przemystowcy europejscy
1 amerykanscy musieli si¢ ograniczy¢ do lokalnych rynkéw zbytu. Stad tez stara-
no si¢ przystosowac¢ maszyne parowa, jako symbol epoki, uzyta z powodzeniem
do napedu pompy i silnika parowego, do napedu pojazdow szynowych'’.

Komunikacja i transport byty niezbedne, gdyz podstawa przemystu, w tym
i niemieckiego byly wydobycie wegla 1 produkcja suréwki zelaza. Od nich zalez-

17 J. Myszczyszyn, Wplyw maszyny parowej na rozwdj gospodarczy swiata w XIX i XX w.,
,Kultura i Historia” 2009, nr 16, http://www.kulturaihistoria.umcs.lublin.pl/archives/1473
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na byla cata struktura przemystu i czgsciowo handlu i to do tego stopnia, ze sta-
gnacja w przemysle weglowym i zelaznym z natury rzeczy obnizata koniunkture
gospodarcza'®. Rozwoj kolei byl niejako zbawienny dla przemystu hutniczego,
w ktorym kolejne wynalazki umozliwialty masowy wytop zelaza, a rozbudowa
szlakow kolejowych, obok $wiadczenia transportu, potegowala popyt na to dobro.
Podobnie byto z weglem, do tego jeszcze zastosowanie koksu w wytopie zelaza
wzmagalo popyt na ten surowiec mineralny'’.

Wtasciwa polityke dotyczaca rozbudowy kolei przyjelty wtadze Prus. Nie-
zbedne dla ich rozwoju i kontaktow handlowych z rozlegtymi prowincjami i mia-
stami byl wspomniany transport. Dla swego rozwoju Prusy potrzebowaty su-
rowcow (zelaza i wegla). Kontakty z okrggami Saary i Ruhry — obszarami silnie
uprzemystowionymi byty utrudnione ze wzglgdu na brak szlakéw komunikacyj-
nych, ktére umozliwiatyby masowy i wydajny przewo6z towarow.

Na poczatku XIX w., jak zauwazajg Toni Pierenkemper i Richard Tilly w kra-
jach niemieckich dawalo si¢ zauwazy¢ niewystarczajacg sie¢ transportowa w po-
réwnaniu do innych krajow europejskich, np. Francji?’. Szlaki wodne, niestety, juz
nie mogly spetnic tego zadania, podobnie jak transport konny, ale mogta to zrobic¢
kolej. Zdawat sobie z tego sprawe niemiecki ekonomista Friedrich List, ktory
opublikowat swe przemyslenia na temat niemieckiej sieci kolejowej juz w 1833 1.
Plan F. Lista zaktadal potaczenie siecig kolejowa wszystkich wigkszych miastach
w calych Niemczech?'. Na rys. 6 przedstawiono schemat sieci kolejowej, zapla-
nowanej przez tego ekonomiste.

Nie bez powodu autorzy publikacji Das deutsche Eisenbahnwesen der Ge-
genwart, wydanej w 1911 r. uznawali F. Lista za tworce sieci niemieckich kolei
zelaznych. Juz w 1827 r. zamieScil on niektore swoje mysli, w gazecie Augsbur-
ger Allgemeine Zeitung, omawiatl m.in. projekty drog, kanalow i budownictwo
kolejowe w Ameryce, przedstawiajac zalety transportu kolejowego®.

18 Pamigtnik wystawy przemystowej w Bochum od 19-27 lipca 1913 r., Oberhausen (Nadre-
nia) 1914, s. 14.

1 Por. J. Myszczyszyn, Rola koksu i zelaza w industrializacji $wiata, ,,Kultura i Historia”
2009, nr 16, http://www.kulturaihistoria.umcs.lublin.pl/archives/1476.

2 T. Pierenkemper, R. Tilly, The German Economy During the Nineteenth Century, New
York—Oxford 2004, s. 58.

2 F. List, Uber ein scichsisches Eisenbahn-System als Grundlage eines allgemeinen deutschen
Eisenbahn-Systems, und insbesondere iiber die Anlegung einer Eisenbahn von Leipzig nach Dres-
den, Leipzig 1833; F. List, Das Nationale System der Politischen Okonomie, Jena 1910, s. 33 i n.

22 Das Deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart, Bd.1 und 2, Berlin 1911, s. 15.
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Rys.6. Niemiecka sie¢ kolei zelaznych wedtug planow F. Lista (1833 r.)

Zrodto: F. List, Uber ein sichsisches Eisenbahn-System als Grundlage eines allgemeinen
deutschen Eisenbahn-Systemes, und insbesondere iiber die Anlegung einer Eisenbahn von Leipzig
nach Dresden, Leipzig 1833.

2.1. Poczatki kolejnictwa w panstwach niemieckich (1835-1845)

W latach trzydziestych XIX w. stopniowo rozwija si¢ kolej w poszczego6l-
nych rejonach Niemiec. Pierwszym potaczeniem kolejowym z zastosowaniem
parowozu w Niemczech byta linia kolejowa w Bawarii: Norymberga — Fiirth
(1835/36). W Prusach w 1838 r. otwarto lini¢ Berlin — Zehlendorf, a miesiac poz-
niej przedtuzono ja do Poczdamu. W 1837 r. uruchomiono pierwszy odcinek linii
kolejowej (Lipsk — Althen) Lipsk — Drezno, i byt to pierwszy odcinek wylacznie
z trakcja parowg. W 1839 r. oba miasta zostaty potaczone linig kolejowa. Na za-
chodzie w 1838 r. otwarto odcinek Diisseldorf — Erkrath — pierwszg czg¢é¢ kolei
Bergisch — Markische. W 1839/40 r. oddano do uzytku pierwszy odcinek Taunus-
bahn: Frankfurt nad Menem — Hattersheim (Ksiestwo Nassau), lini¢ Magdeburg —
Lipsk (odcinek Magdeburg — Kalbe) (Saksonia pruska, Ks. Anhalt), Rheinischen
Bahn — odcinek Kolonia — Miingersdorf (Nadrenia pruska), Maximilainsbahn od-
cinek Monachium — Maisach (Bawaria).
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W roku 1840 przekazano do ruchu caty odcinek Frankfurt n. Menem — Wies-
baden (Ksigstwo Nassau), Magdeburg — Lipsk, poczatek Badische Staatseisen-
bahnen (Panstwowej Kolei Badenskiej), Mannheim — Heidelberg, Berlin-Anhal-
ter Bahn (odcinek Cothen — Dessau — Wittenberg).

Do konca 1840 r. na obszarze panstw niemieckich byto 518 km drog zela-
znych, ale w wigkszosci byty to krotkie odcinki. Najdluzszym odcinkiem byta
linia Magdeburg — Lipsk —Drezno o dtugosci 240 km. Stolica Prus — Berlin, miata
potaczenie z pobliskim Poczdamem. Dopiero w 1841 r. rozpoczeto budowe od-
cinka Berlin — Wittenberg. W 1842 r. utworzono lini¢ wschodnig (Bahnen des
Ostens): Berlin — Angermiinde, Berlin — Frankfurt nad Odrg, Wroctaw — Brzeg.
Hamburg (wolne miasto hanzeatyckie) rozpoczal budowe odcinka Bergedorf —
Berlin. Odcinek zostat oddany pod koniec 1846 r.

W 1845 1. byto juz 2162 km kolei — w stosunku do 1840 r. odnotowano przy-
rost o 1644 km, $redni przyrost to 328,8 km sieci rocznie.

Na dzisiejszym obszarze Polski (6wczesnym zaborze pruskim) pierwsza linia
kolejowa zbudowana zostala na terenach Slaska. 24 lutego 1841 r. uzyskano kon-
cesje¢, niedlugo potem wmurowano kamien wegielny pod budowe dworca we Wro-
ctawiu i powotano spotke akcyjng Kolej Gornoslaska (Oberschlesische Eisenbahn
AG, w skrocie OSE). W rok pozniej, 1 maja 1842 r., pierwszym oddanym do ruchu,
liczacym 26 km odcinkiem Wroctaw — Otawa przejechat uroczyscie pocigg. Na-
stepnie otwarto linie Bolestawiec — Legnica — Wroctaw — Opole — Swigtochtowice.

W Bawarii oprécz Ludwigsbahn byly potgczenia: Norymberga — Bamberg,
Augsburg — Donauworth, Monachium — Augsburg. Frankfurt n. Menem i Nassau
mialy tylko Taunusbahn, Badenia odcinek Mannheim do Fryburga, Nadrenia po-
laczenie Kolonia — Bonn i Aachen, Deutz z Diisseldorfem, Aachen z Herbesthal,
Elberfeld z Diisseldorfem. W Wirtembergii zgodnie z ustawa otwarto w 1843 r.
pierwszy odcinek kolei panstwowej z Canstatt do EBlingen. Na p6tnocy w uzyciu
byla linia Altona — Kiel, Neumdtinster — Rendsburg.

Pierwsza linig kolejowa taczaca kraje niemieckie byto polaczenie Magdeburg
(Prusy — Brandenburgia) z Lipskiem (Saksonia), ktorej odcinek Calbe — Lipsk zo-
stal otwarty w trakcie roku 1840. Pierwszy raz kolej przekroczyta granice Niemiec
w 1843 r. — potaczenie Kolonia przez Aachen do Herbesthal, do granicy z Belgig?.

Podrézni mogli wybieraé przewoz w odpowiedniej klasie (I-III). Przejazd
pierwsza klasg 1 km kosztowat srednio 7-8 pf, w drugiej klasie 45 pf, dla III
klasy 3—4 pf*.

Wymienione wyzej polaczenia tworzyly regionalng sie¢, ale sprawa przy-
szto$ci byta unifikacja poszczegoélnych systemow, spotek w réznych panstwach
niemieckich.

2 Das Deutsche Eisenbahnwesen...,s. 16-18.
24 Byla spotykana takze IV klasa, np. na odcinku Monachium — Augsburg — cena za 1 km
wynosita 2,7 feniga.
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Podsumowujac pierwszy, burzliwy okres budowy kolei zelaznych w pan-
stwach niemieckich nalezy podkresli¢, ze:

— zdecydowana wickszos¢ linii kolejowych byla budowana przez spotki
z udziatem prywatnego kapitatu;

— panstwo wnosito gwarancje korzystnych dla spotek kolejowych stop pro-
centowych (zagwarantowanie oprocentowania kapitatu);

— tylko nieliczne panstwa angazowaty si¢ bezposrednio w budowg kolei.

Udziat prywatnych finanséw w budowie niemieckich kolei byt bardzo wyso-
ki i w roku 1840 wynosit okoto 92%%.

2.2. Rozwdj kolei na obszarze Niemiec (1846—1870)

Wraz z budowg linii kolejowych rozwija si¢ jej park i zaplecze techniczne.
W latach trzydziestych XIX w. powstaje w Monachium firma J.A. Maffei i w Ber-
linie firma Borsig (Borsigwerke), zajmujace si¢ budowa parowozow. W 1853 r.,
Borsig po 16 latach od zatozenia dostarczyt 441 parowozéw (z 729 wyproduko-
wanych) dla pruskich kolei. W 1858 r. $wigtowano wyprodukowanie tysiecznego
parowozu, a po 20 kolejnych latach fabryke opuscito 4000 parowozow. O roz-
woju fabryk produkujacych parowozy §wiadcza konkurenci firmy Borsig, m.in.
wspomniany Maffei, KeBler, Egestorff i Hartmann. Ekspansj¢ przezywaty zakta-
dy Kruppa (Fried. Krupp A.G., Essen-Ruhr), ktore jeszcze w 1826 r. zatrudniaty
7 pracownikow, 1833 r. — 11, w 1836 r. — 60, w 1844 juz 124, a w 1850 — okoto
1000 pracownikéw. W 1811 r. w Essen powstaje pierwsza stalownia.

Od lat czterdziestych XIX w. Krupp byt znaczacym producentem lokomotyw
i materiatlow dla kolei (szyn, zwrotnic, mostéw kolejowych). Krupp inwestowat
takze w najnowsze technologie wytopu stali, m.in. za pomocg konwertorowego
procesu Bessemera.

Od 1848 r. zaczat produkowa¢ wagony kolejowe. Byt pierwszym producen-
tem na §wiecie, ktory do produkcji két kolejowych stosowal walcowang stal.

Rozbudowa szlakow kolejowych determinowata wzrost popytu na produkty
przemystu ciezkiego (zelazo, stal, wegiel). W latach 18461855, sie¢ niemieckich
kolei zelaznych rozprzestrzenita si¢ we wszystkich niemal kierunkach.

W Prusach, najwigkszym panstwie wsréd niemieckich panstw polozonych
w potocnej czgsci Zwigzku Niemieckiego, obok istniejagcych prywatnych to-
warzystw kolejowych, powstawaty koleje panstwowe. W 1847 r. zadecydowano
o budowie poszczegodlnych linii kolejowych przez panstwo. Rzad byt przekonany,
ze dla budowy linii na obszarach mato zaludnionych cze$ci wschodnich panstwa
nie bedzie zaangazowany kapitat prywatny. Landtag odrzucit projekt, bedacy pla-
nem ministra Davida Hansemanna, aby wszystkie linie kolejowe znacjonalizo-

3 W.W. Rostow, Politics and Stages of Growth, Warszawa 1973, s. 149.
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wac. Dopiero z koncem 1849 r. projekt energicznego ministra handlu Augusta
von der Haydta, dotyczacy budowy Kolei Wschodniej (Ostbahn), a takze Kolei
Westtalskiej (Koniglich — Westfdlische Eisenbahn), Kolei w Saarbriicken (Saar-
briicker Eisenbahn), jako kolei panstwowych uzyskal zgod¢ Landtagu. W poto-
wie 1850 r.: Prusy, Bawaria, Hanower, Saksonia, Wirtembergia, Badenia, Hesja,
Brunszwik byly juz wiascicielami kolei panstwowych.

Odtad sie¢ linii kolejowych powstawata w szybkim tempie. Potaczono stolice
Prus ze wschodem przez Szczecin do Poznania, na potudniowy zach6d do Wrocta-
wia i Myslowic, a przez Raciborz do Wiednia, na potudniu przez Drezno do Pirny,
z potudniowego zachodu przez Halle do Kassel, z zachodu przez Magdeburg,
Brunszwik, Hanower do Bremy lub do Diisseldorfu, Elberfeld, Kolonii i Aachen,
z potocnego zachodu przez Hamburg do Kilonii, przez Schwerin do Rostoku.
Linia Magdeburg — Lipsk — Drezno funkcjonowata jedynie do Drezna.

Mimo wspomnianych potaczen Niemcy potludniowe byly jeszcze w nie-
mal catkowitej separacji od Niemiec pétnocnych. Nadal nie byly gotowe mosty
nad Renem. Pasma gorskie oraz duze miasta tworzyly przeszkody dla potaczen
szynowych. Luki w komunikacji na potudniu Niemiec zostaty czesciowo wypet-
nione dopiero w latach 1851-1852. W 1853 zostata ukonczona budowa Kolei
Wschodniej do Krélewca (niem. Konigsberg), ale jeszcze brakowato mostu po-
migdzy Malborkiem i Tczewem. Most zostat oddany — w 1857 r., i byl w tym
czasie najdtuzszym mostem w Europie (blisko 840 m dtugosci).

Wtadze pruskie obawialy si¢ rozbudowy drog zelaznych w niektérych pro-
wincjach, np. Wielkim Ksiestwie Poznanskim — dlugo przeciwstawiano si¢ pota-
czeniu kolejowemu pomigdzy Poznaniem a potozong w zaborze rosyjskim War-
szawg®®.

Do 1847 r. zaangazowanie prywatnych kapitatéw w budowe kolei byto zna-
czace. Swiadcza o tym dane prezentujace wyniki wybranych spotek kolejowych
zawarte w tab. 5.

Tabela 5. Wybrane niemieckie prywatne spotki kolejowe (1847 r.)

Nasvaspolki | {01 0T AR | e | s aani)
1 2 3 4
Leipzig-Dresdener 1835 115 9 000,0
Bergisch-Mérkische 1844 88 39633,0
KéIn-Mindener 1843 280 62 274,5
Rheinische 1837 86 39500,0

2 S. Kozmian, O dzialaniach i dzietach Bismarcka, Krakoéw 1902, s. 47. Potaczenie kolejowe
Poznan — przez Ostrow Wlkp. z Lodzig i Warszaws, oraz potaczenie Wroctawia z Warszawg przez
Olesnicg — Milicz — Krotoszyn — 1.6dZ, nastapito dopiero w 1903 r.
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Tabela 5. (cd.)

1 2 3 4
Berlin-Hamburger 1845 285 14 000,0
Berlin-Potsdam-

Magdebure 1845 120 14 367,2
Niederschlesisch-

Mirkische 1842 385 77 270,0
Berlin-Stettiner 1836 167 30 324,0

* Wedtug kursu wymiany 1 talar = 3 marki (1873 r.).

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: D. Ziegler, Eisenbahnen und Staat im Zeitalter
der Industrialisierung. Die Eisenbahnpolitik der Deutschen Staaten im Vergleich”, ,,VSAG Bei-
hefte* 1996, Nr. 127, s. 94; V. Then, Eisenbahnen und Eisenbahnunternehmer in der Industriellen
Revolution, Ein preufSisch/deutsch-englischer Vergleich, ,Kritische Studien zur Geschichtswissen-
schaft”1997, Bd. 120, s. 54.

W roku 1855, jak szacuja autorzy publikacji Das deutsche Eisenbahnwesen
der Gegenwart dtugo$¢ linii kolejowych w panstwach niemieckich wynosita 8652
km. W uzyciu bylo 2077 lokomotyw, 4 434 wagonoéw pasazerskich z 187 252
miejscami (42 miejsca w wagonie), 34 125 wagonow towarowych o nosnosci
197 579 Mg ($rednio 5,8 Mg na wagon). Catkowity dochdd z tytutu przewozow
kolejowych wyniost 184,2 mIn marek, z tego blisko 60,5 mln marek z tytutu prze-
wozow pasazerskich (32,8% ogdtu przychodow).

Przychody operacyjne z 1 km wyniosty srednio 21 284 marek, przy kosztach
operacyjnych 11 206 marek (kapitat inwestycyjny na 1 km wyniést 182 947 ma-
rek, przychody z 1 pasazerokilometra (pkm) 4,21 pf, z 1 tonokilometra (tkm) 8,3
pf). Rentowno$¢ kapitatu inwestycyjnego wynosita §rednio 5,51%?".

Rozwdj potaczen kolejowych, doprowadzit do zwielokrotnienia pokonywa-
nia odleglos$ci w danej jednostce czasu; jeszcze w 1800 r. w ciggu 12 godzin czlo-
wiek mégt pokonac¢ co najwyzej 50 km, w piecdziesiat lat pdzniej juz 400 km. To
dawato imponujacy wskaznik — o§miokrotny wzrost?®.

Rozbudowa kolejnych odcinkéw drog zelaznych, wzrost szybkosci przewo-
zO6w 0s0b 1 towarow masowych, wyraznie przyczynialy si¢ do rozwoju kultury
i pisSmiennictwa. Rozkwit przezywata poczta — dostarczajac szybko i sprawnie
listy 1 inne przesylki. Koleje determinowaly rozwdj rynku gazet (w tym dzienni-
kow), czasopism, ksigzek, gdyz dobra te mogly by¢ szybko dostarczone na znacz-
ne odleglosci. Wzrastato znaczenie kolei w aspekcie dziatan militarnych. Uzycie

2 Das Deutsche Eisenbahnwesen..., s. 20. W statystyce zawarto rowniez 1043 km linii au-
striackich.

28 Z koncem XIX w. pociagi pospieszne osiggaty predkos¢ 75 km/h, co daje 900 km w ciggu
12 godzin.

58


http://www.v-r.de/de/autoren/8907659/
http://www.v-r.de/de/reihen/388/
http://www.v-r.de/de/reihen/388/

w 1849 r. telegrafu poprawiato bezpieczenstwo ruchu kolejowego, dajac mozli-
wosci szybkiego przekazywania informacji.

Zdecydowanym liderem w budowie kolei byly Prusy (39,29% wszystkich
szlakow w panstwach niemieckich), wyprzedzajac Bawarie (11,34%) (zob. rys 7).
Sposrod 37 022 km kolei zelaznych w Europie 10 271 km lezalo w panstwach
niemieckich (w tym w Austrii), co daje udziat 27,74%?°. W tym czasie kraje nie-
mieckie tacznie wyprzedzily w budowie kolei Francje (14,96%). Zestawienie ka-
pitatu akcyjnego, przychodow i wydatkoéw sektora kolejowego w przodujacych
krajach europejskich ilustrujg dane zawarte w tab. 6.

Tabela 6. Kapitat akcyjny, przychody i wydatki kolei w wybranych krajach europejskich (1859 r.).

Kapitat akcyjny

Przychodyna 1 | Wydatkina 1

; razem na 1 mile
Kraj | mile (marki) | mile (tys.marek)

(tys. marek)

Prusy 1 050 224 1452 156,7 73,1
Austria 1 059 007 1 638 216,2 97,6
Poz. kraje niemieckie 932 452 1399 141,2 74,0
Francja 2 904 544 2 410 2782 125,2
WIk. Brytania z Irlandia 6 440 182 3129 2472 118,7

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie: Jahrbuch fiir Volkswirtschaft uns Statistik von
O. Hiibner, Siebenter Jahrgang, Leipzig 1861, s. 199.

Kapitat akcyjny zaangazowany w sektorze kolejowym wynosit dla Niemiec
(Prusy, tacznie z pozostatymi krajami niemieckimi) blisko 2 mld marek. Liderem
pozostawata WIk. Brytania z Irlandia, z 6,44 mld marek. Dla Prus i pozostatych
krajow niemieckich kapital akcyjny na 1 mile byt zdecydowanie najnizszy i wy-
nosit okoto 1,45 min marek.

Obraz niemieckich kolei zelaznych po pierwszym dwudziestoleciu ich funk-
cjonowania przedstawiat si¢ bardzo korzystnie. Wspdtzawodnictwo panstwa i ka-
pitatu prywatnego w budowie kolejnych odcinkow kolei nasuwat pytanie doty-
czace formy wilasnosci — czy koleje powinny pozostawaé¢ w rekach prywatnych
przedsigbiorstw (towarzystw, spotek) czy jednak powinny by¢ panstwowe?

Wraz z rozwojem kolejnictwa zmienit si¢ takze stosunek przychodow z ty-
tutu transportu o0sob i towarow. W Niemczech w 1840 r. stosunek przychodow
z transportu os6b do transportu towarow wynosit 2:1, w 1850 r. 1:1, w pigc lat
pozniej juz 1:2. W 1855 r. kolejami niemieckimi i austriackimi przewieziono to-

¥ Na podstawie danych w: Jahrbuch fiir Volkswirtschaft und Statistik, Herausgegeben von
O. Hiibner, Fiinfter Jahrgang, Leipzig, 1857, s. 77: udzial Anglii wynosit ok. 35,8%, a Francji
14,96%.
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wary o lacznej wartosci 44 min talarow i wadze 345 min cetnarow (okoto 17,5
min Mg), dla poréwnania w 1850 r. 106,8 mln cetnaréw (5,34 mln Mg) o wartosci
14,2 min talarow>’.

W latach 1866—-1970, w Niemczech, mimo braku wielu regulacji dotyczacych
kolei, majacych zwiazek z powstaniem federacji panstw, dtugos¢ linii kolejowych
wzrosta o 4 868 km, a wigc przyrastata o blisko 1000 km rocznie. Tylko w roku
1870 wybudowano 1510 km nowych potaczen.

Trzeba przypomnieé, ze rzady (ré6znych) panstw niemieckich byly z reguly
od poczatku przychylnie nastawione do rozwoju kolejnictwa, ale inicjatywy pry-
watne zdecydowanie przewazaty w budowie nowych odcinkéw drog zelaznych.
Powszechnie zaktadano towarzystwa akcyjne, ktore zajmowaly si¢ budowa szla-
kow.
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Rys. 7. Dhugos¢ linii kolejowych w panstwach niemieckich (z Austrig) w 1856 1.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Jahrbuch fiir Volkswirtschaft und Statistik, Heraus-
gegeben von O. Hiibner, Fiinfter Jahrgang, Leipzig 1857, s. 77.

30 Tamze, s. 88.
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Pierwsza niemiecka kolej panstwowa zatozono w Brunszwiku w 1838 r., po-
laczenie Brunszwik — Wolfenbiittel oddano do uzytku 1 grudnia 1838 r. W Ba-
denii, Krélestwie Hanoweru od poczatku budowa kolei byta w regkach panstwa.
Budowa kolei Main — Neckar (potaczenie Frankfurtu n. Menem z Heidelbergiem)
bylo wspolnym przedsigwzigciem trzech rzadow: wolnego miasta Frankfurtu
n. Menem, Badenii i Hesji.

W Bawarii w 1845 r. minister Karl von Abel w imieniu rzadu jasno wyrazit
stanowisko, stwierdzajac, ze w zadnym razie budowa gtownych odcinkow kolei
nie moze by¢ oddana w r¢ce prywatne®'. W Wirtembergii pierwsze odcinki kolei
panstwowej otwarto w 1844 r., rzad stanowczo opowiadat si¢ za zaangazowa-
niem panstwa w tworzeniu sieci kolejowej. Podkreslano, ze interesy prywatnych
wlascicieli nie mogg by¢ w zgodzie z publicznymi potrzebami, bowiem dla nich
najwazniejszym celem bedzie osiggany zysk. Saksonia rozpoczeta nacjonalizacje
swoich kolei poprzez przejecie w 1847 r. Sdchsisch-Bayerischen Eisenbahn-Com-
pagnie.

W Prusach, jak wspomniano, rzad stosunkowo poézno zdecydowat sie¢
na uczestnictwo panstwa w budowie kolei, mimo §wiadomosci, ze rzad w razie
potrzeby musi zajac si¢ tym zagadnieniem. Pruska ustawa z 1838 r. zapewniata
panstwu po uptywie 30 lat od uruchomienia kazdej kolei wykup (tacznie z osprzg-
tem) od prywatnych wiascicieli. Mimo posredniego popierania panstwowych in-
westycji kolejowych, o wlasciwej polityce panstwa w dziedzinie kolei mozna moé-
wi¢ poczawszy od roku 1848. Od tego czasu panstwo zdecydowalo si¢ na budowe
sieci kolejowej i wykup dotychczas powstatych. W roku 1855 r. pruska sie¢ kolei
panstwowych liczyta 1063 km i zarzadzata 480 km drog zelaznych, w r¢kach pry-
watnych pozostawato jeszcze 2280 km szlakoéw kolejowych.

W potowie XIX w. na obszarze Niemiec przewazata jeszcze prywatna wila-
snos¢ sieci kolejowej. W latach 1855—1856 z 8288 km drog zelaznych, 4264 km
bylo wilasnosciag prywatna, a 4024 km nalezalo do panstwa (48,55%). Stan sieci
kolejowej zobrazowano na rys. 8.

31 Rzad Bawarii nie byl wierny tej zasadzie i juz w 1856 r. wydat koncesje dla bawarskiej
Ostbahnen, p6zniej za niemate pienigdze znacjonalizowat kolej.
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Rys. 8. Niemiecka sie¢ kolejowa stan na 1850 .

Zrodto: Eisenbahnen und Staat im Zeitalter der Industrialisierung, red. D. Ziegler, ,,VSWG”
1996, Beihefte 127, s. 565.

2.3. Kolej niemiecka po 1870 roku

Od 1870 r. panstwa w coraz wickszym stopniu zaczely przejmowac prywatne
linie. Jak podaje Julian Ginsbert, rzad pruski juz od 1852 r. prowadzit konse-
kwentna polityke wykupu istniejacych biedniejszych kolei®2. Przyczyn mozna si¢
doszukiwaé zarowno w planach militarnych, jak i polityce gospodarczej, ktorej
waznym elementem byly taryfy kolejowe. Prywatni wiasciciele, majac na wzgle-
dzie glownie wlasne interesy, czgsto nie stosowali si¢ do zalecen rzadu. Do konca
XIX w. niemal wszystkie linie kolejowe byly w rekach panstwa, przed I wojna
swiatowg zaledwie 5% linii kolejowych (gtownie o zasiegu lokalnym) byto zarza-
dzanych przez prywatne spotki. Proces nacjonalizacji kolei prywatnych w latach
1868—1913 zostat zobrazowany na rys. 9.

32 J. Ginsbert, Drogi zelazne Rzplitej, Warszawa 1935, s. 35.
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Rys. 9. Dhugos$¢ panstwowych i prywatnych szlakow kolejowych w Niemczech na tle catkowitej
dhugosci linii kolejowych w latach 1860—1913 (km)

Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich,
VL. Verkehrs und Verkehrsstrafsen, Berlin 1881-1914.

Koleje prywatne w 1868 r. stanowity ponad 54% ogoétu linii kolejowych,
w 1879 r. udziat ten spadt do okoto 38,5% (12 817 km), w 1883 r. — do 18,31%
(6591 km), w 1898 r. — do zaledwie 7,24% (3338 km), a tuz przed wybuchem
wojny, w 1913 r. —do 6,01% (3678 km).
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W pozostatych krajach europejskich powstawaly rowniez kolejne odcinki
drog zelaznych. Dhugo$¢ szlakow kolejowych w 1840, 1870 1 1914 r. w wybra-
nych krajach europejskich zostata przedstawiona na rys. 10.
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Rys. 10. Dlugos$é¢ linii kolejowych w wybranych krajach europejskich w latach 1840—1914 (km)

Zrédto: B. Mitchell, European Historical Statistics 1750-1970, New York 1975, s. 584.
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Stan sieci drog zelaznych przed politycznym zjednoczeniem Niemiec
(1870 r.) zobrazowany zostal na rys. 11. Gléwne linie kolejowe taczyly zaglebia
przemystowe z centrami portowymi, a takze centrami finansowymi. Nadal stabo
rozwini¢ta byta sie¢ kolejowa w czesci wschodniej Kroélestwa Pruskiego.

Rys. 11. Niemiecka sie¢ kolejowa stan na 1870 .

Zrodto: jak dorys 8, s. 567.
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Wraz z rozwojem sieci kolejowej wzrastala liczba przewozonych oséb i to-
wardéw, co pokazano na rys. 12. Latwo zauwazy¢, ze wzrasta udziat przewozow
towarowych w ogoélnej liczbie przewozoéw kolejowych.
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— Przewoz w min tkm - koleje
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Rys. 12. Liczba przewiezionych towardéw (mln tkm) i 0s6b (mln pkm) w latach 1840-1871

Zrédto: R. Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum 1840-1879. Ein Bei-
trag zur Entwicklungstheorie und zur Theorie der Infrastruktur, Dortmund 1985, s. 17.

W 1855 r. w krajach Niemieckiego Zwiazku Celnego liczba przetransporto-

wanych towaréw, wyrazona w tkm wyniosta niemal 1,1 mld i zréwnata si¢ z licz-
ba przewozow pasazerskich, wyrazonych w pkm.
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Na rys. 13 autor przedstawit dtugos$¢ szlakow kolejowych w km na 1000 km?
i dlugos$¢ sieci kolejowej w przeliczeniu na 100 tys. mieszkancow. Zauwazalne
jest stabngce tempo rozbudowy linii kolejowych w przeliczeniu na liczbg miesz-
kancow, co wynika z szybkiego przyrostu demograficznego w Niemczech (szyb-
szego niz przyrost linii kolejowych).
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Rys. 13. Dlugo$¢ linii kolejowej (km) na tle ggstosci kolejowej
(km/1000 km?, km/100 tys. mieszkancow) w latach 1835-1913

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie: Jahrbuch fiir Volkswirtschaft und Statistik, Her-
ausgegeben von O. Hiibner, Fiinfter Jahrgang, Leipzig 1857; A. Bienengréber, Statistik des Ver-
kehrs und Verbrauchs im Zollverein fiir die Jahre 1842—1864: Nach den verdffentlichten amtlichen
Kommerzial-Ubersichten etc. Berlin 1868; Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, Berlin
1880-1917.

Do potowy lat pig¢dziesiatych XIX w. w przewozach kolejowych przewazat
transport pasazerski (pkm). Srednia roczna stopa wzrostu w latach 18501879
w Niemczech wynosita dla przewozow towarowych 15,1%, za$ pasazerskich
7,4%.

Dla przyktadu w 1840 r. szacowane przez R. Fremdlinga przewozy pasa-
zerskie wynosity okoto 62,3 mln pkm, w 1850 r. wzrosty niemal trzynastokrot-
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nie do poziomu 782,5 mln pkm. W 1854 r. przekroczyly poziom 1 mld pkm.
W 1870 r. oscylowaly w okolicach 4,5 mld pkm rocznie®.

Przewozy towaréw w 1840 r. wynosity zaledwie 3,2 min tkm, w 1850 r.
przekroczyly 300 min tkm, w 1860 r. zblizyly si¢ do poziomu 1,7 mld tkm, aby
w 1870 1. wynie$é blisko 5,9 mld tkm. Srednia predkos¢ pociagdéw pasazerskich
pomiedzy stacjami w 1840 r. wynosita okoto 30 km/h. Byt to znaczny postep
w stosunku do podrézy dylizansem, w ktoérym $rednia predkos¢ przy zaprzegu
czterech koni szacowana byta na okoto 4 km/h. W 1860 r., maksymalna predkosé¢
sktadow pasazerskich osiggata 45 km/h, a w 1900 wynosita nawet 100 km/h.

Rozw¢j transportu kolejowego, wyrazonego w dhugosci linii kolejowych
w km na tle przewozow morskich, §rodladowych i kolejowych (tkm) w latach
1840—-1913 zostat zaprezentowany na rys. 14. Dostrzegalny jest silny wzrost prze-
wozdow kazdego rodzaju, cho¢ najwickszy wzrost dotyczyt transportu morskiego.
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Rys. 14. Dlugos$¢ szlakow kolejowych (km) na tle przewozéw kolejowych, morskich
i $rodladowych (mln tkm) w latach 1840-1913

Zrodto: R. Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschafiswachstum 1840—1879. Ein Bei-
trag zur Entwicklungstheorie und zur Theorie der Infrastruktur, Dortmund 1985, s. 17; W.G. Hoff-
mann, Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965.

3 R. Fremdling, op. cit., s. 17.
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W 1890 r. po procesie powszechnej nacjonalizacji kolei niemieckich w dal-
szym ciggu powstawaty nowe szlaki kolejowe. Caty kraj pokryty byt juz dosé
gesta siecig potaczen kolejowych. Na 1000 km? $rednio byto 77,4 km linii kole-
jowych, a na 100 tys. mieszkancéw Rzeszy srednio przypadato 84,4 km. Udziat
kolei w transporcie ladowym wynosit ponad 80%. Tuz przed wybuchem I wojny
swiatowej cate terytorium Niemiec pokryte bylto gesta siecia kolejowa, co przed-
stawiono na rys. 15.

W 1910 r. okoto 50% przewiezionych towaréw przez kolej zapewniat prze-
myst wydobywczy, okoto 25% stanowity materiaty budowlane i nawozy, zas 17%
towary dla rolnictwa i leSnictwa’4.
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Rys. 15. Niemiecka sie¢ kolejowa stan na 1913 r.

Zrodto: jak do rys. 8, s. 62.

3 0. Blum, R. Jacobi, Verkehr und Betrieb der Eisenbahnen, Berlin 1925.

69



Rozwoj sieci kolejowej w poszczegolnych krajach niemieckich, poczawszy
od 1839 r. do 1914 r. przedstawiono w tab. 7.

Tabela 7. Rozwoj niemieckiej sieci kolejowej z podziatem na kraje w wybranych latach (1839-1914)

Panstwo/ | 1839 | 1850 | 1870 | 1880 | 1890 | 1900 | 1910 | 1914 | 1914
Region w km (%)
Prusy 84,20 |3 549,50(10 821,40(19 653,60]25 170,00|29 967,20(36 032,00{37 943,20| 61,45
Bawaria | 28,00 | 608,80 |2 756,40 (4 842,70| 5 530,10 | 6 719,80 | 7 988,70 | 8 460,60 | 13,70
Saksonia |115,50| 436,10 |1 040,80|2 041,10 | 2 237,60 |2 447,40 | 2 659,90 | 2 678,70 | 4,34
;K;irrgtie;n- — 250,00 |1028,20(1437,20| 1502,60 | 1617,30|1918,50|1998,20 | 3,24
Badenia — 302,60 | 951,40 [1316,60| 1484,30 | 1779,90|2 025,30 |2 114,10 | 3,42
Hesja — | 110,60 | 597,80 | 781,20 | 924,50 |1 180,00 |1471,00|1505,60 | 2,44
It\,/[uerlgzm_ - 226,20 | 397,80 | 533,00 | 1207,20 | 1420,50|1452,70 | 1477,50 | 2,39
Oldenburg | - - 159,50 | 326,50 | 410,10 | 561,70 | 659,50 | 684,90 | 1,11
Brunszwik | 11,90 | 84,00 | 221,50 | 339,10 | 440,40 | 513,70 | 659,20 | 647,80 | 1,05
Anhalt - 92,10 | 164,90 | 238,80 | 267,90 | 294,80 | 293,90 | 294,10 | 0,48
Turyngia — | 147,30 | 430,90 | 828,00 | 1 095,70 | 1423,80|1 676,40 |1707,30| 2,76
Lippe - 2470 | 24,70 | 53,70 53,70 | 122,30 | 133,60 | 133,80 | 0,22
ﬁcl)f:rcii:gia - - 766,00 |1 143,60 1342,50 | 1642,80|1 826,90 | 1 837,80 | 2,98
Razem* 239,605 856,40|18 667,20133 644,80|41 666,60 (49 878,40|59 030,90(61 749,40{100,00

*7 wlaczeniem Waldeck, Lubeki, Bremy i Hamburga.
Zrédto: H. Kiesewetter, Industrielle Revolution in Deutschland: Regionen als Wachstumsmo-
toren, Stuttgart 2004, s. 241.
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Natomiast na rys. 16 zobrazowano gtéwne kierunki kolejowych przewozow
towarowych w Rzeszy Niemieckiej. Jak zauwaza Leo Sympher najwigksze zna-
czenie gospodarcze mialy polaczenia z zaktadami produkcyjnymi, oraz zagltebia-
mi surowcowymi ulokowanymi w Zaglebiu Ruhry i na Gérnym Slasku oraz Ber-
linem i miastami hanzeatyckimi*.
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Rys. 16. Glowne kierunki transportu kolejowego towaréw z uwzglednieniem ilosci przesytanych
i odbieranych

Zrodto: L. Sympher, Die zukiinftige Entwicklung, der deutschen Wasserwirtschaft, Deutsche
Weltwirtschaftliche Gesellschaft, Vereinsschriften, Heft 9, Berlin 1918.

35 L. Sympher, Die zukiinftige Entwicklung der deutschen Wasserwirtschaft, Deutsche We-
Itwirtschaftliche Gesellschaft, Vereinsschriften, Heft 9, Berlin 1918, s. 8.
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3. RYWALIZACJA POMIEDZY TRANSPORTEM WODNYM
I KOLEJOWYM NA PRZYKLADZIE OBSZARU LABA-ODRA.
STUDIUM PRZYPADKU

W dostepnej literaturze niemieckiej z przetomu wieku XIX i XX wiele miej-
sca poswieca si¢ analizie porownawczej dotyczacej transportu kolejowego i trans-
portu wodnego srodladowego, zdecydowanie mniejsza uwage zwraca si¢ na tg
kwesti¢ w opracowaniach w XX w. Daje si¢ zauwazy¢ prezentowanie rdéznych
stanowisk dotyczacych efektywnosci i konkurencyjnosci dwoch najpowazniej-
szych $rodkéw transportu. Zwolennicy transportu kolejowego nie omieszkali
widzie¢ w transporcie $rodladowym glownego i niebezpiecznego konkurenta.
Franz Urchich w ksigzce Staffeltarife und Wasserstrassen dowodzil, ze rozwoj
przewozow srodladowych byt szkodliwy dla wzrostu sektora kolejowego®. W la-
tach trzydziestych i czterdziestych XIX w., czyli w fazie wstepnej budowy sieci
kolejowych, kolej w zasadzie nie byta chroniona i wspierana przez panstwo i nie
odgrywala duzej roli w gospodarce.

W latach piecdziesiatych XIX w. zauwazalna staje si¢ konkurencja transpor-
tu wodnego 1 kolejowego. Wspomniany F. Urlich z koncu XIX w. okreslat koszty
transportu kolejowego, ktore uzaleznione byly zarowno od statych obcigzen (spla-
ta kredytow, odsetek, innych kosztow funkcjonowania), jak i kosztow zmiennych
(materiatow, oswietlenia, budynkow, budowli, zatrudnionych os6b itd.). Wykazy-
wal jednoczes$nie, ze jednostkowe koszty state moglyby by¢ nizsze, gdyby liczba
przewozonych tkm byla wieksza, co oznaczaloby spadek taryf. Podat przykladowe
obliczenia, w ktorych wykazal, ze w zalezno$ci od odlegtosci przewozonych towa-
row koszt transportu kolejowego o masie 100 kg na odlegtos¢ 500 km byt ponad
trzykrotnie nizszy niz dla odlegtosci 10 km (odpowiednio 0,47pf'i 1,7pf). Podobnie
jak wspotczesni badacze niemieckiej historii gospodarczej, w tym T. Pierenkam-
per, R. Tilly, R. Fremdling ubolewaja, ze wazny dla rozwoju gospodarczego wegiel
kamienny na rynku niemieckim, czgsto byt tanszy u konkurentow zagranicznych
(Anglia) ze wzgledu na obowiazujace wysokie stawki niemieckiego frachtu kole-
jowego. Koszty transportu wegla sprawialy, ze cena surowca byta dwu- trzykrotnie
wyzsza od ceny wydobycia (rynek berlinski). Dla poréwnania, cena zb6dz chlebo-
wych transportowanych koleja z regionéw wschodnich Niemiec (Prusy Wschodnie,
Pomorze) $rednio wzrastata o 30%?*’. To sprawiato, ze na dalsze odlegto$ci transport
kolejowy byt rzadko uzywany do przewozow towarow masowych, a ograniczat si¢
m.in. do przewozdéw towaréw o znacznej wartosci. Wowczas relatywnie wysokie
koszty transportu nie miaty az tak duzego wptywu na ceng finalng.

W latach osiemdziesigtych XIX w. zboze rosyjskie, ale takze z Prus Wschod-
nich, przewozone byto droga morska (korzystano z portdow w Odessie, Rydze,

3¢ F. Urlich, Staffeltarife und Wasserstrassen, Berlin 1894.
37 Tamze, s. 35-37.
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Krolewcu, Gdansku, Szczecinie), a dalej bylo transportowane wodnymi drogami
srodladowymi na potudnie Niemiec (Odra, Laba, Ren). Podobnie, jak dowodzi Au-
gust Kottgen w Staatwissenschaftliche Studien (1890 r.). zboze (glownie pszenica)
z okregu wroctawskiego, wobec wysokich kosztow frachtu kolejowego przewozo-
ne byto droga wodna przez Szczecin, Rotterdam, Mannheim na potudnie Niemiec?®.

W odréznieniu od Niemiec — zaréwno Francja, Belgia, Austro-Wegry, jak
1 Rosja w swoich krajach stosowaty z reguty taryfy uzaleznione od dtugosci trasy
przewozonych towarow (tzw. Staffeltarife).

Emst Heubach zauwazat takze, ze wzrost przewozow catkowitych mogliby
oznacza¢ spadek jednostkowych kosztow zmiennych. Stad tez wykazywat, Zze na-
lezy promowac transport kolejowy na dalsze odlegto$ci poprzez uzaleznienie
stawki frachtu od odlegtosci, na ktorg jest przewozony towar. Uwazat jednocze-
$nie, ze obecnie obowigzujace specjalne taryfy (nizsze) dla wybranych rodzajow
przewozow kolejowych, nie sg wtasciwym kierunkiem dziatan z punktu widzenia
interesu narodowego; podobnie jak dalsza rozbudowa drég wodnych. W przy-
wotanym cytacie wida¢ zaniepokojenie autora: ,,Nun ist aber gerade dem Fern-
Transport unserer Eisenbahnen ein geféhrlicher Mitbewerber in den Wassers-
trassen erwachsen, deren Verkehr sich in den letzten zwanzig Jahren in geradezu
tiberraschender Weise entwickelt hat™*® [Ale obecnie dalekobiezny transport na-
szymi (niemieckimi) kolejami dochowat si¢ groznego konkurenta w postaci drog
wodnych. Ten rodzaj transportu (wodnego) w ostatnich 20 latach rozwinat si¢
wprost w niespodziewanym kierunku].

Dane wynikajace z rocznikow: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich
ukazuja stosunek i dynamike przewozow kolejowych i srodladowych. Dla lepsze-
go zobrazowania obu rodzajow transportu zamieszczono uktad wodnej sieci $rod-
ladowej obszarow sktadajacych sie na Cesarstwo Niemieckie (rys. 17).

W celu porownania efektow w funkcjonowaniu transportu §rédladowego i ko-
lejowego w latach dziewigédziesigtych XIX w. autor postuzyt si¢ studium przy-
padku, analizujac obszar rzek L.aba—Odra. W tym celu zostaty wziete pod uwage
nastepujace szlaki:

* Laba — od granicy Niemiec w Schandau do Hamburga,

* Odra — od Wroctawia do Szczecina,

* trasa marchijska z odcinkami:

— Laba (Nigripp, Parey i dolna Hawela) Plaue — Spandau — Berlin — Odra
(Brieskow 1 Fiirstenberg), czyli dolna Hawela, Plauer kanal, srodkowa Hawela,
Sprewa, kanat Odra — Sprewa i kanat Friedrich-Wilhelm,

— Hawela z Spandau — Liebenwalde — Eberswalde — Hohensaaten — Odra
(Kanal Hawela-Finow).

3% A. Kottgen, Studien iiber Getreideverkehr und Getreidepreise in Deutschland, ,,Staatwis-
senschaftliche Studien” 1890, Bd. 3, Heft 2, s. 64-67.

3 E. Heubach, Die Verkehrsentwickelung auf dem Wasserstrassen und Eisenbahnen des Elbe-
-Oder Gebietes in dem Zeitraum von 1882-1895, Berlin 1898, s. 37.
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Rys. 17. Szlaki wodne $rodladowe na obszarze Niemiec

Zrédto: O. Teubert, Die Binnenschiffahrt. Ein Handbuch fiir alle Beteiligten, Leipzig 1912,
s. 45.

Na tym samym obszarze analizg objeto przewozy kolejowe dotyczace pro-
wincji: Brandenburgia, Saksonia, Slask, Berlin. Na rys. 18 przedstawiono rozwoj
transportu wodnego z uwzglednieniem rzek: Laba, Odra, Markischen Wasserstra-
Ben w latach 1882—-1895.

Wyrazny jest wzrost przewozow $rodladowych wodnych dla analizowanych
szlakow wodnych (1883—1895):

» przewozy Odra wzrosty o blisko 420% (z 139 mIn tkm w 1882 r. do 724
min tkm w 1895 r.),

» przewozy Labg zwiekszyly si¢ o prawie 90% (z 1124 miln tkm w 1882
do 2 131 min tkm w 1895 1.),

» przewozy Mirkischen Wasserstralen wzrosty o 99% (z 395 miln tkm
w 1882 do 786 mIn tkm w 1895 r.).

Dla wszystkich powyzszych szlakow wodnych w analizowanym okresie cza-
su przewozy wzroslty z 1658 min tkm do 3642 min tkm, co daje wzrost 0 220%.
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Zrodto: E. Heubach, Die Verkehrsentwickelung auf dem Wasserstrassen und Eisenbahnen des
Elbe-Oder Gebietes in dem Zeitraum von 1882-1895, Berlin 1898, s. 4-18.

Pierwsza linia kolejowa w dorzeczu Laby zostata wybudowana w 1839 r.
(Lipsk — Drezno), w 1840 r. oddana zostata kolejna linia Magdeburg — Lipsk
i Berlin — K&then. W kolejnych latach dostepne byly kolejne odcinki: Berlin —
Magdeburg (1846), Magdeburg — Halberstadt, Magdeburg — Wittenberg (1849).
Jak zauwaza O. Teubert, powyzsze linie kolejowe nie odegraty wickszego znacze-
nia gospodarczego, stato si¢ to dopiero po 1863 r., kiedy oddano do uzytku lini¢
Magdeburg — Halberstadter.

W tym czasie daje si¢ zauwazy¢ tendencje, ze kolejami przewozono towary
warto$ciowe, nie tylko z powodu szybkosci przewozow kolejowych, ale przede
wszystkim z powodu tanszego przewozu w przeliczeniu na jednostke. Po uisz-
czeniu wszelkich opfat transport 1 Mg towaru na odcinku Magdeburg — Hamburg
zaglowcem wynosit 29 marek, parowcem 30,5 marek, kolejg 25 marek. W 1866 1.
na Labie pojawily si¢ holowniki, ktérych napedem byt zespot kot tancuchowych
poruszanych silnikiem parowym, zwigkszato to efektywnos¢ statkéw rzecznych,
w pordéwnaniu do napegdu topatkowego.
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W 1883 1. na odcinku Laube — Hamburg stawki frachtu srédladowego na La-
bie ksztattowaty si¢ nastepujaco:

— cukier rafinowany — 2,9 pf/tkm,

— zboza i maka — 1,7 pf/tkm.

Stawki frachtu srodladowego dla Laby zostaly przedstawione w tab. 8.

Tabela 8. Stawki frachtu na rzece Labie dla wybranych towar6ow i kierunkéw w latach 1871-1892
(pt/tkm)

Hamburg — Drezno (581 km)

Rok | fadunki ropa . . suréwka
masowe kawa naftowa zywica bawetna zboze selaza
1871 2,68 2,58 2,75 2,40 2,58 - 1,89
1876 2,06 2,06 2,16 1,80 2,06 1,54 1,46
1880 1,80 1,89 1,80 1,54 1,67 1,37 1,27
1885 1,35 1,40 1,20 1,08 1,08 0,90 0,91
1890 1,15 1,15 0,81 0,77 0,77 0,76 0,71
1891 1,05 1,05 0,76 0,74 0,74 0,71 0,69
1892 1,10 1,10 0,95 0,80 0,84 0,82 0,82
Drezno — Hamburg (581 km) | Aussig — Hamburg (671 km) | Aussig — Magdeburg (371 km)

1872 1,72 1,31 - - 1,82

1877 1,37 1,46 0,90 1,49 1,46

1882 0,74 0,82 0,48 0,64 0,85

1890 0,79 0,64 0,48 0,70 0,74

Zrodto: F. Urlich, Staffeltarife und Wasserstrassen, Berlin 1894, s. 71.

W 1884 r. stawki za przewo6z zbdz i maki spadty do 0,66 pf/tkm, a staw-
ki $rednie oscylowaty ok. 0,92 pf/tkm. Stawki na kierunku Hamburg — Laube
w przypadku surowki zelaza w 1884 r. wynosily 0,98 pf/itkm. Latwo zauwazy¢,
ze ceny frachtu w analizowanym okresie spadty ponad 50%.

Szczegoblnie uzyteczne do analizy dane opublikowane zostaty przez Pruskie
Ministerstwo Rob6t Publicznych®,

Uderzajacy jest ciagly spadek optat frachtowych, nie tylko dla towaréw ma-
sowych jak wegiel, dla ktérego cena najnizszego frachtu wynosita 0,5 pf/tkm,
ale tyle samo wynosita stawka dla bardziej warto$ciowych towardw, jak zboze i cu-

40 Preussischen Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten, Fiihrers auf den deutschen Schiffart-
strassen, Berlin 1893, Tab. IV.
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kier. Dla innych tadunkow najnizsza cena frachtu wynosita w granicach 1 pf/tkm.
W tym czasie taryfy kolejowe byly zdecydowanie wyzsze; i tak regularne taryfy
w zalezno$ci od rodzaju towaru ksztaltowaty si¢ w granicach 2,2-22 pf/tkm. Tary-
fy specjalne, jak np. przy przewozach wegla wynosity do 1,25 pf/tkm, przy zbozu
do 2.5 pt/tkm, dla pozostatych tadunkéw masowych do 3,5 pf/tkm.

W 1885 1. szlakami kolejowymi Prus przewieziono 10 866 mIn tkm w 1885 1.,
po 10 latach az 19 104 mIn tkm towarow. Tempo wzrostu przewozow kolejowych
w dziesigcioleciu wzrosto ok. 76%.

Struktura przychodéw (1039 miIn marek) przewozow kolejowych dla roku
1895 ksztaltowala si¢ nastepujaco:

» 47,8% z tytutu taryf specjalnych (niskich 2,7 pfza 1 tkm),

* 42,5% z tytutu taryf I-111,

* 4,8% fracht ekspresowy,

* 4,9% pozostate.

Szczegdlnie wazne jest odniesienie powyzszych danych do ruchu kolejowe-
go na obszarze analizowanych ciekéw wodnych. W tym celu zostaly wtaczone
do statystyki dane dotyczace Krolewskich Kolei Pruskich w prowincjach: Bran-
denburgia, Saksonia, Slask i okreg berlinski (tab. 9).

Tabela 9. Stawki frachtu na rzekach Labie i Odrze w latach dziewigédziesiatych XIX w.
dla wybranych odcinkéw i towardw (pf/tkm)

Rzeka/Odcinek Najnizsza Srednia Najwyzsza
1 2 3 4
Laba
Wegiel
Aussig — Hamburg 0,4 0,7
Aussig — Magdeburg 0,7 1,0 2,0
Aussig — Drezno 1,8 2,2 2.9
Aussig — Branderburg 0,7 1,2 1,9
Hamburg — Berlin 0,5 1,1 1,9
Zboze i cukier
Hamburg — Magdeburg 0,8 1,3 1,7
Hamburg — Drezno 0,6 0,8 1,2
Magdeburg — Hamburg 1,0 1,3 2,1
Drezno — Hamburg (cukier) 0,5 0,7 0,9
Bodenbach — Hamburg 0,7 0,9 1,3
Aussig — Hamburg 0,8 0,9 1,4
Aussig — Magdeburg 1,2 1,5 2,3
Hamburg — Halle 1,5 1,6 1,8
Berlin — Hamburg 0,5 0,8 1,2
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Tabela 9. (cd.)

1 2 | 3 4
Ladunki
Hamburg — Magdeburg 1,2 1,5 2,2
Hamburg — Szczecin 1,5 1,9 2,4
Hamburg — Drezno 0,8 1,2 1,8
Hamburg — Bodenbach 1,3 1,7 2,1
Hamburg — Aussig 1,4 1,8 2,3
Hamburg — Berlin 1,3 2,2 3,2
Berlin — Hamburg 1,3 2,2 3,2
Magdeburg — Hamburg 1,3 1,6 2,5
Odra
Wegiel
Wroctaw — Szczecin 0,5 0,7
Wroctaw — Frankfurt n. Odrg 0,7 0,9 1,2
Wroctaw — Berlin 0,9 1,0 1,1
Opole — Wroctaw 0,7 0,7 0,8
Szczecin — Gorzoéw 1,4 1,4 1,6
Szczecin — Berlin 1,1 1,4

Zboze 1 cukier

Frankfurt n. Odra — Szczecin 1,9 2,2 2,5
Glogéw — Szczecin 1,0 1,1 1,3
Wroctaw — Szczecin 0,4 0,5 0,6
Szczecin — Magdeburg 1,2 1,3 1,8
Szczecin — Drezno 1,2 1,3 1,6
Wroctaw — Hamburg 1,1 1,2 1,3
ot pesenicn) L6 21
Szczecin — Berlin (owies) 1,8 2,3
Wroctaw — Berlin 1,3 1,4 1,4
Poznan — Berlin 1,1 1,3 1,5
FLadunki

Szczecin — Wroctaw,

Wroctaw — Szczecin, 0.8 1.0
Szczecin — Hamburg 0,9 1.4 1,8
Wroctaw — Berlin 1,8 2,1 2,4

Zrédto: Preussischen Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten, Fiihrers auf den deutschen Schif-
fartstrassen, Berlin 1893, Tab. IV.
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Przewozy kolejowe dla analizowanego obszaru stanowity w roku 1895 bli-
sko 29,5% ogolnych przewozow (tkm) Krolewskich Kolei Pruskich. Informacje
dla obszaru badanych wod $rédladowych, na tle statystyki przewozéw kolejo-

wych, przedstawiono w tab. 10.

Zauwazalny jest wzrost transportu zarowno przy uzyciu kolei, jak i przy wy-
korzystaniu drég wodnych.

Tabela 10. Transport $rodladowy na tle transportu kolejowego na obszarze Laba — Odra

w latach 1882-1895

Rok Transport wodny Laba — Odra Transport kolejowy Laba — Odra
tys. Mg mln tkm 1886 =100 tys. Mg mln tkm 1886 = 100

1882 5544,20 1 658,30 82,71

1883 6 147,00 1 888,80 94,21

1884 6 786,90 2 026,10 101,06

1885 6 808,80 2 004,90 100,00 28 090,00 3535 100,00
1886 7 149,80 2 182,60 108,86 29 207,50 3580 101,27
1887 7 664,30 2 226,50 111,05 30 254,20 3700 104,67
1888 8 647,00 2 696,00 134,47 36 585,30 4450 125,88
1889 8 950,70 2 793,80 139,35 37 289,30 4535 128,29
1890 9978,10 3263,10 162,76 39 061,30 4700 132,96
1891 10 185,20 3276,60 163,43 42 784,10 5120 144,84
1892 9569,50 3248,90 162,05 39 798,30 4795 135,64
1893 9 648,10 3 257,60 162,48 41 845,90 5120 144,84
1894 | 11 506,90 3 848,80 191,97 43 503,30 4 940 139,75
1895 | 10 889,50 3641,50 181,63 48 310,20 5630 159,26

Zrodto: E. Heubach, Die Verkehrsentwickelung auf dem Wasserstrassen und Eisenbahnen des
Elbe-Oder Gebietes in dem Zeitraum von 1882-1895, Berlin 1898, s. 24-25.

Jesli przyjaé, ze rozmiary przetransportowanych tkm dla roku 1885 sg rowne
100, to przez dziesig¢ lat:
* dla transportu $rédladowego Odra —Laba zanotowano wzrost o blisko 82%,

* dla przewozéw kolejowych zanotowano wzrost o ponad 59%. (rys. 19).
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Rys. 19. Transport srodladowy na tle transportu kolejowego na obszarze Laba — Odra
w latach 1882-1895 (mln tkm) z uwzglednieniem udziatu transportu srodladowego
w przewozach ogdlnych (%)

Zrodto: obliczenia whasne na podstawie danych z tab. 10.

Jeszcze ciekawsze wnioski wynikaja z analizy transportu srodladowego i jego
udziatu w transporcie ogbélnym na obszarze rzek Laba-Odra. W 1885 r., transport
wodny stanowil okoto 36% ogoétu przewozow w tkm. Niezaleznie od rozwoju
kolei, transport §rodladowy ciagle zwigkszatl swoj udzial w przewozach ogodtem;
i tak: do konca lat osiemdziesigtych XIX w. udziat ten wzrést do 38%, przekra-
czajac w 1890 1 1892 r. ponad 40% przewozdw, a w 1894 r. osiagnat blisko 44%
ogohu przewozow.

Roéwnie interesujaca jest analiza dotyczaca udziatu w przewozach podstawo-
wych dobr: wegla, zb6z, drewna, na analizowanym obszarze (Elba — Odra).

W analizowanym dziesi¢cioleciu przewozy, niezaleznie od formy transportu,
wzrosty z 35 mln Mg w 1885 r. do blisko 60 mln Mg w 1895 r. Blisko 28,8 min
Mg w powyzszych obrotach stanowit transport wegla, 2,5 mln Mg transport drew-
na oraz 1,2 mln Mg transport zbdz chlebowych.

W 1885 1. przewozy kolejowe stanowity blisko 80% ogotu transportu, w dzie-
sig¢ lat pdzniej utrzymywaly si¢ na poziomie okoto 82%. Biorac pod uwagg cig-
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gly przyrost linii kolejowych w stosunku do, wlasciwie stalej, liczby dtugosci
zeglownych wod $rodladowych nalezy uznaé, ze transport wodny byt ciggle bar-
dzo dobrg alternatywa dla transportu kolejowego. Nie bez powodu w latach dzie-
wiecdziesigtych XIX w., odnoszac si¢ do wysokich taryf kolejowych wspomniany
August Kottgen pisze: ,,Bedeutend billiger ist natiirlich der Wasserweg” [Duzo
taniej jest oczywiscie (transportem) drogami wodnymi].

Tabela 11. Struktura przewozéw kolejowych i $rédladowych wodnych na obszarze Laba — Odra
dla wybranych grup produktow (1885-1895)

Przewozy

Rok razem (%) wegiel zboza chlebowe drewno

. drogi . drogi . drogi . drogi

kolej wodne kolej wodne kolej wodne kolej wodne

1885 80,0 20,0 - - - - - -
1886 80,5 19,5 89,5 10,5 - - - -
1887 79,8 20,2 89,6 10,4 68,1 31,9 63,8 36,2
1888 81,2 18,8 88,9 11,1 68,3 31,7 64,8 35,2
1889 80,8 19,2 89,8 10,2 59 41 65,3 34,7
1890 79,7 20,3 87,8 12,2 72,8 27,2 62,8 37,2
1891 80,8 19,2 88,0 12,0 - - - -
1892 80,8 19,2 87,7 12,3 69,7 30,3 72,4 27,6
1893 81,4 18,6 89,0 11,0 81,3 18,7 73,8 26,2
1894 79,2 20,8 86,4 13,6 61,8 38,2 76,0 24,0
1895 81,8 18,2 87,4 12,6 70,6 29,4 77,7 223

Zrodto: E. Heubach, Die Verkehrsentwickelung auf dem Wasserstrassen und Eisenbahnen des
Elbe — Oder Gebietes in dem Zeitraum von 1882—1895, Berlin 1898, s. 44-45.

Transport srodladowy byt tanszy, szczegdlnie na dalsze odlegtosci. Jak wy-
kazuje E. Heubach, transport wodny na odleglos¢ 350 km byl porownywalny
z transportem kolejowym na odlegtos¢ 120 km*!.

Na rzece Labie w okresie 1885—1895 ilos¢ przewiezionych towarow (wyra-
zona w tkm) wzrosta o blisko 89%, a §rednia dtugos¢ transportu wynosita 350 km.
W latach 1882—1895 transport Odra (w tkm) wzrést o 420%, a srednia dtugos¢
przewozu powickszyta si¢ ze 106 do 240 km. W tym samym czasie transport trasa
wodng Markische Wasserstrassen od strony Laby wzrost o 105%, od strony Odry
0 96%.

41 E. Heubach, op. cit., s. 61-62.
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Jesli analizowaé przewozy kolejami pruskimi, to ponad 47% tych przewo-
zOow stanowily przewozy tzw. Ausnahmetarifklasse (2,7 pf/1tkm), 42,5% przewo-
zy ze specjalng taryfa w klasach I-III (4,10 pf/1tkm). Na podstawie powyzszych
danych mozna wskaza¢, ze rywalizacja pomiedzy transportem $srédladowym i ko-
lejowym:

* byla gwarancjg obnizek cen frachtu;

» wywarta do$¢ niekorzystny wptyw na rozwoj sektora kolejowego w latach
siedemdziesigtych XIX w., gdyz transport wodny byt tanszy, szczegolnie na dal-
sze odlegtosci, co obnizato efektywnosc sektora kolejowego;

» rywalizacja na obszarze Odra — Laba sprawiala, ze oba rodzaje transportu
dazyty do wprowadzania nowinek, ktore oznaczaty korzystniejszy fracht;

 znacjonalizowane koleje pruskie probowaty poprzez ustalenie specjalnych
stawek frachtu wzmocni¢ pozycje transportu kolejowego, ale nadal transport
wodny na dalsze odlegtosci, mimo, Ze byt wolniejszy ciagle pozostawatl tanszy.

Schematyczne zestawienie wielkoSci przewozow w dorzeczach gtownych
rzek Laby i Odry zostalo przedstawione w opracowaniu Die Verkehrsentwicke-
lung auf dem Wasserstrassen und Eisenbahnen des Elbe-Oder Gebietes in dem
Zeitraum von 1882—1895 autorstwa E. Heubacha (rys. 20).

Die Hauptwasserstrassen des
Elbe-Odergebietes

und deren Verkehr 1882 u 18085.

O Verkehr 1852,

s
v--.-f/

g BOHMEN  \me™,

Rys. 20. Natezenie transportu srodladowego na gtdwnych obszarach rzek Laba — Odra w 1882 r.
i 1895 r. (mln Mg)

Zrodto: E. Heubach, Die Verkehrsentwickelung auf dem Wasserstrassen und Eisenbahnen des
Elbe-Oder Gebietes in dem Zeitraum von 1882—1895, Tafel 1.
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Na poczatku XX w. rywalizacj¢ w przewozach towarowych wygrat zdecydo-
wanie transport kolejowy. Wyraznie ukazuja to dane zawarte w tab. 12.

Tabela 12. Udziat kategorii towarowych w cato$ci przewozow linii kolejowych i $rodlad.
drog wodnych Niemiec (1911)

Indeks —
Koleje — Transport transport
Transport . .,
Transporto- . udziat wodny srodladowy
Koleje wodny -
wany artykul/ L, transportu srodladowy wodny
Mg) srodladowy .. . g
dobro (Mg) w calosci udziat catosci | (transport
& (%) (%) kolejowy
=100)
1 2 3 4 5 6
Wegiel kamien-
ny, w tym 135235441,00| 21 870 450,00 32,07 26,33 16,17
brykiet i koks
Wegiel brunat-
ny, w tym 33694 725,00 1517 640,00 7,99 1,86 4,50
brykiet i koks
Ziemia —
wszystkie 24 880 511,00 | 11 109 345,00 5,90 13,63 44,65
rodzaje
Kamien
i wyroby 44273 977,00 7045 140,00 10,50 8,64 15,91
kamieniarskie
Wapno 5238491,00 968 558,00 1,24 1,19 18,49
Cement 6608 131,00 1363 505,00 1,57 1,67 20,63
Rudy 19 730 658,00 | 10 058 117,00 4,68 12,34 50,98
Surdéwka zelaza | 13 020 188,00 1179 267,50 3,09 1,45 9,06
Produkty 15 399 990,00 1970 845,50 4,82 2,42 9,70
z zelaza i stali
Metale
. 1253 305,00 345 403,00 0,30 0,42 27,56
nieszlachetne
Drewno 21246 785,00 6089 772,50 5,04 7,47 28,66
Zboza 14169 063,00 | 6597 297,50 3,36 8,09 46,56
Produkty
przemystu 7 889 844,00 877 154,00 1,87 1,08 11,12
mtynarskiego
Buraki 6 378 286,00 252 445,50 1,51 0,31 3,96
Ziemniaki 4 880 532,00 89 315,00 1,16 0,11 1,83
Owoce 2106 186,00  132291,00 0,50 0,16 6,28
i warzywa
Cukier 2 810542,00( 1257022,50 0,67 1,54 44,73
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Tabela 12. (cd.)

1 2 3 4 5 6
Sol 2008610,00 417 342,50 0,48 0,51 20,78
Siemig Iniane 344 896,00 594 325,00 0,08 0,73 172,32
irzepak

gi?e, tuszeze, 920 083,00| 398 800,50 0,22 0,49 43,34
Makuchy 1864 488,00 145 834,50 0,44 0,18 7,82
Ropa, inne 1924433,00| 885 148,50 0,46 1,09 46,00
oleje

Smota, asfalt, 1918728,00| 363 914,00 0,45 0,45 18,97
zywica

Leki, 3974419,00| 602 173,50 0,94 0,74 15,15
art. chemiczne

Nawozy 14535 175,00 1871 276,50 345 2,30 12,87
Piwo 2271 803,00 70 930,00 0,54 0,09 3,12
Kora, tarcica 328866,00| 233 965,00 0,08 0,29 71,14
Szklo, 1134 139,00 87 779,50 0,27 0,11 7,74
art. szklane

Papier, papa 2252017,00| 319 587,50 0,53 0,39 14,19
Wyroby 1759 885,00 220 730,00 0,42 0,27 12,54
witokiennicze

Inne 22743 278,00| 2575 225,50 5,39 3,16 11,32
Razem 421718 475,00| 81510601,50| 100,00 100,00 19,33

Zrodto: Ch. Grotewold, Die Deutsche Schiffahrt in Wirtschaft und Recht, Stuttgart 1914, s. 414.

Wykorzystujac transport kolejowy przewieziono w 1911 r. lacznie 421
718 475 Mg tadunkow, co stanowito 80,67% ogoétu przewozow. Na transport
srodladowy przypadto tym samym 19,33%. Okoto 1/3 przewiezionych towaréw
kolejg stanowit transport wegla kamiennego, brykietu 1 koksu. Gdyby do tych ka-
tegorii towarowych dotaczy¢ wegiel brunatny, woéwczas ponad 40% iloSci trans-
portu kolejowego stanowityby te dwie kopaliny. Dla transportu srédladowego
transport wegla kamiennego stanowit blisko 27% 1 mniej jak 2% wegla brunat-
nego. Znaczny odsetek przewozonych towardw przy uzyciu transportu wodnego,
obok wegla, stanowity: rudy (12,34%), wszelkie rodzaje ziemi (13,63%), zboza
(8,09%), kamienie i wyroby kamieniarskie (8,64%) i drewno (7,47%).

W zasadzie dla wigkszo$ci przewozow towarowych, przy zatozeniu, ze in-
deks dla przewozow kolejowych wynosi 100, transport §rodladowy przewyzszat
kolejowy jedynie w przypadku siemienia Inianego i rzepaku (indeks 172,32). Po-
wyzej $redniej dla transportu $rodladowego (19,33%) znajdowaly sie przewozy
m.in. rud, zboza, cukru.
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Wyniki dla transportu wodnego $rodladowego z roku 1912 pokazuja, ze to-
naz wzrost z 5.914.020 Mg w 1907 r. do 7.394.657 (o 22, 25%), co $wiadczy
0 jego rozwoju®.

Na rys. 21 zobrazowano w ocenie gtdéwne szlaki wodne w Cesarstwie Nie-
mieckim w 1910 r. Do najwazniejszych wodnych szlakéw komunikacyjnych zali-
czono: Ren, Labe, Odre, Wisle, Wezere, a takze tras¢ marchijska i inne potaczenia
wodne z wykorzystaniem kanatow.

® Karte dos Verkehrs
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Rys. 21. Transport z uwzglednieniem natezenia drog wodnych w Niemczech (1910 r.)
z okre$leniem kierunku transportu oraz jego rozmiaréw

Zrodto: jak do rys. 16.

42 Ch. Grotewold, Die Deutsche Schiffahrt in Wirtschaft und Recht, Stuttgart 1914, s. 667.
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4. WPLYW KOLEI NA WZROST GOSPODARCZY W STANACH
ZJEDNOCZONYCH I W EUROPIE ZACHODNIEJ

Od poczatkdw rozbudowy transportu kolejowego w Anglii w 1826 r.
do 1913 r. na $§wiecie byto niemal milion kilometréw toréw kolejowych. Prawie
potowa z nich byta w Stanach Zjednoczonych. Kolejne 30% z nich w Europie.
Rozbudowa kolei, postrzegana jako ogromna i kosztowna inwestycja umozliwita
otwarcie nowych ziem na rozwoj, zwickszyta efektywna wielkos¢ rynkow, zwiek-
szyta zakres wewnetrznych migracji i urbanizacji, przyczynita si¢ do zmiany eko-
nomii lokalizacji przemyshu, a takze miata wplyw na zwigkszenie mozliwosci
miedzynarodowej specjalizacji®.

Wracajac do rozbudowy sieci kolejowej w USA — tempo rozwoju linii
od 1830 do 1913 r. zostato przedstawione na rys. 22.

Mil = -53910,3235+3413,3132*x
280 000 [~ —_—
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240000
220 000
200000
180 000 +
160 000
140 000
120 000
100 000
80000
60 000
40000 |
20000
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Rys. 22. Przyrost dtugosci linii kolejowych w USA w latach 1830—1912 (mile)
z podaniem trendu liniowego

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Statistical Abstract of the United States, First Number,
Washington 1879, s. 151; Statistical Abstract of the United States, Eleventh Number, New York 1888,
s. 182; Statistical Abstract of the United States 1913, Thirty-Sixth Number, Washington 1914, s. 263.

4 A. Maddison, Monitoring the World Economy 1820-1992, Paris 2000, s. 64; Jahrbuch fiir
Volkswirthschaft und Statistik von O. Hiiber, Fiinfter Jahrgang, Leipzig 1857, s. 79.
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Srednie tempo przyrostu w jednym roku wyniosto 3413 mili (blisko 5495
km). Chcac dokona¢ analizy glownych zrodet przychodow kolei (osiagnigte przy-
chody operacyjne: 2 750 677 USD) w USA nalezy podkresli¢, ze w 1910 r. ksztat-
towaty si¢ one nastepujaco:

» fracht kolejowy 1 925 553 tys. USD, co stanowito 70 % ogotu przychodow,

* przewozy pasazerskie 628 992 tys. USD, co stanowito 22,87% ogotu przy-
chodow,

* przesytki pocztowe 48 913 tys. USD, co stanowito 1,78% przychodow
ogotem,

* pozostate ustugi 147 219 tys. USD, co stanowito 5,35% ogotu przychodow.

W latach 1911-1913 przychody z tytutu frachtu spadty do okoto 69% ogo-
hu przewozow, a z tytutu przewozow pasazerskich wzrosty do okoto 23% ogoétu
przewozow *.

W réwnie imponujacym tempie rozwijato si¢ kolejnictwo na obszarze Nie-
miec. Pordwnujac przyrost dtugosci linii kolejowych USA i Niemiec, autor przy-
jal indeks rowny 100 dla 1913 r. Wyniki zaprezentowane zostaty na rys. 23.

Dla przyktadu, indeks 20% stanu z 1913 r. niemiecka sie¢ kolejowa osiagneta
w 1863 r., w USA w 1870 r., 40% odpowiednio w 1873 r. i 1881 r. Zauwazalna
jest wicksza dynamika rozbudowy kolei w USA w latach osiemdziesigtych XIX
w., stad indeks 60% osiagnig¢to w przypadku Niemiec w 1884 r., za§ w przypadku
Stanow Zjednoczonych w 1887 r.

Koleje zelazne, bedac jedng z wazniejszych innowacji w XIX w., podlegaty
ocenom ich wplywu na wzrost i rozw6j gospodarczy. Jedna z technik zapropo-
nowang przez Roberta Fogla jest koncepcja spotecznych oszczednosci social sa-
vings (SS).

R. Fogel po raz pierwszy zaprezentowat technike spotecznych oszczgdnosci
w 1962 r. w artykule naukowym 4 quantitative approach to the study of railroads
in American economic growth: a report of some preliminary findings w ,,Journal
of Economic History”. Zagadnienie spotecznych oszczednosci rozwinat w ksigz-
ce z 1964 1. Railroads and American Economic Growth: Essays in Econometric
History. Metodg szczegdtowo opisat w artykule Notes on the Social Saving Con-
troversy, w 1979 1.4

Jak napisat Fogel: ,,Okreslitem spoteczng oszczednos¢ kolei, w danym roku,
jako réznice miedzy rzeczywistymi kosztami wysytki towaréw w tym roku,
a alternatywnym kosztem wysytki doktadnie takiego samego towaru dokladnie
do tego samego punktu bez uzycia kolei zelaznych*.

4 Statistical Abstract of the United States 1913, Thirty-Sixth Number, Washington 1914, s.
275.

4 R. Fogel, Notes on the Social Saving Controversy, ,,Journal of Economic History” 1979,
vol. XXXIX, no. 1.

4 Tamze, s. 2-3.
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Rys. 23. Rozwdj kolei w USA i Niemczech w latach 1840-1913 (1913 = 100)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: (dla USA:) Statistical Abstract of the United States,
First Number, Washington 1879, s. 151; Statistical Abstract of the United States, Eleventh Number,
New York 1888, s. 182; Statistical Abstract of the United States 1913, Thirty-Sixth Number, Wash-
ington 1914, s. 263; Statistical Abstract of the United States 1915, Thirty-Eighth Number, Washing-
ton 1916, s. 263; (dla Niemiec:) Statistik des Verkehrs und Verbrauchs im Zollverein fiir die Jahre
1842-1864: Nach den verdffentlichten amtlichen Kommerzial-Ubersichten etc, A. Bienengriber,
Berlin 1868, Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, Berlin 1880—-1914.

Koszty takie dla amerykanskich kolei okreslit dla roku 1890, postugujac si¢
transportem produktow rolnych, a takze alternatywnym transportem, jakim byt
transport wodny $rodladowy z uwzglednieniem kanatdéw. Obliczenia R. Fogla po-
kazatly, ze spoteczne oszczgdnos$ci dla 1890 r. wynosza okoto 1,8% PKB.

Przedstawiajac postac algebraiczng spotecznych oszczgdnosci Fogel zalozyt:

QA: a(La’ Ka’ QTa)

0, =w(L,K)
0,=r(L,K) (11)
gdzie:

0, —produkcja (output) dla transportu,
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Q,, — cze$¢ O, wykorzystana do produkeji O, ,

0,.= 0,— Q,, — transport zakupiony jako produkt koncowy,

0, — produkcja wszystkich innych dobr w sektorze,

L —praca,

K — kapitat,

a — wszystkie inne dobra, wejscia (input),

w — funkcja transportu (gorszy, mniej zaawansowany ), naktady,

r — funkcja transportu (lepszy, bardziej zaawansowany), naktady.

Czynnik r przewyzsza w, co jest wynikiem innowacji. Dla tej samej wielkoS$ci
transportu Q. przy lepszej technologii » moze by¢ zaoferowany przy mniejszym za-
angazowaniu pracy i kapitatu niz w przypadku technologii mniej zaawansowanej w.

Stad tez mozna zapisac, ze:

L =L +AL

K =K +AK

Wowczas dochod narodowy na podstawie funkeji r wynosi: O, + Q. gdzie
0,.0dpowiada Q.- Q.

Substytucja czynnika w przez czynnik r w funkcji, utrzymujgc stafg ilos¢ Q. ,
wymaga przeniesienia przyrostu naktadow pracy (AL) i przyrostu naktadoéw kapi-
tatu (AK) do produkcji innych dobr.

Po tych przeksztatceniach dochdd narodowy (Y) okreslony zostanie, jako:

r=0+0, (12)

gdzie:

0, =al(lL,~ALK,~AK Q)

Wynika stad, ze spoteczne oszczgdno$ci moga by¢ ujemne, co oznacza stra-
te dochodu narodowego, spowodowang przez podstawienie gorszej alternatywy
dla lepszej technologii, co mozna przedstawi¢ jako:

o 5
(0, 0:0 ~ Q7+ 0r) = 0, 0, 24 AL + 924 AK

Po przeksztatceniach:

0 0
(%o ar+Lank)p=0,- 0P, (13)

Kilka zalozen przyjetych dla potrzeb modelu — celem modelu, jak podkre-
slat R. Fogel nie jest kompletny i wyczerpujacy opis zarowno gospodarki amery-
kanskiej lub innego kraju konca XIX w. Model jest zaprojektowany w taki sposéb,
aby ustali¢ gorng granic¢ oszczednosci zasobow spowodowanych implementacja
nowej technologii i poprawa transportu.

Gorna granica oszczgdnosci osiggnigta zostaje poprzez przyjecie, ze elastycz-
no$¢ prosta popytu (E£,,) wynosi 0 (popyt doskonale nieelastyczny, sztywny).
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Oznacza to brak reakcji transportu w przypadku lepszych (tanszych) form trans-
portu. Jesli elastycznos¢ popytu jest wieksza niz 0, wzrost kosztow transportu
przyczynia si¢ do spadku zakupow relatywnie drozszego transportu, a wigc pro-
wadzi do zmniejszenia wykorzystania zasobow (to oznacza redukcje AL, AK).
Ponadto wzrost kosztow transportu jest rownoznaczny ze spadkiem dochodu na-
rodowego. Tozsamos¢ ta jest spowodowana zatozeniami przyjetymi do modelu,
ze popyt na transport jest doskonale nieelastyczny, a AL, AK pochodza z zasobow
wczeSniej zaangazowanych w produkcji O, a nie z zasobéw wczesniej wolnych
(np. bezrobotnych).

Po R. Foglu kolejnym ekonomista, ktory okreslit spoteczne oszczednosci
sektora kolejowego byt Albert Fishlow. Wykonujac swoje obliczenia spotecznych
oszczednosci dla kolei zelaznych w USA wybrat okres przez wybuchem wojny
secesyjnej, a doktadnie 1859 r. Nawiagzujac do statystyk amerykanskich w 1859 r.
dhugos¢ sieci kolejowej wynosita 28 789 mil*’. Stanowito to, zgodnie z oblicze-
niami wlasnymi autora okoto 11% stanu sieci kolejowej z 1913 1.

A. Fishlow, zglebil roznice kosztéw transportu §wiadczonego zardwno przez
kolej, drogi wodne, jak i dylizansy (wozy) dla osob i towarow. Zatozyt jednocze-
$nie, ze transport produktéw rolnych stanowi 1/4 catosci przewozow kolejowych,
pozostatych dobr 1/3, za$ reszte przewozy pasazerskie*. Oszczednosci spoteczne
wyniosty okoto 175 mld USD, co stanowito okoto 4% PKB. Jego analiza wykaza-
fa, Ze przed 1859 r. transport pasazerski kolejami przyniost bezposrednie korzysci,
ktore byly mniejsze niz potowa uzyskanych korzysci z frachtu towarowego. Jesz-
cze bardziej zaskakujace 1 pouczajace byto jego odkrycie, ze wielkie arterie ko-
munikacyjne stanowily tylko 8% spolecznych oszczgdnosci kolei. Analiza A. Fi-
shlowa niezbicie wykazata, ze gtéwne linie kolejowe (arterie) zostaty zbudowane
wzdtuz ciekow wodnych, ktore byty dobrymi substytutami dla samej kolei.

Jak wskazywano metoda spotecznych oszczednos$ci jest oparta na szacowa-
niu oszczednosci kosztéw w nowa technologie w porownaniu z inng alternatywa
technologia. Oszczgdno$¢ w kosztach zasobow, poréwnuje si¢ z przyrostem re-
alnego dochodu narodowego. Spoteczne oszczednosci sa zwykle wyrazone, jako
odsetek dochodu narodowego (w stosunku do PKB, PNB, PNN).

Wptyw kolei na globalny wzrost gospodarczy zostal obliczony przy uzy-
ciu koncepcji spotecznych oszczednosci w wielu krajach, ktore byty liderami
we wczesnym wprowadzeniu i rozwoju sieci kolejowej. W zalezno$ci od kra-
ju i dlugosci badanego okresu udziat ten wynosit (zwykle) w granicach 4-25%
PKB¥.

47 Statistical Abstract of the United States 1880, Third Number, Washington 1881, s. 158.

# R. Fogel, Die neue Wirtschaftsgeschichte Forschungsergebnisse und Methoden, ,,Kolner
Vortrige zur Sozial- und Wirtschaftsgeschichte” 1970, Heft 8, s. 17.

4 P. O’Brien, Transport and Economic Development..., s. 1-27, sa tez dostepne przyklady
nizych i wyzszych spotecznych oszczgdnosci sektora kolejowego.
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Jak zauwaza wspotczesny badacz Nicholas Crafts, jesli interpretacja R. Fo-
gla zostanie przyjeta, to moze by¢ uzyta do oszacowania nie tylko w przypadku
kolei, ale tez okresleniu, w wiekszosci przypadkéw, zyskow z transferu nowej
technologii®.

Obok szacunkow wyrazonych kwotowo, nowe srodki transportu np. analizo-
wane koleje umozliwialy oszczednos¢ czasu. Oszczednosci czasu dla osob, ktore
dojezdzaja do pracy lub innych przejazdéw nie sg uymowane w PKB, ale maja
wplyw na poprawe dobrobytu. Warto$¢ tego rodzaju oszczednosci jest czescia
spolecznego szacunku oszczedno$ci. Dla przyktadu, Terry Gourvish oszczgd-
no$ci czasu w przypadku Wielkiej Brytanii powstate w wyniku podrézy koleja
w 1865 r. szacowat na poziomie 1 min £3'.

Szacunki spotecznych oszczednosci w przypadku kolei zelaznych dla r6z-
nych krajow przedstawiono w tab. 13. Jesli interpretacja R. Fogla zostaje przyjeta,
to prezentowane dane mozna uzna¢ za gorng granicg oszacowania korzysci z roz-
woju technologii w dziedzinie kolejnictwa.

Tabela 13. Wskaznik spotecznych oszczgdnosci (SS) kolei dla wybranych krajow (% PKB)

Kraj/rodzaj przewozow Rok % PKB
1 2 3
Anglia i Walia

F 1865 4,1

F 1890 11,0 (29,1-31,6)

P+F 1843-1913 1,5-14%

Argentyna

F 1913 26
Belgia

P+F 1846 1,0

P+F 1865 2,5

P+F 1912 4,5

Brazylia

P 1913 4,6

F 1913 18,0-38
Chiny

P+F 1933 0,5

S0 N. Crafts, Social Savings as a Measure of The Contribution of a New Technology to Econo-
mic Growth, Department of Economic History London School of Economics, Working Paper 2004,
no. 6, s. 2.

S T. Gourvish, Railways and the British economy, 1830-1914, [w:] Economic History Society
Studies in Economic and Social History, London 1980, s. 59.
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Tabela 13. (cd.)

1 2 | 3
Francja
P 1872 1,7
F 1872 5,8
Hiszpania

F 1878 7,5 (11,8)

F 1912 11,0 (18,5)
Indie

F | 1900 | 9,0

Kolumbia
F | 1924 | 48
Meksyk

F 1895 14,6

F 1910 24,9-38,5
Rosja

P 1907 1,6
1907 4,6
USA

P 1859 1,6

F 1859 3,7

P 1890 4,8

F 1890 49

Objasnienia: F — fracht kolejowy, P — przewozy osobowe.

Zrodto: N. Crafts, Social Savings as a Measure of The Contribution of a New Technology to
Economic Growth, Department of Economic History London School of Economics, Working Paper
2004, no. 06; G.R. Hawke, Railways and Economic Growth in England and Wales, 18401870,
Oxford 1970, s. 196; A. Fishlow, American Railroads and the Transformation of the Antebellum
Economy, Cambridge 1965, s. 37, 52; J. Metzer, Railroads in Tsarist Russia: Direct Gains and Im-
plications, ,,Explorations in Economic History” 1976, no. 13, s. 90; F. Caron, France, [w:] Railways
and the Economic Development of Western Europe, 1830—1914, ed. P. O’Brien, Oxford 1983, s.
44; J. H. Coatsworth, Indispensable railroads in a backward economy: the case of Mexico, ,,Jour-
nal of Economic History” 1979, vol. 39(4), s. 939-960; J. Boyd, G.M. Walton, The social savings
from nineteenth century rail passenger services, ,,Explorations in Economic History” 1972, no. 9,
s. 233-254; M. Laffut, Belgium, [w:] Railways and the Economic..., s. 203—226; W. Summerhill,
Big social savings in a small laggard economy: railroad-led growth in Brazil, ,JJournal of Econo-
mic History” 2005, vol. 65(1), s. 72—-102; R. W. Huenemann, The Dragon and the Iron Horse: The
Economics of Railroads in China, 1876—1937, Harvard East Asian Monographs, Cambridge, MA
1983; J. Foreman-Peck, Railways and the late Victorian economic growth, [w:] J. Foreman-Peck
(ed.), New Perspectives on the Late Victorian Economy: Essays in Quantitative Economic History,
1860—1914, Cambridge 1991, s. 73-95.
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Analizujac powyzsze dane tatwo zauwazy¢, ze:

1. Poczatkowo korzysci i udziat kolei zelaznych w generowaniu PKB byty
stosunkowo niewielkie. W potowie lat sze§¢dziesiagtych XIX w. dla Anglii z Walia
i Belgii oszczednosci stanowity jedynie 4,1% 1 2,5% PKB. We Francji poziom
oszczgdnosci w 1872 r. wynosit 5,8% PKB.

2. Kolejne lata rozbudowy sieci kolejowej wptywaty na wzrost udziatu kolei
w tworzeniu PKB. Obok coraz wigkszej gestosci sieci kolejowej, poziomu na-
ktadow inwestycyjnych, stosowane byly takze bardziej wydajne sktady kolejowe
(parowozy, wagony).

3. Korzysci z zastosowania transportu kolejowego sa mocno uzaleznione
od dostepnych alternatywnych rodzajow transportu, w tym czasie gldwnie natu-
ralnego transportu wodnego, ale takze kanatow, regulacji rzek, rozwoju zeglugi
przybrzeznej. Korzysci z kolei poczatkowo czgsto byty dos¢ mate w porowna-
niu do relatywnie taniego transportu wodnego, jesli porbwnane byty natomiast
z transportem drogowym korzysci z kolei juz byty do$¢ duze.

R. Fremdling przyznaje, ze gdyby postuzy¢ si¢ koncepcja social savings
dla niemieckich kolei z okoto roku 1880 i analizowa¢ przewozy wegla kamien-
nego lub brunatnego, ewentualnie innych towar6w masowych, to wowczas wy-
nik bytby ujemny. Oznacza¢ to moze, ze inne alternatywne rodzaje transportu
dla gospodarki niemieckiej byty tansze, co w pwenien sposob potwierdza prze-
prowadzona analiza dla transportu wodnego i kolejowego dla dorzecza Odry,
Laby.

4. Oplaty uiszczane przez pasazerow kolei czesto byly wyzsze niz alterna-
tywnych $rodkow transportu, co odzwierciedla gotowo$¢ do ptacenia za predkos¢
i wygode, a podroz koleja traktowac nalezy jako dostgpne nowe dobro.

Jak zauwaza Tim Leunig, analizujac dostepne dane dotyczace kolei w An-
glii 1 Walii, w ciggu XIX w. koszty podrozy w trzeciej klasie spadly w stosun-
ku do otrzymywanych wynagrodzen pracownikow. W 1865 r. §rednio pracownik
za swoja stawke godzinowa mogt podrézowac tylko 3,3 mili, w 1912 r. mogt
podrozowa¢ juz 10,4 mili. Mimo ze spadek cen i coraz gestsza sie¢ kolejowa
zachgcala do podrézowania pociaggiem, to podroz koleja byta luksusem i do tego
bylta okoto trzy razy drozsza w stosunku do wspotczesnych zarobkow2.

Gary Hawke wskazuje, ze przecigtna spoteczna stopa zwrotu z inwestycji ko-
lejowych wahala si¢ w granicach 15%, podczas, gdy prywatna stopa zwrotu byta
na poziomie 5%. Jak szacuje John Armstrong, w 1910 r. ponad 60% krajowego
frachtu dotyczyta transportu morskiego™.

2 T. Leunig, Time is Money: A Re-assessment of the Passenger Social Savings From Victorian
British Railways, Department of Economic History London School of Economics, Working Paper
2005, no. 9, s. 42.

33 J. Armstrong, The Role of Coastal Shipping in UK Transport: an Estimate of Comparative
Traffic Movements in 1910, ,,Journal of Transport History” 1987, no. 8, s. 164—178.
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Jednak prezentowane dane dotyczace spolecznych oszczednosci nie moga
by¢ traktowane jako jednoznaczne wskazniki wzglednego udziatu kolei w gene-
rowaniu wzrostu gospodarczego w danym kraju, gdyz:

* dostgpne w literaturze obliczenia spotecznych oszczgdnosci dotycza rdz-
nych krajow, roznych lat, wykonane przy uzyciu réznych metodologii, a wobec
braku niektorych danych szacunki tez moga by¢ zawodne, stad wyciagnigcie jed-
noznacznych wnioskow moze by¢ biedne;

* znaczenie spotecznych oszczgdno$ci moze by¢ znacznie mniejsze, jesli
przyjmiemy, ze elastyczno$¢ cenowa popytu jest wysoka. Wowczas szybko spa-
dajace ceny, zgodnie z koncepcja elastycznos$ci, prowadza do zwigkszenia popytu
(i na odwrot), stad tez T. Leunig propaguje wykorzystanie w analizie wptywu
rozwoju technologii nadwyzki konsumenta.

Na rys. 24 zaprezentowano sposob obliczania spotecznych oszczednosci, przy
zalozeniu, ze krzywa popytu D, jest doskonale nieelastyczna (popyt sztywny):
gdzie:

D, — popyt na ustugi transportowe,

S — podaz alternatywnych ustug transportowe (bez kolei),

S, — podaz alternatywnych ustug transportowych (z kolejami),

R — $rodki wydane na transport (brak kolei),

R, —$rodki wydane na transport (z udziatem kolei).

W ostatnim rozdziale pracy autor zaprezentuje takze koncepcje spotecznych
oszczednosci z uwzglednieniem nadwyzki konsumenta.

Koncepcja R. Fogla spotkata si¢ z krytyka, zwlaszcza za szczegdlnie niski
poziom spotecznych oszczednosci wykazany dla 1890 r. Niektorzy badacze, jak
Dave Donaldson, Richard Hornbeck wskazuja, ze zalozenie o braku sieci kolejo-
wej nie tylko oznaczaloby konieczno$¢ korzystania z alternatywnych zrodet trans-
portu, lecz takze oznaczatoby zmniejszenie catkowitej warto§ci amerykanskiej
ziemi rolnej o 73% i spadek PKB o 6,3%, czyli ponad dwukrotnie wigcej niz
spoteczne szacunki oszczednosci okreslone w pracy R. Fogla.

Z kolei proponowana przez R. Fogla rozbudowa kanatu Midwestern ztago-
dzitaby jedynie o 8% straty z powodu rezygnacji z transportu kolejowego.

Podsumowujac niniejszy podrozdziat nalezy zauwazy¢, ze niezaleznie
od krytyki, jaka dotyczy obliczania spotecznych oszczednosci, w przypadku sek-
tora kolejowego wskaznik ten stat si¢ waznym elementem okreslenia skutkow
oddzialywania innowacji, jaka w warunkach XIX w. byta rozbudowa kolei.

* D. Donaldson, R. Hornbeck, Railroads and American Economic Growth: a Market Access
Approach, https://economics.uchicago.edu/workshops/Hornbeck%20Richard%20-%20Railroads.pdf
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Rysunek obrazuje popyt na ustugi transportowe przy zatozeniu, ze ujmowany jest transport
kolejowy (S,) lub wykorzystany jest jedynie transport alternatywny (S_.). W przypadku, koncepcji
social savings nalezatoby okresli¢, sume¢ wydatkow (przychodéw), czyli obszar R, ktory to ozna-

czalby, jakie oszczednosci mogly zaistnie¢ w gospodarce, w wyniku rozwoju sektora kolejowego.

Rys. 24. Popyt na transport przy uwzglednieniu sektora kolejowego i z uwzglednieniem braku
sektora kolejowego

Zrédto: opracowanie wiasne.
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ROZDZIAL 111
CZYNNIKI WZROSTU GOSPODARCZEGO NIEMIEC

1. UWARUNKOWANIA DEMOGRAFICZNE

Jednym z wazniejszych zmian, przestanek wzrostu i rozwoju gospodarczego
byt szybki, niespotykany dotad w historii przyrost ludnosci. Jeszcze w XVIII w.
przyrost ludnosci w Niemczech byt bardzo nierownomierny — liczba populacji
spadata podczas fali wojen oraz klesk nieurodzaju, choréb. Dopiero od 1770 r.
obserwuje si¢ nadwyzke narodzin nad zmartymi, co oznaczato wzrost populacji.

Ludno$¢ $wiata w poczatkach XIX w. przekroczyta 1 mld, a juz w 1870 r.
liczba ta wzrosta do 1,3 mld os6b. Europe zamieszkiwato okoto 25% populacji
$wiata. Niemcy, obok Rosji, Francji i Wielkiej Brytanii, nalezaty do najludniej-
szych panstw europejskich.

Tempo wzrostu ludno$ci w Niemczech i Wielkiej Brytanii przekraczato 1%
rocznie, co oznaczato podwojenie liczby ludnosci w ciagu 70 lat. W stabo uprze-
mystowionej Rosji tempo wzrostu ludnosci przekraczato 2% rocznie'.

W okresie 1800—1830 liczba ludno$ci Niemiec (panstw niemieckich) wzrosta
z 24 do 30 mln, osiagajac $rednie roczne tempo wzrostu 0,7%. Do 1837 r. ludnos¢
Zwiazku Niemieckiego powickszyta si¢ do 40,1 mln oséb, a w 1914 r. — do 67
mln. Na Austri¢ i Prusy przypadato okoto 60% catej ludnos$ci krajéw niemiec-
kich. W najszybszym tempie przybywato mieszkancoéw na obszarze Prus (koniec
XIX w. okoto 1/3 ogotu ludnosei)’.

! J. Skodlarski, R. Matera, Gospodarka swiatowa. Geneza i rozwdj, Warszawa 2004, s. 101—
105.

2 W. Czaplinski, A. Galos, W. Korta, Historia Niemiec, Wroctaw—Warszawa—Krakow—Gdansk
1981, s. 485.
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Na rys. 25 zobrazowano przyrost demograficzny w wybranych krajach euro-
pejskich (w tym w Niemczech) i USA w latach 1820—-1913.
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Rys. 25. Przyrost demograficzny w wybranych krajach Europy Zachodniej i USA
w latach 1820-1913 (tys. 0sob)

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie: A. Maddison, Historical Statistics for the World
Economy: 1-2003 AD, www.sais-jhu.edu/library/subjectguides/stats.htm [dostep 02.11.2010].
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Nie sposob nie zauwazy¢ dokonujacych si¢ zmian w miejscu zamieszkania
ludnosci niemieckiej. Jeszcze w 1816 r. okoto 80% populacji Prus byto mieszkan-
cami wsi. W 1858 r. liczba ta spadata do poziomu 45%, co stanowito 16,12 min
0sob. W 1816 r. liczba obywateli mieszkajacych poza wsig wynosila zaledwie
4,62 mln os6b, w 1858 liczba ta wzrosta do 19,38 min (rys. 26)°.

W 1871 r. zaledwie 5% ludnos$ci mieszkato w duzych miastach, ale liczba ta
wzrastata bardzo szybko. W 1885 r. w duzych miastach mieszkato juz 10% miesz-
kancow, w 1905 r. ponad 20%.
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Rys. 26. Industrializacja i urbanizacja w Niemczech (1871-1913).

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: J. Frerich, M. Frey, Handbuch der Geschichte der
Sozialpolitik in Deutschland, Bd. 1, Miinchen 1993, s. 86.

Przyspieszony wzrost liczby ludnos$ci, zwtaszcza populacji miejskiej wywart
istotny wptyw na wielkos$¢ produktu globalnego (PKB).

3 H.J. Teutenberg, Die Deutsche Landwirtschaft beim Eintritt in die Phase der Hochindustria-
lisierung, Ko6ln 1977, s. 21.
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Na rys. 27 przedstawiono statystyczng zaleznos¢ pomiedzy wzrostem liczby
ludnosci a wielkosciag PKB w latach 1840—-1913 r. dla gospodarki Niemiec (ceteris
paribus).

PKB (min M z 1913) = -381E2 + 1,4369 * Liczba ludnosci (tys.) A. Maddison - hwfﬁ ludnosei (tys.) A. Maddison
Korelacja: r= 99550 Erpciia = 4BETDSTHICH
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Rys. 27. Wykres rozrzutu PKB (mln marek), liczba ludno$ci Niemiec (tys.) w latach 1840-1913
Zrédto: jak do rys. 25.

Wspotczynnik korelacji » Pearsona pomigdzy zmiennymi jest wysoki i wy-
nosi 0,9955. Na podstawie wyznaczonej linii trendu, mozna uznaé, ze wzrost
liczby ludnosci o jedna jednostke (tysiac oso6b) powoduje przyrost poziomu PKB
o ponad 1,4 jednostki (1,4 mln marek) (ceteris paribus).

Chcac wyjasni¢ przyczyny szybkiego wzrostu liczby ludnosci nalezy roz-
patrywac to w polaczeniu z ekspansja produkcji w rolnictwie. Wigksze rozmiary
produkcji rolnej oznaczaty wigksza podaz zywnosci, a takze oznaczaty wigkszy
popyt na prace w tym sektorze. Swiadomos¢, ze $wiadczona praca wptywa na sta-
tus materialny, w tym osiagnigcie nadwyzki produkcji nad konsumpcja sprawia-
ly, ze notowano wigkszg liczbg¢ narodzin i jej nadwyzke nad liczba zgondéw. To
oczywiscie wplywalo na naturalny wzrost ludno$ci*. Podobnie byto z rozwojem
przemystu, w ktérym tysigce osob znajdowaty zatrudnienie.

4 T. Pierenkemper, R. Tilly, The German Economy During the Nineteenth Century, New York—
Oxford 2004, s. 90-93.
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Jak zauwazaja Janusz Skodlarski i Rafal Matera przyrostu ludno$ci nie moz-
na taczy¢ jedynie z postepujacym procesem industrializacji. Podajg chocby przy-
ktad Rosji, w ktérej tempo rocznego wzrostu liczby ludno$ci przekraczato 2%,
a mimo to kraj byt zacofany i stabo uprzemystowiony?®.

Przedstawiajac wzrost liczby ludnosci dla XIX w. i tempo wzrostu PKB per
capita Niemiec mozna réwniez zauwazy¢, ze mimo wzrostu liczby ludnosci za-
uwazalny jest rowniez wzrost produktu na osob¢ — w latach pigcdziesigtych XIX
w. $rednio na 1 mieszkanca Niemiec przypadato 350 marek w cenach z 1913 .,
w poczatkach wieku XX byto to juz okoto 800-850 marek (rys. 28).
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Rys. 28. Rozrzut PKB per capita (w markach, 1913 r.) wzgledem liczby ludnosci (tys. osob)
z okre$leniem linii trendu

Zrodho: opracowanie wiasne na podstawie danych: W.G. Hoffmann, Das Wachstum der deut-
schen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965; A. Maddison, Historical Statis-

tics for the World Economy: 1-2003 AD, www.sais-jhu.edu/library/subjectguides/stats.htm [dostep
02.11.2010].

5 J. Skodlarski, R. Matera, op. cit.,s. 101 in.
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Nadal waznym czynnikiem kreujagcym popyt na zywno$¢ i inne $rodki kon-
sumpcyjne byly wydatki gospodarstw domowych, mimo ze ich tempo w II poto-
wie XIX w. miato tendencje malejaca.

Na podstawie dostepnych danych statystycznych mozna zauwazy¢, ze pro-
centowy udziat konsumpcji gospodarstw domowych w stosunku do Produktu Na-
rodowego Netto (PNN) w latach 1850-1854 — 1910-1913 zmniejszyt si¢ z 84,4%
do 74,3%, tj. o blisko 10%. Konsumpcja gospodarstw domowych, mimo jej wzro-
stu w ujeciu finansowym z blisko 9,2 mld marek z lat 1850-1854 do ponad 37 mld
marek w latach 1910-1913 wykazuje zdecydowanie mniejsze tempo wzrostu niz
sam PNN w tych latach.

Tempo $redniego wzrostu PNN w analizowanym okresie wynosito 2,6%,
przy czym wzrost konsumpcji oscylowal w okolicach 2,3%. Zostato to zobrazo-
wane narys. 29.
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Rys. 29. Wydatki gospodarstw domowych (mln marek) z podzialem na okreslone grupy (%) na tle
og6lnych wydatkow konsumpcyjnych

Zrédto: W.G. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahr-
hunderts, Berlin 1965, s. 147.
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W trakcie analizowanego okresu nastapity istotne zmiany w strukturze kon-
sumpcji gospodarstw domowych. Tradycyjnie analize wydatkéw gospodarstw
domowych nalezy rozpocza¢ od zywnosci. W tym czasie w przewazajacej czesci
na wydatki konsumpcyjne sktadaty si¢ zakupy zywnosci, cho¢ zauwazalny jest
ich spadek o kilka punktéw procentowych. Wydatki te spadty z 43% w latach
pigédziesigtych XIX w. do 39% w latach 1910-1913. W tym czasie tylko w kil-
ku okresach rosty wydatki na zywnos¢, bedac silnie skorelowane ze wzrostem
wydatkéw konsumpcyjnych ogotem. W ujeciu finansowym wynosity (w cenach
stalych z 1913 r.) w okresie 1850/54 — 4 mld marek, w okresie 1910-1913 blisko
15 mld marek.

W 1850 1. z 258 marek (w cenach z 1913 r.) wydawanych przez osobe na kon-
sumpcje, $rednio 110 marek przypadato na zywno$¢. Do wybuchu I wojny $wia-
towej wydatki w ujeciu finansowym rosty $redniorocznie o 1,3%, aby w tym
czasie podwoic si¢. Wobec przytoczonych danych, analizujagc wydatki na zyw-
nos¢ na kazdego mieszkanca, przy zalozeniu, ze poziom jego dochodéw wzrasta
w wyniku wzrostu PNN, dochodzimy do potwierdzenia znanego ekonomistom
prawa Ernesta Engla. Mowi ono, ze w miarg powickszania dochodow realnych
na mieszkanca procentowy udzial wydatkéw na zywnos$¢ maleje. Oznacza to,
ze elastyczno$¢ dochodowa popytu wzgledem dochodu jest ujemna (mniejsza niz
1). Wydatki na pozostate dobra konsumpcyjne z reguty wzrastaly w analizowa-
nym okresie. Wyjatkiem od tej reguty sg wydatki na pomoc domowa, ktore znacz-
nie si¢ zmniejszaty, a takze znaczne wahania wydatkow na uzywki.

W XIX w. nasilaly si¢ procesy emigracyjne i w przypadku gospodarki nie-
mieckiej podstawowa ich przyczyng byty wzgledy ekonomiczne. Procesy emigra-
cyjne, szczegdlnie emigracja mi¢dzynarodowa w tym transatlantycka ze wzgledu
na swoje rozmiary decydowaty o podazy pracy. Do lat sze$¢dziesigtych XIX w.
niemiecka emigracja byta szczegoélnie nasilona w potudniowych krajach (Wir-
tembergia, Badenia, Palatynat). Mate kartowate gospodarstwa rolne, w tym nie-
wystarczajaca podaz ziemi i kapitatu sktaniaty do poszukiwania innych, lepszych
warunkow zycia.

Podobnie w czgéci wschodniej Prus (East Elbian Prussia) nasilaty si¢ ruchy
emigracyjne — rywalizacja z tanim zbozem zza oceanu byla zabdjcza dla mniej-
szych gospodarstw rolnych, co wptywato na szukanie lepszych warunkéw zycia
poza tym obszarem. Szukano glownie lepszych warunkéw zycia w USA, cho¢
poziom emigracji przybierat rozne wielkosci. Emigracja nasilala si¢ szczegdlnie
w potowie lat pigcdziesiatych (depresja lat pigédziesiatych, w tym kryzys w rol-
nictwie), XIX w., poczatku lat siedemdziesiatych i w calej dekadzie lat osiemdzie-
sigtych XIX w.® Wojna secesyjna w USA ograniczyta fale emigracji. Jak szacuje
B. Mitchell w latach 1881-1890 z Niemiec wyemigrowato 1342 tys. 0sob.

6 P. Marschalck, Deutsche Uberseewanderungen im 19. Jahrhundert. Ein Beitrag zur soziolo-
gischen Theorie der Bevilkerung, Stuttgart 1973, s. 35-37.
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Mozna wysnu¢ wniosek, ze poprawa funkcjonowania gospodarki, w tym
wigksze tempo wzrostu gospodarczego zanotowanego w Niemczech w latach
dziewigcdziesiagtych XIX w. sprawito, ze wzrost popyt na pracg. To z kolei sku-
tecznie hamowato rozmiary emigracji ludnosci’. Emigracja w calym dziesigciole-
ciu wyniosta 527 tys. 0sob®. Na ponizszym rysunku przedstawiono wahania licz-
by emigrantow wraz z okresleniem linii trendu (rys. 30).

Oczywiscie rozmiary emigracji wplywaty na rozwoj ushug morskich, w tym
na przychody miast portowych (Hamburg, Brema), dla ktorych transport byt lu-
kratywnym zajgciem.

Jak dowodza T. Pierenkemper i R. Tilly interesujgcym epizodem dotyczacym
procesow imigracyjnych byt obszar na wschod od Laby. Imigracja dotyczyta sity
roboczej zaangazowanej w rolnictwie w 1880 r. 1 przyczynita si¢ do sezonowych
niedoborow pracy. Wowczas posiadacze ziemscy korzystali z taniej sity robo-
czej z carskiej Rosji, Krolestwa Polskiego, Ukrainy. W samych Prusach w latach
1911-1913 liczbe pracownikéw-emigrantow szacuje sie na blisko 1 mln 0sob.’

Wzrost populacji w Niemczech i migracje ludnosci wptynety na uksztattowa-
nie krajowego rynku pracy, a w tym:

— wielkos$¢ i strukture sily roboczej,

— zmiany jakosciowe dotyczace sity roboczej,

— zmiany w warunkach zycia (zarobki, dochody, liczba godzin pracy),

— efekty instytucjonalne, w tym regulacje prawne, stowarzyszenia zawodowe.

W trakcie analizy zmian spotecznych w Niemczech nalezy uwzgledni¢ prze-
miany, jakie si¢ dokonaty w trakcie analizowanego okresu w strukturze PNN.
Najwazniejszymi sktadnikami tej miary sg m.in. obok konsumpcji poziom inwe-
stycji'®.

Niemniej istotny, aczkolwiek trudno mierzalny byt wptyw na postep gospo-
darczy rozwoju o$wiaty. Egzekwowanie obowiazku szkolnego i ustanowienia
przez panstwo finansowania i kontroli systemu o$wiaty nastgpito w Prusach. Wy-
nikato ono z trzech czynnikow:

— postrzegania szkoty i wyksztalcenia, jako narzedzia rozwoju $wiadomosci
panstwowej i narodowej;

— czystego interesu gospodarczego poprzez rozwoj gospodarki i administra-
cji publicznej, zwlaszcza w wyniku zatrudniania wykwalifikowanej sity roboczej;

— emancypacyjnego interesu jednostek, poprzez edukacje, zmiang zycia pry-
watnego (kwalifikacyjna funkcja szkoty).

7 J. Williamson, The Evolution of Global Markets since 1830: Background Evidence and Hy-
potheses, ,,Economic History Review”1995, no. 32, s. 141-146.

$ B. R. Mitchell, International Historical Statistics: Europe, 1750-2000, London, 2003, s. 129.

° T. Pirenkamper, R. Tilly, op. cit., s. 98-100.

10 Oméwiony w innych czesciach pracy.
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Rys. 30. Emigracja niemiecka w latach 1835-1913 (tys. 0sob) z okresleniem linii trendu

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie: P. Marschalck, Deutsche Uberseewanderungen im
19. Jahrhundert. Ein Beitrag zur soziologischen Theorie der Bevilkerung, Stuttgart 1973, s. 35-37.

Juz w wieku XVIII w Prusach, podobnie jak w innych panstwach niemiec-
kich, wielokrotnie oglaszano konieczno$¢ powszechnej edukacji. Udalo si¢ to
zrealizowa¢ dopiero w XIX w. Na poczatku wieku nieznacznie ponad potowa
mtodziezy pobierata nauke w szkole, w koficu XIX w. niemal wszyscy. W 1850 r.
w Prusach okoto 80% dorostych oséb byto pismiennych, w 1900 r. odsetek ten
wzrést do 88%, dla przyktadu we Wiloszech ten wspotczynnik wynosit odpowied-
nio 20-25% 1 52%"".

' C. Cipolla, Literacy and Development in the West, Baltimore1969, s. 693.
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2. PRZESELANKI POLITYCZNO-USTROJOWE
I GOSPODARCZO-SPOLECZNE

W XVIII w., kiedy panstwa Europy Zachodniej wkroczyty na droge rozwo-
ju kapitalistycznego, Niemcy byly rozbite na liczne panstwa i ksigstwa. Wsrod
panstw niemieckich niewatpliwie pierwsze miejsce zajmowala monarchia au-
striacka. Na drugie miejsce wysunely si¢ Prusy. Krol pruski Fryderyk Wil-
helm I (1713-1740) dazyt przede wszystkim do umocnienia finanséw panstwa
i rozbudowy armii. Drastyczne podatki spowodowaty pomnozenie dochoddéw,
ktore w wiekszos$ci przeznaczano na wojsko (z 7 mln talaréw globalnego dochodu
panstwo pruskie pod koniec jego panowania przeznaczalo na wojsko 5 —6 min).
Fryderyk Wilhelm I, tworzac silng armie¢ oraz sprawng administracje potozyt fun-
damenty pod przyszta potgge Prus'z.

W czasie wojen z Napoleonem wazng role ogrywata idea zjednoczenia
wszystkich krajow niemieckich, w celu utworzenia jednego panstwa niemieckie-
go. Uwienczeniem tych prob byto stworzenie w 1815 r. Zwiazku Niemieckie-
go oraz Reichstagu — parlamentu niemieckiego. Zwiazek Panstw Niemieckich
obejmowat 34 panstwa i 4 wolne miasta. Mimo mnogosci krajow, jedynie szes¢
panstw niemieckich (oprocz Austrii) w 1816 r. liczyto ponad jeden milion miesz-
kancow, a mianowicie: Prusy, Bawaria, Hanower, Wirtembergia, Saksonia i Ba-
denia®®. Jesli nie wytaczac¢ 4 wolnych miast, 22 ksigstwa i elektoraty liczyty mniej
niz 1% ogolnej powierzchni Zwigzku Niemieckiego.

Na mapie przedstawionej na rys. 31 uwidocznione zostaly granice panstw
niemieckich bedacych cztonkami Zwigzku Niemieckiego.

Suwerenno$¢ czlonkoéw Zwigzku byta ograniczona w niewielkim stopniu:
nikt nie mogt wystapi¢ ze Zwigzku i nie wolno byto zawiera¢ sojuszow wymie-
rzonych przeciw niemu. Wladze Zwigzku byly stabe. Sejm zwigzkowy i Wyzsza
Rada zajmowaly sie sprawami drugorzednymi'®,

Pod wzgledem politycznym w tonie Zwigzku Niemieckiego $cieraty si¢ dwa
obszary:

— panstwa potudniowe cigzyty ku Austrii,

— panstwa péinocne cigzyty ku Prusom.

12 W. Czaplifiski, A. Galos, W. Korta, op. cit., s. 381, 383, 386.

13 Por. M. Dubiecki, Rys dziejow najnowszych od r. 1815 po 1875. Z krdtkim rzutem oka
na dzieje lat 1876-1878, Wilno 1880, s 11.

14 W. Czaplinski, A. Galos, W. Korta, op. cit., s. 481-482.
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Rys. 31. Kraje Zwigzku Niemieckiego w 1815 1.

Zrodto: H. Kiesewetter, Region und Industrie in Europa 1815-1995, ,,Grundziige der moder-
nen Wirtschaftsgeschichte” 2000, Nr. 2, s. 39.

Panstwa pétnocne pierwsze poderwaty si¢ do walki z Napoleonem, a wsrod
obywateli wzrosto znaczenie ruchu patriotyczno-narodowego. Panstwa potudnio-
we przodowaty natomiast w sferze przemian spotecznych. Panstwa te otrzymaty
najwczesniej konstytucje (Ksigstwo Sasko-Weimarskie — 1816 r., Bawaria, Ba-
denia — 1818 r., Wirtembergia — 1819 r., Ksiestwo Hesji — Darmstadt — 1820 r.).

Formalny prymat w Zwiazku przejeta Austria, ale szybko okazato sie,
ze na funkcjonowanie Zwigzku negatywny wptyw miala jej rywalizacja z Pru-
sami. W konsekwencji doprowadzilo to do unicestwienia parlamentu i catego
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Zwiazku Niemieckiego'. W przysztosci to najwigksze panstwa Zwigzku (Austria,
Prusy, Bawaria, Saksonia) mialy istotny wptyw na rozwdj przemystu i krzewienie
industrializacji w pozostatych krajach niemieckich.

Na obszar Niemiec naptywaly prady liberalne. Okres napoleonski pozostawit
po sobie trwaty §lad. Na poczatku XIX w. patriotyczne i §wiatte grupy, wywodza-
ce si¢ z elit niemieckich, przystapity do reformowania gospodarki. Najwczesniej
podjeto je w Prusach. Geneza reform tkwita w rozpaczliwej sytuacji finansowe;j
panstwa po przegranej wojnie i skutkach blokady kontynentalne;j'®.

Wybitny reformator Prus Heinrich Friedrich Karl Stein podjal trzy wielkie
dzieta: reform¢ agrarna, ordynacje miejskg i reorganizacj¢ urzedow. Najwicksze
znaczenie miato uwtaszczenie chtopow (edykty z lat: 1807, 1811, 1816, 1821,
1827, 1850 1 1857). Chlopi otrzymali ziemi¢ na wtasnos¢ i zniesione zostaty po-
winno$ci feudalne. Reforma agrarna umocnita pozycje obszamikow (junkrow)
pruskich. Przej¢li oni ok. 1/3 ziemi chlopskiej!’. Zmieniono tez ustrdj najwyz-
szych wladz panstwowych (utworzono rzad na czele z kanclerzem), rozpoczeto
reorganizacje administracji i wprowadzono nowy system podatkowy'®. Powyzsze
reformy zapoczatkowaty pruska droge do kapitalizmu.

Nader waznym etapem na drodze prowadzacej do gospodarki rynkowe;j
na ziemi niemieckiej bylo utworzenie Zwigzku Celnego w 1834 r. Na obszarze
Zwiazku zamieszkiwato 5/6 obywateli niemieckich (nie liczac Austrii). Poza jego
granicami pozostaly kraje pdtnocnozachodnie, zwigzane gospodarczo z Anglig.
Wstepowaty one stopniowo do Zwigzku Celnego w nastgpnych dziesigcioleciach
(ostatnie w 1867 r.). Do Zwiazku nie nalezata Austria, co zapowiadato jej usunie-
cie z przysztych Niemiec. Utworzenie Zwiazku Celnego miato wprawdzie podto-
ze gospodarcze, ale w nastepnych latach wywarto wptyw na stosunki polityczne
i przyczynito si¢ do zjednoczenia Niemiec pod kierownictwem Prus'.

Postep techniczny i technologiczny przyczynit si¢ do dalszego rozwoju go-
spodarki niemieckiej. Poczatkowo Niemcy korzystali z dorobku rewolucji prze-
mystowej w Anglii. Transfer technologii z Wielkiej Brytanii nie byt bezkrytycz-
nym kopiowaniem wynalazkow angielskich. Byt to raczej dtugotrwaty proces
przystosowania techniki i technologii do lokalnych warunkéw niemieckich.

Przemystowcy niemieccy nie ograniczali si¢ do importu innowacji. Przedsta-
wiciele nauki, inzynierowie i konstruktorzy wniesli wlasny wktad do rewolucji
przemystowej. O zastugach w rozwdj motoryzacji G. Daimlera i R. Diesla byta
juz mowa wczesniej. Bracia Wilhelm Friedrich i Werner Siemensowie byli genial-
nymi konstruktorami. Wilhelm Siemens wraz z bratem Friedrichem zbudowali

15 A. Czubinski, Wybrane problemy historii Niemiec w XIX i XX wieku, Poznan 1992, s. 5.

16 W. Czaplinski, A. Galos, W. Korta, op. cit., s. 460.

17 W. Grabska, Ekonomiczna ekspansja Niemiec na Wschod w latach 1870-1939, Wroctaw—
Warszawa—Krakow 1964, s. 8 i n.

8 'W. Czaplinski, A. Galos, W. Korta, op. cit., s. 460-464.

¥ Tamze, s. 489—490.
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piec z regeneracja ciepta spalin. Wynalazek ten zostal wykorzystany przez Fran-
cuza Paula Martina przy budowie pieca do wytopu stali. Piec braci Siemensow
zostal rowniez zastosowany do przemystowej produkcji szkta. W. Siemens skon-
struowal m.in. pierwszy model kolei elektrycznej. Do praktycznego uzytkowania
energii elektrycznej przyczynily si¢ istotnie osiggniecia fizyka Jerzego Ohma.
Dzigki Niemcom: Fryderykowi Wohlerowi i Justusowi Liebigowi dokonat si¢ po-
step w dziedzinie chemii organicznej. J. Liebig pierwszy na wielkg skale zajat si¢
problemem stosowania nawozow mineralnych w rolnictwie®.

Postep techniczny wptynat na przy$pieszenie uprzemystowienia. Pierwsza
faza industrializacji rozpoczyna si¢ po 1835 r. W Zaglebiu Ruhry i na Gornym Sla-
sku rozwija si¢ gornictwo i hutnictwo. W 1850 r. wydobywano 6,7 mln Mg wegla.
Pod wzgledem technicznym Slask poczatkowo wyprzedzat zachodnie okregi Nie-
miec. W koncu XVIII w. w Gliwicach uruchomiono wielki piec, w ktorym zastoso-
wano koks do wytopu suréwki. Do 1808 r. zbudowano na Gornym Slasku jeszcze
pie¢ takich piecéw. Nowoczesnym zaktadem byta Huta Krélewska, gdzie na poczat-
ku XIX w. uruchomiono cztery wielkie piece. Od potowy XIX w. rozpoczynaja wiel-
ka kariere zaktady metalurgiczne Kruppa w Essen. W 1865 r. zatrudniano w nich 8
tys. robotnikow. W latach 1800—1840 produkcja stali wzrosta z 40 do 208 tys. Mg.
Ogodtem produkcja przemystowa w tym czasie w Zwigzku Niemieckim potroita si¢*'.

W omawianym okresie rozwoj gospodarki hamowaty rézne czynniki. Brako-
walo kapitatow, a wolno$¢ gospodarcza przedsiebiorcow bylta czesto ograniczana.
Gtowne jednak przyczyny zwigzane byly z rozbiciem politycznym Niemiec. Po-
dzial kraju uniemozliwiat prowadzenie jednolitej polityki ekonomicznej. Rynek
niemiecki zalewaly towary z zachodniej Europy, co skutecznie hamowalo wzrost
wlasnej produkcji. Po zwycigskiej wojnie z Danig w 1864 r. Prusy party zdecydo-
wanie do zjednoczenia Niemiec. Kanclerz Otto von Bismarck dysponowat silng
armia 1 miat poparcie junkréw pruskich, rozbudzonych nacjonalistycznie, a takze
mieszczanstwa niemieckiego?®.

Na drodze do zjednoczenia stata Austria i jej zwolennicy w Zwiazku Niemiec-
kim. Zwycigstwo Prus nad Austrig 1866 1., a nastgpnie wygrana wojna z Francja
(1870-1871 r.) otworzyty droge do zjednoczenia Niemiec pod egida Prus.

Przelomowym wydarzeniem w dziejach Niemiec byt dzien 18 stycznia
1871 r., kiedy powstala Rzesza, jako panstwo federalne. Na jej czele stangt krol
pruski, noszacy tytut cesarza niemieckiego. Zjednoczenie narodowe stanowito re-
wolucyjny postep w stosunku do stanu sprzed lat zaledwie pieciu, gdy Niemcy
byly rozbite na 33 panstwa®.

2 M. Zywczynski, Historia powszechna, 1789—1870, Warszawa 1990, s. 206.

21 'W. Czaplinski, A. Galos, W. Korta, op. cit., s. 487; W. Rusifiski, Zarys historii gospodarczej
powszechnej, Warszawa 1970, s. 188—189.

2 M. Zywezynski, op. cit., s. 500-501.

2 J. Krasuski, Historia Niemiec, Wroctaw—Warszawa—Krakow 2004, s. 230-231.
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Konstytucj¢ Rzeszy uchwalit parlament (Reichstag) 16 kwietnia 1871 r.; przy-
gotowujac ja wzorowano si¢ Scisle na konstytucji Zwigzku Péinocnoniemieckiego,
co zapewniato catkowita przewage Prusom. Rzesza stata si¢ federacjg 25 panstw: 4
kroélestw, 6 wielkich ksigstw, 12 ksiestw 1 3 wolnych miast. Rzady poszczegdlnych
panstw byly reprezentowane w Radzie Federalnej (Bundesrat), rozporzadzajac
w niej liczba gloséw stosowna do swej wielkosci. Rada Federalna miata tacznie
z parlamentem wiladze¢ ustawodawcza. Parlament mogt by¢ wezesniej rozwigzany
na mocy uchwaty Rady i zgody cesarza. Cesarz niemiecki posiadat duza wladzg.
Reprezentowal on Rzesze na zewnatrz, sprawowat naczelne dowodztwo nad ar-
mig, mianowat i zwalniat urzednikow panstwowych, zwolywat, odraczatl i zamykat
posiedzenia Rady Zwiazku i parlamentu oraz oglaszat ustawy?>.

Szerokie uprawnienia skupiat w swoim r¢ku kanclerz Rzeszy, mianowany
przez cesarza. Byl on kierownikiem polityki wewnetrznej i zagranicznej, i row-
noczesnie zwierzchnikiem catej administracji panstwowej. Kanclerz byt odpo-
wiedzialny wylacznie przed cesarzem. Rzesza nie miata rzadu odpowiedzialnego
przed parlamentem?,

Prawie cala dziedzine polityki wewnetrznej pozostawiono w kompeten-
cji panstw zwigzkowych. Ustawy Rzeszy miaty pierwszenstwo przed ustawami
panstw zwigzkowych, co stwarzalo mozliwo$¢ rozszerzania uprawnien wiadz
centralnych. Dotyczylo to zwlaszcza skarbowosci.

Zjednoczone Niemcy, wzmocnione politycznie i gospodarczo po wygranej
wojnie z Francja, mialy dogodne warunki do dalszego rozwoju ekonomicznego.
Sprzyjal im tez nowy uktad ksztaltujacy sie¢ od 1870 r. — gospodarka monopo-
listyczna. Na jej bazie Rzesza rozbuduje sit¢ militarng panstwa i bedzie parta
do nastepnej wojny.

3. ROZWOJ PRZEMYSLU

Po zjednoczeniu Niemcy rozpoczely w szybkim tempie nadrabia¢ opdznie-
nia w stosunku do uprzemystowionych panstw Zachodu. W polityce gospodar-
czej potozono nacisk na rozwoj przemystu ciezkiego oraz na ,,przemysty mtode”,
oparte na najnowszych technologiach, zwtaszcza na przemyst chemiczny i elek-
trotechniczny. Wzrostowi produkcji sprzyjata monopolizacja gospodarki oraz
przygotowania Niemiec do wojny.

W latach 1911-1913 w Niemczech w przemysle cigzkim dominowaty wiel-
kie przedsigbiorstwa. Szes¢ sposrod dwudziestu pieciu najwigkszych niemiec-
kich firm funkcjonowato w gornictwie lub przemysle metalowym. Aktywa 1/3

2 K. Koranyi, Powszechna historia panistwa i prawa, t. IV, Warszawa 1967, s. 315-316.
25 Tamze, s. 316.
26 J. Krasuski, op. cit., s. 232.
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wielkich przedsigbiorstw reprezentowane byly w przemysle cigzkim. Waznym
sektorem byt transport z ogromnymi kompaniami zeglugowymi HAPAG i Nord-
deutscher Lloyd. Kolejne sektory z duzymi przedsigbiorstwami to przemyst elek-
trotechniczny, chemiczny, maszynowy (np. Bayer, BASF, Siemens, AEG, Krupp).

Biorac pod uwage rozwoj niemieckiej gospodarki w latach 1850-1913 wy-
niki te nie sa zaskakujace. Wielu ekonomistow, w tym W.W. Rostow, uwazalo,
ze hutnictwo zelaza, stali i wegla bylo jednym z wiodacych sektoréw niemiec-
kiego uprzemystowienia. W poréwnaniu do innych krajow europejskich moze
zastanawia¢ brak w grupie duzych przedsigbiorstw korporacji kolejowych, skoro
w wielu krajach, w tym Niemczech, sie¢ drog zelaznych odnotowata swdj silny
rozwoj. Wyjasnieniem jest przeprowadzona od 1870 r. m.in. z inicjatywy Prus
nacjonalizacja kolei. Dla przyktadu, sposrod 60 512 km drog zelaznych w 1912 1.
jedynie 5% byto w posiadaniu prywatnych przedsi¢biorstw.

Wspomniany R. Tilly w swoich badaniach podkresla potrzebg uwzglednienia
rozwoju wielkiego biznesu, jako kluczowego czynnika dla rozwoju gospodarcze-
go w krajach uprzemystowionych?’. Ponizsze zestawienie prezentuje kartelizacje
gospodarki niemieckiej na przetomie XIX i XX w. w poréwnaniu do gospodarki
Austrii i Wegier (tab. 14).

Tabela. 14. Liczba krajowych karteli w Niemczech, Austrii, Wegrzech

Lata Niemcy Austria Wegry
1865 4
1887 70
1890-1891 117 8
1900-1902 300 50
1905-1906 385 100 50
1911-1912 550-660 120

Zrodio: H. Wagenfiihr, Kartelle in Deutschland, Niirnberg 1931; J. Fear, Cartels and Compe-
tition: Neither Markets nor Hierarchies, http://www.hbs.edu/faculty/Publication%20Files/07-011.
pdf [dostep 10.11.2012].

Liczba krajowych karteli w przypadku Niemiec wzrosta z kilku w latach
sze$¢dziesigtych XIX w., do 300 na poczatku XX w., aby tuz przed wybuchem
I wojny swiatowej osiagna¢ liczbe blisko 700.

Najnowsze badania dotyczace duzych podmiotow gospodarczych w warun-
kach XX w. z wykorzystaniem m.in. analizy benchmarkingowej byty przepro-
wadzone w ramach projektu The Performance of European Business in the 20th

27 R. Tilly, Grofsunternehmen: Schliissel zur Wirtschafts- und Sozialgeschichte der Industrie-
ldnder?, ,.Geschichte und Gesellschaft” 1993, Nr. 19, s. 530-548.
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Century. Gospodarka niemiecka poddana byta analizie m.in. przez naukowcow
Uniwersytetu w Kolonii.

Sposrod analizowanych przedsigbiorstw najlepsze wyniki (wskaznik ROE —
return on equity) uzyskaly m.in. Bayer — 26,7%, Hoechst — 26,7%, BASF —
22,7%, Phoenix AG fiir Bergbau und Hiittenbetrieb — 22,3%, Siemens & Halske
AG - 20,1%, Krupp — 16,8%, Berliner Elektricitits — Werke — 16,0%, Maschi-
nenbau-Anstalt ,Humboldt” — 15,1%, Siemens — Schuckertwerke GmbH 14,3%,
AEG — 13,0%.

Ujemny wynik ROE uzyskaly z kolei: Berliner Terrain — und Bau AG —
(-42.2%), Tapeten-Industrie AG — 0,3%, Handelsgesellschaft fiir Grundbesitz —
1,6%, Ostafrikanische Eisenbahngesellschaft — 1,6%, Vulkan-Werke — 4,6%7.

Trzy najlepsze rezultaty uzyskaty firmy dziatajace w przemysle chemicznym
i trzy najwicksze firmy elektryczne. Z kolei kartele z trzech gatezi gospodarki —
wegla, zelaza i stali, 1 potasu sg uwazane za najwazniejsze i najbardziej skuteczne
w Niemczech (tab. 15)%.

Tabela 15. Kartelizacja niemieckiej gospodarki — wskaznik zatrudnienia, udzial w produkcji

(1907 r.)
. Z?;”S?;E;‘;;Zf 0 . . Udzial karteli
Branza L Liczba karteli w produkcji brutto
przedsigbiorstwach %)
(%)

Gornictwo 5,60 19 74
Hutnictwo Zelaza i stali 21,50 62
Konstrukcje zelazne i stalowe 4,37 0 20
Maszyny i urzadzenia 5,75
Przemyst elektryczny 32,50 2
Mechanika precyzyjna, optyka 16,25 1 5
Przemyst chemiczny 19,00 32
Przemyst szklarski 19,10 10 36
Cementownie 23,35
Papiernictwo 13,00 6 89
Przemyst skorzany 11,75 7 5
Przemyst tekstylny 31

Zrodto: H. Pohl, Die Konzentration in der deutschen Wirtschaft vom ausgehenden 19. Jahr-
hundert bis 1945, [w:] H. Pohl, W. Treue, Die Konzentration in der deutschen Wirtschaft seit dem
19. Jahrhundert, ,,Zeitschrift fiir Unternehmensgeschichte”1987, Beiheft 11, s. 4-44.

2 D. Dammers, H. Fischer, The Performance of German Big Business in the 20th Century,
,,Cologne Economic History Paper” 2009, no. 1.

2 J. Kleeberg, German Cartels: Myths and Realities, http://econ.barnard.columbia.edu/econ-
hist/papers/Kleeberg German Cartels.pdf.
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Jak wspomniano powyzej, wielkie przedsigbiorstwa uzyskiwaty wigksze
korzysci skali produkcji, co umozliwito spadek jednostkowych kosztéw wy-
twarzania i1 skuteczne konkurowanie z innymi uczestnikami rynku. Duze firmy
z racji przychodéw mogly rowniez przeznaczaé¢ zwickszone srodki na inwesty-
cje. Zwiazki monopolistyczne przyspieszyly rozwdj sit wytworczych, stad tez
kapitalizm monopolistyczny byt bardziej wydajnym od kapitalizmu wolnokon-
kurencyjnego. Z rozwojem wielkich organizacji monopolistycznych nastgpowata
koncentracja kapitatu i operacji finansowych w bankowosci.

Rozwdj przemystu (w tym cigzkiego) po potowie lat piecdziesiatych XIX w.
ma swoje odzwierciedlenie w zapotrzebowaniu na surowce, w tym wegiel ka-
mienny, wegiel brunatny, rudy zelaza. Dynamike wzrostu zapotrzebowania na te
trzy kopaliny obrazuje rys. 32.

Najwickszy wzrost produkcji i zapotrzebowania byt na wegiel kamienny —
indeks z 1,1% (1835 r.) w stosunku do roku 1913 r. szybko wzrastat: w 1860 r.
wyniost 6,5%, w 1880 r. — 24,7%, w 1900 — 57,5%, w 1910 — 84,6%.
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Rys. 32. Indeks — produkcja wegla kamiennego, wegla brunatnego oraz rudy zelaza — Niemcy
(1913 =100)

Zrédtozjak do rys. 29, s. 147.
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Zdumiewajaca jest budowa pozycji $wiatowej Niemiec, jako producenta su-
rowki zelaza. Na ponizszym wykresie przestawiono produkcje surowki w tys. Mg
metrycznych dla Wielkiej Brytanii, Niemiec, Francji, Belgii w latach 1880-1910
(rys. 33).

W 1880 r. niemieckie huty wytwarzaty 2729 tys. Mg suréwki, w 1910 r. —
14 794 tys. Mg. Daje to imponujacy $redni wzrost produkcji rocznej o ponad 400
tys. Mg. W 1910 r. Niemcy produkowaty o ponad 4622 tys. Mg suréwki wiecej
niz Wielka Brytania. Rownie imponujgcy wzrost produkcji osiagnieto w produk-
cji stali: w 1880 r. Niemcy wytwarzaty, w Mg metrycznych, 1548 tys. stali, w tym
czasie Wielka Brytania wykazywata produkcje w wysokosci 3730 tys. stali.
W trzydziesci lat pozniej Niemcy wytwarzaly 13 149 tys. Mg metrycznych stali,
Zjednoczone Krolestwo jedynie 7613 tys. Mg.
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Rys. 33. Produkcja suréwki hutniczej w wybranych krajach europejskich w latach 1880—-1910
(tys. Mg metrycznych)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: J.H. Clapham, The Economic Development of
France and Germany 1815—-1914, Cambridge 1921, s. 285.

W latach 1890-1910 Niemcy staty si¢ liderem w produkeji surowki i stali.

Jedynie Stany Zjednoczone wytwarzaty wigcej. Szybko wzrastat udziat Niemiec
w produkcji $wiatowej (tab. 16).
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Tabela 16. Rynkowy udziat wybranych panstw w produkcji przemystowej w latach 1830-1913 (%)

Kraj
Rok USA BVZ; fii?a Niemcy Francja Rosja E(r)l;lvevil:izjtee Pozostate
1830 2,4 9,5 3,5 52 5,6 13,3 60,5
1860 7,2 19,9 4,9 7,9 7,8 15,7 36,6
1913 32 13,6 14,8 6,1 8,2 17,8 7,5

Zrodto: P. Bairoch, International industrialization levels from 1750 to 1980, ,,The Journal of
European History” 1982, no. 2, s. 269-333.

Niemcy wysunely si¢ na pierwsze miejsce w Europie w przemysle che-
micznym. Zespot przedsiebiorstw Badische Anilin—und Soda—Werke wytwarzat
przed I wojng $Swiatowa 1/3 $wiatowej produkcji siarczanu amonu i 10% kwasu
siarkowego. W 1913 r. w Niemczech wyprodukowano 75% $wiatowej produkcji
aniliny, produktu wyjsciowego w produkcji barwnikow syntetycznych. Ponadto
Niemcy byty czotowym $wiatowym producentem aspiryny Bayera i syntetyczne;j
farby indygo™.

Przys$pieszenie gospodarki niemieckiej po 1834 r., a zwlaszcza po 1870 r. do-
bitnie potwierdzaja dane zawarte w tab. 17. Rozbite politycznie Niemcy, przed
uformowaniem Niemieckiego Zwigzku Celnego miaty udzial 3,5% w produkc;ji
swiatowej, blisko trzykrotnie mniej niz Anglia. W czterdziesci lat pdzniej gospo-
darka niemiecka wytwarzata juz 13,2% produkcji Swiatowej, a jej wzrost byt tyl-
ko nizszy od USA.

Tabela 17. Udziat w $wiatowej produkcji przemystowej oraz udziat w produkcji przemystowej
poszczegblnych krajow ,,czworki” (%)

Lata
Kraj
1830 1860 1870 1880-1885 | 1896-1900 | 1906-1910 1913
udziat w produkcji §wiatowej
Anglia 9,5 19,9 31,8 26,6 19,5 14,7 14,0
USA 2,4 72 233 28,6 30,1 35,3 35,8
Francja 52 7.9 10,3 8,6 7,1 6,4 6,4
Niemcy 35 4,9 13,2 13,9 16,6 15,9 15,7
Razem 20,6 39,9 78,6 77,7 73,3 72,3 71,9

30 W. Rusinski, Zarys historii gospodarczej powszechnej, Warszawa, 1970, s. 328.
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Tabela 17. (cd.)

udziat w produkc;ji ,,czworki”

Anglia 46,1 49,9 40,5 34,2 26,6 20,3 19,5
USA 11,6 18,0 29,6 36,8 41,1 48,8 49,8
Francja 25,2 19,8 13,1 11,1 9,7 8,9 8,9
Niemcy 16,7 12,3 16,8 17,9 22,6 22,0 21,8
Razem 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Zrodto: P. Kennedy, Mocarstwa $wiata. Narodziny, rozkwit, upadek, Warszawa 1994, s. 154
(dla 1830 r. 1 1860 r.); T. Kuczynski, Das Wachstum der Industrieproduktion in der kapitalistischen
Hauptlindern (England, USA, Frankreich, Deutschland) und seine regionale Verteilung von 1830
bis 1913. Versuch einer statistischen Rekonstruktion, ,,JJahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte, Sonder-
band: Umwélzung der deutschen Wirtschaft im 19. Jahrhundert”, Akademie der Wissenschaften der
DDR Institut fiir Wirtschaftsgeschichte, Berlin 1989, s. 184.

Okoto 1890 r. Niemcy wysunely si¢ przed Wielkg Brytania, uzyskujac pry-
mat w Europie pod wzgledem udziatu w globalnej produkcji przemystowej. Przed
wybuchem I wojny $wiatowej staly si¢ najpotezniejszym mocarstwem przemy-
stowym Europy. W 1913 r. produkcja przemystowa Niemiec wynosita od 14,8
do 15,7% $wiatowej wytworczo$ci przemystowe;j®!. Kraj ten produkowat wiecej
surowki zelaza niz Anglia i Francja oraz wigcej stali niz Anglia, Francja i Rosja
lacznie. Potencjat hutniczy miat decydujace znaczenie dla dynamicznie rozwija-
jacego sie sektora zbrojeniowego®.

Przemystowcy niemieccy korzystali ze szczodrej pomocy kredytowej pan-
stwa, zaktadajac nowe firmy o najwyzszym standardzie technicznym. Stopniowo
rosta stopa inwestycji w gospodarce niemieckiej.

Ponizej zaprezentowano ksztaltowanie si¢ stopy inwestycji netto dla gospo-
darki niemieckiej w latach 1850-1913 na tle wzrostu Produktu Narodowego Netto
(PNN) w cenach rynkowych z 1913 r. Oszacowano takze trend wzrostowy wydat-
koéw inwestycyjnych w postaci funkcji logarytmicznej (rys. 34).

Latwo zauwazy¢, ze w latach piecdziesigtych XIX w. stopa inwestycji wynosita
dla lat 1850/54 — 7,9%, dla lat 1855/59 — 6,7%. W latach sze$¢dziesigtych (1860/64)
stopa inwestycji netto wzrosta do 11% PNN (w cenach statych z 1913 r.). Inwestycje
netto mozna szacowac na poziomie 1,53 mld marek. Poza niewielkim spadkiem sto-
py inwestycji w drugiej potowie lat sze§¢dziesiatych do 9,5% wynosita ona pomiedzy
10,3% do 12,7% w latach 1870-1894. Na przetomie wiekow XIX 1 XX stopa inwe-
stycji ksztattowata si¢ na poziomie 13,5-15,5% PNN (w cenach statych z 1913 1.).

31 Por. dane w tab. 161 17.
32 S, Kurowski, Historyczny proces wzrostu gospodarczego, Warszawa, 1963, s. 119-120;
J. Skodlarski, M. Matera, op. cit., s. 143.
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Inwestycje netto ceny state z 1913 . (% PNN) = -38,8045+5,015%log(x)
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Rys. 34. Stopa inwestycji netto na tle PNN (%) z oszacowanym trendem

Zrédto: jak do rys. 29, s. 104—105.

Oszacowana na rys. 34 linia trendu wyniosta:

stopa inwestycji netto, = —38,8045+5,015*In(PNN ),

gdzie t oznacza wybrany okres. Wspotczynnik korelacji liniowej » Pearsona
wynosi 0,907.

W dalszej czg$ci pracy analizie poddana zostanie struktura inwestycji, w tym
dotyczacych kolei. W analizowanym czasie mozna zaobserwowac znaczne waha-
nia w istotnym sktadniku PNN — prywatnej konsumpcji. Wskaznik ten w potowie
XIX w. dla Niemiec wynosit 85-86% PNN. Wraz ze wzrostem stopy inwestycji
netto wydatki na konsumpcj¢ zmniejszaly si¢. Na przelomie lat siedemdziesia-
tych i osiemdziesiatych XIX w. wydatki konsumpcyjne spadty do poziomu 80,3%
PNN, za$§ w okresie 1910-1913 obnizyly si¢ do poziomu 74%. Tak duzy spadek
oznacza¢ moze spadek kosztow utrzymania, lub spadek wydatkow na zywnos¢,
w wyniku wzrostu dochodéw realnych.

Na rys. 35 przedstawiono poziom inwestycji netto w mln marek, zarowno
w cenach biezacych, jak i cenach stalych z 1913 r. W cenach biezacych daje si¢
zauwazyC znaczny wzrost poziomu inwestycji w latach siedemdziesigtych
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(1870-74 — 2, 282 mld marek), ale po uwzglednieniu indeksu cenowego po-
ziom inwestycji jest znacznie nizszy. Wyjasnieniem tego wyjatku jest naptyw
ztota w wyniku otrzymania bezprecedensowej reparacji wojennej po wygranej
w 1871 r. wojnie z Francjg i towarzyszacy temu procesowi wzrost cen.
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Rys. 35. Poziom inwestycji netto w Niemczech w cenach biezacych i statych (z 1913 1.)
w latach 1850-1913 (mln marek)

Zrédto: jak do rys. 29, s. 104-105.

Szczegolnie godny uwagi byt wzrost facznych inwestycji netto w koleje
z okresu 1851-1854, wynoszacy 11,9%, w latach 1875-1879 osiagnat poziom
25,8% PNN. W tym czasie mamy do czynienia z bezprecedensowym poziomem
wydatkéw inwestycyjnych na rozbudowe kolei.

Trzeba przyznaé, ze wigkszo$¢ badaczy, tacznie z W. Rostowem, uznaje,
ze w przypadku Niemiec po 1850 r. zostaly stworzone wstgpne warunki dla indu-
strializacji gospodarki**.

Kolejng miara opisujacg niemiecks gospodarke sg zmiany w strukturze zain-
westowanego kapitatu. W potowie XIX w. niemal potowa zainwestowanego kapi-

3 W.W. Rostow, Stages of Economic Growth: A Non-Communist Manifesto, Cambridge,
1960; W.W. Rostow, Politics and Stages of Growth, Warszawa, 1973.
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tatu przypadata na rolnictwo, co w odniesieniu do cen z 1913 r., stanowito 24,86
mld marek. Z biegiem czasu udziat rolnictwa w zainwestowanym kapitale syste-
matycznie spadat na rzecz innych sektoréw gospodarki, m.in. przemystu, kolei
zelaznych. W 1913 r. pierwszy sektor gospodarki miat udziat w zainwestowanym
kapitale w wysokosci 21,1%, a przemyst 32,8%.

W przypadku kolei warto$¢ procentowa w stosunku do catej gospodarki

wzrastata do 1885 r. osiggajgc imponujacy wskaznik 11,4% (11,23 mld marek)
wszystkich inwestycji w gospodarce. W tym czasie powierzchnia Niemiec po-
kryta zostata gesta siecig kolejowa. W pdzniejszym okresie poziom inwestycji
kolejowych stopniowo zmniejszat si¢ osiagajac poziom 9% w 1913 r. (rys. 36).
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Rys. 36. Zaangazowany kapital w podziale na poszczegélne sektory gospodarki
w latach 1850-1913 (%).

Zrodto: jak do rys. 35.

Szczegoblna role na etapie industrializacji gospodarek w XIX w. odegraty ban-

ki, gdyz byly instytucjami majacymi wplyw na kreowanie kapitalu finansowego.

Do potowy XIX w. w warunkach Niemiec pozyskiwanie obcego kapitatu

(kredytu) odbywalo si¢ gldéwnie za posrednictwem bankow prywatnych, ktore
pozyczaty wlasny kapitat. Jednakze, wzrost popytu w gospodarce na obce finan-
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sowanie rozpoczat etap posrednictwa bankow w handlu papierami wartoSciowy-
mi. Na poczatku XIX w. rodzina Rothschildow nalezata do gtownych prywat-
nych bankieréw we Frankfurcie, gdzie Meyer Amschel Rothschild zatozyt Bank
MA Rothschild&S6hne (1810 r.). Obecnos¢ braci Rothschildow byta kluczowa
we wszystkich waznych centrach finansowych. Do okoto 1860 r. Frankfurt byt
najwazniejszym centrum bankowos$ci. Innymi waznymi prywatnymi bankami
we Frankfurcie byty: Jacob SH Stern (1805 r.), Lazard Speyer-Ellissen (1846 r.),
Erlanger& Sohne (1859 r.). Bankowo$¢ rozwijata si¢ takze w Kolonii (Westfa-
lia). Najwazniejszymi prywatnymi bankami byly Sal. Oppenheim&Cie (1789),
1 A. Schaaffhausen (1790 r.).

Wraz z era budowy kolei wzrastato znaczenie Berlina i gléwnych prywat-
nych bankow Gebr. Schickler (1796 r.), S. Bleichroder (1803 r.), Mendelssoh-
n&Co (1805 r.), R. Warschauer&Co (1849 r.).

Rozwoj sieci kolejowej i1 finansowanie kolejnych szlakow stanowito wiel-
kie wyzwanie dla prywatnych bankierow. W konsekwencji, rozne prywatne banki
wspotpracowaly nieformalnie i formalnie poprzez zakladanie syndykatow i za-
ktadanie nowych bankéw. W gruncie rzeczy wigkszo$¢ bankow akcyjnych byto
tworzonych przez prywatnych bankierow i bylo wynikiem reorganizacji istnie-
jacych prywatnych bankéw. W taki sposob powstaly miedzy latami 1848—1870
cztery najwigksze banki: A. Schaaffhausen’scher Bankverein**, Disconto Gesel-
Ischaft, Bank fiir Handel und Industrie, Berliner Handelsgesellschaf. W drugiej
fazie tworzenia bankéw akcyjnych po 1870 r. zostaty zalozone m.in.: Deutsche
Bank i Dresdner Bank. Od konca XIX w., w sektorze bankowym nastgpowat silny
proces koncentracji. Wigkszos¢ bankow prywatnych zostata przejeta przez grupe
wielkich bankow. (np. Bank Rothschildow we Frankfurcie zostat przejety przez
Disconto-Gesellschaft w 1901 r.)*.

W ostatnim ¢wieréwieczu XIX w. niemieckie banki akcyjne zaliczy¢ mozna
do bankéw uniwersalnych (universal banking, mixed banking), biorgcych udziat
we wszystkich typach bankowosci. Byly zaangazowane w finansowanie przemy-
stu, handlu i1 rzadow, dziatajac zarowno na rynku krajowym, jak i migdzynarodo-
wym.

Charakterystyczng cecha gospodarki niemieckiej bylo $ciste powigzanie
przemystu z bankami. Inaczej niz we Francji, Wielkiej Brytanii lub USA, banki
zajmowaly si¢ nie tylko udzielaniem kredytu, lecz prowadzity bezposrednig po-
lityke inwestycyjna w przemysle. Doprowadzito to po 1890 r. do $cistego splece-
nia si¢ kapitatu bankowego z przemystowym w postaci tzw. kapitatu finansowe-
go. Kapitat ten nie rozwinat si¢ tak bardzo, jak w Niemczech*.

3* Najstarszy bank akcyjny w Niemczech (1848 r.).
3 K.E. Born, Geld und Banken im 19. und 20. Jahrhundert, Stuttgart 1977.
3 J. Krasuski, op. cit., s. 246.
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Wracajac do rynku pieni¢znego — na poczatku XIX w. blisko 80% srodkow
pienieznych w obrocie to monety, wsrod ktorych przewazaty ztote i srebrne. Duza
trudnoscig byly rozne waluty funkcjonujace w rozbitych politycznie krajach nie-
mieckich. Sposrod roznorodnych walut, najwazniejsze byly dwie: talary i gulde-
ny. Talary byty walutg Prus, a takze funkcjonowaly w panstwach pétnocnych
(Niemiec). Guldeny byly powszechne w poludniowych panstwach niemieckich.
Obydwie waluty oparte byly na standardzie waluty srebrnej. Duzg trudnoscia byto
ustalanie za kazdym razem kursu wymiany obydwu walut. W koncu dla obydwu
walut ustalono parytet wymiany na statym poziomie réwnym 233,855 g srebra.
To bylo odpowiednio 14 talarow i 24,5 guldena. 1 talar byt rowny 1,75 guldena.
W 1857 r., po zwarciu traktatu walutowego w Wiedniu do wymienionych walut
dotaczono florena austriackiego (1,5 florena = 1 talar = 1,75 guldena).

Najwazniejszym krokiem w unifikacji niemieckiej waluty byto politycz-
nie zjednoczenie w 1871 r. Rozeszly si¢ drogi unii walutowej Niemiec 1 Au-
strii — po wojnie w 1867 r. powstal Zwigzek Pdinocnoniemiecki i Austro-We-
gry. W 1870 r. stosowane byty juz banknoty, jako substytut pienigdza. W 1871 r.
wprowadzono do obiegu nowa walutg — marke — 1 marka réwna byta 100 fenigom
i 1/3 dotychczasowemu talarowi pruskiemu. Jak dodaje D. Lindenlaub w latach
1871-1876, w zjednoczonej Rzeszy, obowigzywalo jeszcze siedem systemow
monetarnych®’.

Zasadniczg zmiana, jaka przeprowadzono odnoscie waluty, byla zmiana do-
tychczasowego standardu waluty ze srebrnego na walute ztotg. Zmiana taka byta
kosztowna, a $rodki pochodzity m.in. z wypflaty reparacji wojennej w wysokosci 5
mld frankow w ztocie. Utworzono takze nowy bank centralny — Reichsbank, ktore-
go celem byta standaryzacja i unifikacja wspodlnej dla federacyjnych panstw waluty.

Integracja monetarna, jak wspomniano, nastgpita juz w tonie Niemieckiego
Zwiazku Celnego. Woéwczas najwazniejszym i najsilniejszym bankiem byt Cen-
tralny Krolewski Bank Pruski (Koniglich-Preufische Hauptbank). Bank wptywat
na podaz pienigdza. Z cala pewnoscia prowadzona polityka pieniezna i integracja
monetarna pozytywnie wptywata na stabilno$¢ ekonomiczng i mozliwo$¢ angazo-
wania prywatnych kapitalow np. w rozbudowe kolei. Jak podkresla Janusz Kalin-
ski proces upowszechniania gold standard trwat do konca XIX w., dajac rowno-
cze$nie przewage ekonomiczng panstwom, ktore posiadaty wlasne kopalnie ztota
lub znaczne rezerwy tego kruszcu. Do panstw przodujgcych nalezaly Wielka Bry-
tania i Stany Zjednoczone, a takze Niemcy*.

Budujac wielorownaniowy model ekonometryczny majacy na celu okresle-
nie czynnikow wzrostu gospodarczego w warunkach XIX w. J. Foreman-Peck,

37 D. Lindenlaub, The Confidence in a New Currency: The Introduction of the Mark in Germa-
ny 1871-1876, [w:] Centres and Peripheries in Banking. The Historical Development of Financial
Markets, eds. P. Cottrell, E. Lange, U. Olsson, Burlington 2007, s. 125.

38 J. Kalinski, Historia gospodarcza XIX i XX w., Warszawa 2008, s. 66.
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do jednej ze zmiennych egzogenicznych wyjasniajacej zmienng endogeniczng
(PKB per capita) przyjat standard waluty ztotej. Waluta ztota okazata si¢ czynni-
kiem istotnym?.

Narys. 37 przedstawiono ksztaltowanie si¢ inflacji, nominalnej i realnej stopy
oprocentowania. Stopa oprocentowania w zasadzie wahatla si¢ w okolicach 4%.
Realna stopa oprocentowania odznaczata jednak si¢ duzymi zmianami, ze wzgle-
du na tempo inflacji, ktéra w latach osiemdziesiatych i dziewigc¢dziesigtych XIX
w. bylo ujemne (deflacja).

12,00

10,00 f |

n
'Hw% \
A N gl e e 6
|

o
R g e
A}

-2,00 ¢

-4,00 ¢

-4 = Stopa oprocentowania
= = Realna stopa oprocentowania
= |nflacja

-6,00

-8,00 " i L A " L " L " L " L " " s " s
1877 1879 1881 1883 1885 1887 1889 1891 1893 1895 1897 1899 18901 1903 1905 1907 1909 1911 1913

Rys. 37. Nominalna i realna stopa oprocentowania na tle inflacji w Niemczech w latach 1877-1913

Zrodlo: Deutsche Bundesbank, Deutsches Geld — und Bankwesen in Zahlen 1876—1975,
Frankfurt am Mein 1976.

Nalezy zauwazy¢, ze otrzymane reparacje wojenne z Francji zwigkszyty
pomiedzy latami 1871-1873 liczbg pieniadza (agregat pieni¢zny M3) o blisko
40,5% (rys. 38). Mimo prob podejmowanych przez bank centralny nie udato si¢
ograniczy¢ podazy pienigdza. Jak wynika z danych statystycznych, produkt na-

3 J. Foreman-Peck, 4 Model of Later Nineteenth Century European Economic Development,
,,Revista de Historia Econdmica” 1995, Second Series, vol. 13, s. 460-467.
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rodowy w latach 1870—1874 wzrést w ujeciu realnym o blisko 28%, produkcja
przemystowa wzrosta o 45%. Wzrost gospodarczy pozostawat w tyle w stosunku
do wzrostu podazy pieniadza, stad zanotowano zwigkszong inflacj¢. W pordéwna-
niu do lat sze$¢dziesiatych XIX w. stopa inflacji wzrosta z blisko 0,5% do 5,8%
w skali roku (rys. 38).

60 000
50 000 } 13000
40 000 =
L2} £
(2] £
o 12000 <
N 8
= 30000} 5
£
E -4
Q =
= s
20000 + m
{1000
10 000
==« PKB (min M z 1913) (L)
=== Banknoty w obiegu ( min M)(R)
-

1849 1853 1857 1861 1865 1869 1873 1877 1881 1885 1889 1893 1897 1901 1905 1909 1913
Rys. 38. Liczba banknotow w obiegu (mln marek) na tle poziomu PKB w latach 1860—1913

Zrodto: B.R. Mitchell, International Historical Statistics: Europe, 1750-2000, London 2003,
s. 785, 787.

Zauwazalny byt w szczegdlnosci wzrost cen dobr inwestycyjnych; o blisko
11,1% rocznie®. Dla poréwnania ceny dobr konsumpcyjnych wzrastaty w tempie
4,2%.

Analizujac rozwoj bankowosci w XIX i poczatkach XX w. w Niemczech
W.G. Hoffmann wyr6znil nastgpujace rodzaje bankow:

» Notenbanken (banki centralne, emisyjne),

» Kreditbanken,

40" C. Burhop, Die Kreditbanken in der Griinderzeit, ,,Schriftenreihe des Instituts fiir Bankhi-
storische Forschung” 2004, Bd. 21, s. 23-24.
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» Kreditgenossenschaften (banki spétdzielcze),

 Sparkassen (banki oszczednoSciowe),

» Hypothekenbanken und Landwirtschaftliche Kreditinstitute.

Zaangazowanie bankéw we wspieraniu gléwnych sektoréw gospodarki,
w tym kolei, przemystu cigzkiego doprowadzity do rozwoju bankéw uniwer-
salnych. Po 1873 r. i zakonczeniu wyplaty reparacji wojennych zauwazalny byt
spadek tempa wzrostu i rozwoju gospodarczego Niemiec. W kolejnych latach
w sektorze bankowym zachodzity procesy konsolidacji prowadzace do powsta-
nia bardzo duzych bankéw. W rezultacie przed wybuchem I wojny §wiatowe;j
w Niemczech funkcjonowato 8 ,,Duzych Bankéw”, w tym tzw. ,,4-D Banken”
(Deutsche, Dresdner, Darmstédter, Disconto-Geselschaft) i 86 regionalnych ban-
kow kredytowych. W 1913 1. pig¢ duzych bankéw i banki stowarzyszone, dys-
ponowaly okoto 7 mld marek, czyli blisko potowa aktywow wszystkich bankow
uniwersalnych. W tym samym roku trzema najwickszymi przedsigbiorstwami
w Niemczech byly banki, a sposrod 25 najwigkszych firm, 17 byto bankami*'. Ta-
kiej ekspozycji bankoéw nie spotykamy w zadnym innym kraju bedagcym w trakcie
industrializacji, jest to rzeczywiscie fenomen typowy dla Niemiec, ktory do dzi$
budzi wiele kontrowersji.

Wracajac do analizy sektora bankowego, R. Tilly okresla trzy wazne cechy
bankowosci niemieckiej:

1) rozwdj bankowosci centralnej i kontrola podazy pienigdza (Notenban-
ken — banki emisyjne). Przyktadem moze by¢ Koniglich-PreuBische Hauptbank,
funkcjonujacy od 1841 r., ktory zostal przemianowany w 1870 r. na Reichsbank.
Bank centralny regulowat podaz pieniadza i system finansowy;

2) rozwoj innych instytucji, poza bankami komercyjnymi, np. bankéw hi-
potecznych, towarzystw ubezpieczeniowych, bankow spotdzielczych, i majace
w nich udziaty grupy pracownikéw i chtopow (farmeréw), banki te mialy szcze-
g6lne znaczenie w finansowaniu drobnych inicjatyw dotyczacych tzw. small bu-
siness;

3) finansowanie wielu inicjatyw gospodarczych odbywato si¢ bez udzialu
sektora bankowego. Typowe bylo samofinansowanie lub finansowanie poprzez
emisje papieréw wartosciowych — akcji lub obligacji.

Aktywa z podzialem na grupy instytucji finansowych w Niemczech zobrazo-
wano w tab. 18.

41 R. Tilly, Banken und Industrialisierung in Deutschland: Qauntifizierungsversuche, [w:] En-
twicklung und Aufgaben von Versicherungen und Banken in der Industrialisierung in Deutschland,
ed. EW. Henning, Berlin 1980, s. 165-93.
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Tabela 18. Aktywa instytucji finansowych w Niemczech w latach 1860—1913 (mld marek)

Rodzaj instytucji Rok

1860 1880 1900 1913
Banki emisyjne 0,95 1,57 2,57 4,03
Banki komercyjne 0,39 1,35 6,96 22,04
Banki prywatne 1,5 2,5 3,5 4
Banki oszczednosciowe 0,51 2,78 9,45 22,56
Spotdzielnie kredytowe 0,01 0,59 1,68 6,17
Banki hipoteczne 0,09 1,85 7,5 13,55
Banki krajowe publiczne i hipoteczne 0,68 1,76 4,05 7,2
Pozostale 0,07 0,79 4,12 10,92
Razem 4,25 13,5 40,5 91,00

Zrédto: T. Pierenkemper, R. Tilly, The German Economy During the Nineteenth Century, New
York—Oxford 2004, s. 115.

4. POSTEP W ROLNICTWIE NIEMIECKIM

Po 1870 r. rolnictwo niemieckie szybko dostosowato si¢ do wymogow kapi-
talistycznego rynku. Nie bylo to zadanie tatwe, poniewaz rolnictwo europejskie
trawit cigzki, dlugotrwaty kryzys agrarny (lata 1873—1896). Niemcy, mimo tego
kryzysu, wykazywaty najwickszy w Europie przyrost produkcji zbozowej: wy-
nosit on w latach 1870-1913 okolo 66%. Globalne zbiory ziemniakow zwigk-
szyty si¢ dwukrotnie. Ogotem produkcja rolna w tym okresie wzrosta o prawie
90%*.

Duzy wptyw na poprawe sytuacji rolnictwa niemieckiego miata rezygnacja
z jednostronnej struktury rolnej. Przystgpiono do zwigkszania areatu upraw ro-
$lin przemystowych — burakéw cukrowych, kartofli, Inu i konopi oraz rozwoju
hodowli. Na ich bazie rozwijalo si¢ przetworstwo produktéw rolnych, zwtlasz-
cza przemyst spozywczy, cukrowniczy i gorzelniany®. Intensyfikacji produkcji
rolnej sprzyjal wzrost poziomu agrotechniki (wiedzy, mechanizacji, stosowania
nawozow sztucznych). Skuteczng pomoc niést réwniez rolnikom rzad Rzeszy,
utrzymujgc taryfy celne na optacalnym poziomie i udzielajac producentom ko-
rzystnych kredytow*.

42 W. Rusinski, op. cit., s. 363.
4 W. Czaplinski, A. Galos, W. Korta, op. cit., s. 592.
4 W. Rusinski, op. cit., s. 363.
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W rezultacie wymienionych powyzej korzystnych uwarunkowan, zwigkszy-
ta si¢ wydatnie wydajnos¢ plondow z hektara. W Niemczech zbiory pszenicy wzro-
sty w okresie 1880-1914 z 13,3 q z ha do okoto 20 q z ha; dla poréwnania w An-
glii —z 16,7 do 22 q, Holandii — z 15,3 do 26 q, a we Francji z 10,9 do 13 q z ha*’.

Mimo wyraznego wzrostu produkcji, rolnictwo, a szczegolnie uprawa zboz,
w Europie Zachodniej stawato si¢ mato optacalne, dotychczasowi eksporterzy (np.
Prusy) staneli w obliczu inwazji taniego zboza z innych regionow $wiata. John
Clapham w swojej ksiazce The Economic Development of France and Germany
z 1921 r. zauwaza, ze dwudziestolecie 1870—1890 byto decydujace dla gospodar-
ki Niemiec. W tym czasie otwarte morza i rozwinigta sie¢ kolejowa, polaczyty
pola uprawne Polski, czarnoziemy rosyjskie, potacie zb6z z Rumunii. Rozbudowa
coraz gestszej sieci drog ladowych, sptyw rzekami i1 kanalami stwarzaly wiele
mozliwosci transportu m.in. zb6z*°. Niemcy, bedac eksporterem zywnos$ci, w tym
zb6z, do$¢ szybko staly si¢ ich importerem.

Problem protekcjonizmu agrarnego, mimo naciskow ze strony niektdrych
grup spotecznych, nie zostal rozwigzany w ramach Niemieckiego Zwigzku Cel-
nego (NZC), a takze po przeksztatceniu go w Poétnocnoniemiecki Zwiagzek (1866—
1871). Wkrotce rozwigzanie tego problemu stangto m.in. przed politykami utwo-
rzonego Cesarstwa Niemieckiego.

Najbardziej odczuwalny byt import zboza z Rosji — pruskie prowincje
wschodnie, niedawno bedace eksporterem zbdz, stangty w obliczu konkurencji ta-
niego rosyjskiego zboza. Potwierdzajg to liczne dane statystyczne, dla przyktadu
w 1877 r. Niemcy importowaty z Rosji blisko 2 mIn Mg zyta, owsa i jeczmienia,
kiedy jeszcze w 1875 r. import ksztattowat si¢ w granicach 1 mln Mg. Mniejszym
problemem byl import pszenicy, ktora ze wzglgdu na stabe gleby, np. w Prusach
Wschodnich, nie byta tak powszechnie uprawianym zbozem jak zyto i owies.

Ozywiona wymiana handlowa, w tym zbozami, prowadzita do duzej konku-
rencji i jest przyktadem postepujacej konwergencji cen zobrazowanej na przykta-
dzie cen pszenicy w Anglii i Walii oraz w Berlinie w latach 1881-1911 (rys. 39).

Areat gtdéwnych roslin uprawnych zostat przedstawiony na rys. 40. Zauwazy¢
mozna wzrost areatu uprawy ziemniaka — w 1880 r. wynosit on okoto 2,8 min ha,
w 1912 r. zwigkszyt si¢ o blisko 0,5 mln ha. Kartofle, jako wazny artykut spo-
zyweczy, staty sie takze zrodtem pozywienia dla hodowanych zwierzat. Ziemniaki
mialy takze swoj udziat w rozwoju przemystu poprzez uzycie bulw przy destyla-
cji alkoholu uzywanego do celow przemystowych, a takze zajety wazne miejsce
w plodozmianie i zmianowaniu roslin.

# The European Economy 1750—1914. A Thematic Approach, eds. D. H. Aldcroft, S. P. Ville,
Manchester 1966, s. 92; W. Rusinski, op. cit., s. 362.

4 J.H. Clapham, The Economic Development of France and Germany 1815-1914, Cambridge
1921, s. 210.
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Rys. 39. Cena pszenicy (1 kwarta, 8 buszli) Niemcy, Anglia i Walia w latach 1881-1913,
jako przyktad konwergencji cen na rynku zb6z

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie: http://www.sfu.ca/~djacks/data/prices/Germany/
prices.html [dostep 01.06.2012].

W 1912 r. w produkeji zb6éz w Niemczech nadal dominowato Zyto (wzrost
o okoto 0,5 mlIn ha), areal pdl obsiewanych pszenicg utrzymat si¢ na niezmien-
nym poziomie.

Od 1858-1864 do 1874—1880 tempo wzrostu w rolnictwie niemieckim spa-
dlo do 0,4% rocznie, w 1874 r., zakonczyta si¢ takze wyplata reparacji wojennych.

W latach siedemdziesigtych XIX w. kontynent europejski zostat zalany ta-
nimi zbozami m.in. z USA. Spadek rolniczych dochodéw realnych spowodowat
zmiang postrzegania przez klase junkierska zalet wolnego handlu z lat sze§¢dzie-
sigtych. Do 1870 r., jako eksporterzy zbdz, byli zwolennikami wolnego handlu.
Wiasciciele ziemscy (junkrzy), majacy swe oparcie w Partii Konserwatywnej,
byli sitg polityczna, ktora zaczeta opowiadac si¢ za realizacja polityki protekcjo-
nizmu. Pod koniec 1870 r. w Niemczech sformowaty si¢ dwa bloki polityczne:
konserwatysci i centrum, opowiadajace si¢ za polityka protekcjonistyczng oraz
pozostate sity, ktore popieraty polityke wolnego handlu.
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Rys. 40. Gtéwne rosliny uprawne w Niemczech w latach 1880—1912 (mln ha)

Zrodto: jak do rys. 33, s. 218.

Wybory z dnia 30 lipca 1878 r. wylonity ponad 200 postow Reichstagu —
przeciwnikow wolnego handlu. Koalicja popierajaca protekcjonistyczng polityke
miata — sposrod 397 glosow — 210. W wyborach w 1878 r. zwolennicy wolnego
handlu poniesli kleske, w szczegdlnosci dotyczyto to Prus Wschodnich, w kto-
rych jeszcze w 1877 r. rozklad gltoséw byt niemal réwnomierny dla zwolennikow
polityki protekcjonistycznej i free trade*’.

Alexander Gerschenkron i James Sheehan uwazaja, ze porazka liberatow
wystapila z powodu antysocjalistycznej kampanii rzadu, ktéry w polaczeniu
ze sktonno$ciami konserwatywnymi junkrow i ich oddzialywaniem na masy ro-
botnikow wiejskich, przyniosto zwycigstwo konserwatystom*.

Zmiana sposobu glosowania na obszarach wiejskich odegrata decydujaca
role w uktadzie sit w Reichstagu w 1878 r. Ronald Rogowski, na przyktadzie mo-

47 S. Lehmann, The German Elections in the 1870s: Why Germany Turned From Liberalism
to Protectionism, Bonn 2009, s. 4-5.

*® A. Gerschenkron, Bread and Democracy in Germany, Berkeley 1943; J. Sheehan, Klasse
und Partei im Kaiserreich: Einige Gedanken zur Sozialgeschichte der deutschen Politik, [w:] Innen-
politische Probleme des Bismarck-Reiches, Miinchen 1983.
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delu Heckschera-Ohlina-Samuelsona, dla gospodarki $§wiatowej sktadajacej si¢
z trzech czynnikow produkcji: ziemi, pracy i kapitatu, konkluduje, ze Niemcy
do okoto potowy 1870 byly do$¢ bogate w zasoby pracy i ziemi, ale stosunko-
wo rzadki byl kapitat. Peter Gourevitch utrzymuje, ze zmian¢ zachowania wy-
borcéw w 1878 r. mozna thumaczy¢ zmianami w bilansie handlowym. Niektore
sektory gospodarki stangty przed ryzykiem konkurencji, podczas gdy inne, takie
jak rolnictwo, odwrocity sie¢ od polityki eksportowej. Wigkszo$¢ najemnych pra-
cownikow trafita do sektorow narazonych na konkurencje, dlatego gtosowali oni
za ochrong celng®.

W odroznieniu od Wielkiej Brytanii, w Niemczech gtéwnym zrédtem docho-
dow klasy junkierskiej byly przychody z uprawy zbdz, zdecydowanie mniejsze
przychody byty z prowadzenia produkcji zwierzecej™. Szybko rosto w site lob-
by opowiadajace si¢ za taryfami importowymi dla zb6z. W warunkach Niemiec
wprowadzono ogodlne taryfy importowe, nie tylko na produkty rolne, ale takze
na produkty przemyslowe. Za zgodg ,,zelaznego kanclerza” nastgpit polityczny
sojusz junkrow i przemystowcow niemieckich. W 1892 r. wyzsze cta wprowadzi-
fa takze Francja.

Niemiecka ustawa celna z 15 lipca 1879 r. wprowadzata w Zycie nowe staw-
ki celne, w duchu protekcjonistycznym. Tendencje protekcjonistyczne zostaty
wzmocnione w kolejnych zmianach stawek taryfowych w latach: 1881, 1883,
1885, 1887 r.°!

4 R. Rogowski, Commerce and Coalitions: How Trade Affects Domestic Political Align-
ments, Princeton 1989.

50 S. Webb, Agricultural protection in Wilhelminian Germany forging an empire with pork
and rye,[w:] Selected Cliometric Studies on German Economic History, eds. J. Komlos, S. Eddie,
Stuttgart 1997, s. 66-82.

S A Jacobs, H. Richter, Die Grofhandelspreise in Deutschland von 1792 bis 1934, ,,Sonder-
hefte des Instituts fiir Konjunkturforschung”1935, Nr. 37, s. 51.
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Na rys. 41 zaprezentowano s$rednie efektywne cla ad valorem na wybrane
produkty rolne i przemystowe w Niemczech w latach 1879-1913.
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Rys. 41. Cta efektywne ad valorem na wybrane grupy towarow w Niemczech
w latach 1879-1913 (%)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: S. Webb, Agricultural protection in Wilhel-
minian Germany forging an empire with pork and rye, [w:] Selected Cliometric Studies on German
Economic History, eds. J. Komlos, S. Eddie, Stuttgart 1997, s. 66—82.

Mimo protekcjonistycznej polityki po roku 1879 daje si¢ zauwazy¢ dalszy
wzrost ujemnego salda w handlu zbozem dla Niemiec, szczeg6lnie w handlu psze-
nica, ale takze poprawe bilansu wymiany dla zyta (rys. 42) i owsa. Optaty celne
przyczynity sie do wzrostu cen krajowych (ponad poziom cen §wiatowych), zapew-
niajac jednoczes$nie wzrost dochodoéw junkierstwa i budzetu cesarstwa z tytutu cet.

O sile junkrow w rolnictwie moga $wiadczy¢ ponizsze dane statystyczne:
sposrod niemal 25,8 mln ha ziemi rolniczej w Prusach w 1907 r. blisko 29% (8,3
mln ha) nalezato do gospodarstw liczacych ponad 100 ha, gospodarstwa o po-
wierzchni 20-100 ha stanowity najliczniejsza grupe, tj. 33% (okoto 8,5 min ha).
Kolejna grupa — gospodarstwa o powierzchni 5-20 ha, stanowily 28% ogdétu po-
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wierzchni uzytkéw rolnych (okoto 7,1 miln ha). Gospodarstwa o powierzchni 2—5
ha i ponizej 2 ha stanowity tacznie 8% powierzchni (okoto 2 min ha). Blisko 59%
uzytkow rolnych stanowity grunty orne.

Sojusz junkrow i przemystowcoéw byt tylko tymczasowy. W 1890 r., niemiecki
przemyst byt w znacznie lepszej pozycji konkurencyjnej i zmierzat do zapobieze-
nia skutkom wysokich kosztow zywnosci i ptac. Ponadto przemystowcy niemiec-
cy byli §wiadomi, ze w reakcji na niemiecka polityke taryfowa Stany Zjednoczo-
ne natozyly rowniez stosowne cta. Mimo tego, polityczna sita junkréw pozwalala
na dalszy wzrost protekcji celnej. W 1892 r. odstgpiono od autonomicznego usta-
lania taryf celnych przez poszczegoélne rzady landow. W 1902 r. wprowadzono
powszechng taryfe celna, ktora z zalozenia byla protekcjonistyczna. Praktycznie
do wybuchu I wojny §wiatowej zostala ona tylko nieznacznie zmieniona.
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Rys. 42. Wwoéz, wywo6z i saldo wymiany handlowej Niemiec w obrocie zytem
w latach 1860-1913 (Mg)

Zrédto: obliczenia whasne na podstawie: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, Berlin

1881-1914, VII. Handel des Deutschen Zollgebiets mit dem Auslande; A. Bienengriber, Statistik

des Verkehrs und Verbrauchs im Zollverein fiir die Jahre 1842—1864.: Nach den verdffentlichten
amtlichen Kommerzial-Ubersichten etc., Berlin 1868.

52 Statistisches Jahrbuch fiir den Preussichen Staat, Berlin 1915, s. 118-123.
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Interesy wybranych grup spotecznych w aspekcie prowadzonej polityki cel-
nej zostaly zobrazowane na rys. 43.
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Rys. 43. Interesy wybranych grup spotecznych w kontekscie cet na produkty przemystowe i rolne
w Niemczech

Zrodto: International Political Economy. Perspectives on Global Power and Wealth, eds. J.A.
Frieden, D.A. Lake, London—New York 2003, s. 95.

Junkrzy, strzegac swoich intereséw, zainteresowani byli z jednej strony
znaczng protekcjg celng dotyczaca cet na produkty i surowce rolne, a z drugiej
niskimi ctami na dobra przemystowe bgdace dla nich srodkami produkcji. Dla od-
roznienia, wlasciciele niewielkich gospodarstw rolnych nie byli zainteresowani
wysoka protekcja na surowce rolne, gdyz stanowily one dla nich zrédto pozywie-
nia dla hodowanych zwierzat. Stad ,,unia zelaza i zyta” zawarta mi¢dzy junkrami
a przemystowcami z definicji mogta by¢ jedynie tymczasowa.

Na rys. 44 przedstawiono saldo wymiany handlowe;j trzech zbdz (zyta, psze-
nicy i owsa) na tle ogélnego salda handlowego NZC i zjednoczonych Niemiec.
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Rys. 44. Saldo wymiany handlowej zbozami na tle salda handlowego NZC i Niemiec (1860-1913)

Zrédto: jak do rys. 42.

5. WYMIANA HANDLOWA W OKRESIE NIEMIECKIEGO
ZWIAZKU CELNEGO.
HANDEL ZAGRANICZNY RZESZY NIEMIECKIEJ

Niemcy ze wzgledu na mnogos¢ panstw i panstewek byty usiane komora-
mi celnymi, ktore unicestwiaty handel i przemyst, stanowiac jednocze$nie praw-
dziwe przeklenstwo rozwoju ryku narodowego. Jak podaja Jozef Kuliszer oraz
Alfred Jacobs i Hans Richter w 1790 r. istnialo w Niemczech okoto 1800 granic
celnych, a na poczatku XIX w. w samych Prusach byto 67 lokalnych taryf celnych
i tyle samo granic celnych?.

Wprawdzie w pierwszym dwudziestoleciu XIX w. zmniejszono liczbe we-
wnetrznych granic celnych, ale jak pisze Wactaw Stankiewicz: ,.kupiec wiozacy

3 J. Kuliszer, Powszechna historia gospodarcza Sredniowiecza i czaséow nowozytnych, t. 11,
Warszawa 1961, s. 502;A. Jacobs, H. Richter, Die Groffhandelspreise in Deutschland von 1792 bis
1934, ,,Sonderhefte des Instituts fiir Konjunkturforschung”1935, Nr. 37, s. 50-51.
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towary z Hamburga do Berlina musiat przekracza¢ dziesi¢¢ granic panstwowych
i celnych, a po drodze z Magdeburga do Drezna (180 km) ptaci¢ 16 razy cto!”>*
Stad tez walka o likwidacje cet wewngtrznych wysuneta si¢, obok walki
z ustrojem cechowym, na gtowne miejsce w dziataniach rzadu Krolestwa Prus.
Dla zintensyfikowania tych dziatan niematy wptyw miat ksztatt granic Krolestwa
Prus. Zwraca na to uwage Janusz Iwaszkiewicz w Wielkiej Historii Powszechnej:

Po 1815 r. posiadtosci Prus sktadaly si¢ z dwoch czesci, niemajacych zadnego potaczenia.
Granice byly nadmiernie wyciagnigte, poprzecinane wyrzynajacymi si¢ terytoriami innych panstw
niemieckich, do tego stan prowincji wschodnich, rolniczych przewaznie réznil si¢ zasadniczo
od uprzemystowionych, zachodnich. Naturalnym dazeniem rzadu pruskiego byto zwigzanie tych

czgéci przez whaczenie rozdzielajacych je krajéw niemieckich w jeden obszar celny®>.

Juz 28 maja 1818 r. w Prusach wprowadzono ustaw¢ handlowa i celna,
na mocy ktorej zniesiono cta pomigdzy prowincjami pruskimi. Ustawa wchodzita
w zycie od poczatku stycznia 1819 r. i wprowadzata dwie taryfy dla prowinc;ji za-
chodnich Prus i jedng taryfe dla prowincji wschodnich (na wschod od rzeki Laby
(Elby)). Zgodnie z ustawa, co trzy lata rewidowano taryfy celne™®.

Byt to pierwszy etap unifikacji celnej. Prusy stworzyly na swym terytorium,
obejmujacym znaczng cze$¢ terytorium Niemiec, jednolity rynek. Jednakze 38
granic celnych w obrebie Niemiec paralizowalo dalej wymiane wewnetrzna, gdyz
kazde z panstw niemieckich traktowato sasiednie jako zagranice.

Wiadze gospodarcze panstwa pruskiego szybko zrozumiaty, ze rozdrobnienie
Niemiec, brak jednolitego rynku i niska sita nabywcza licznych warstw spolecz-
nych staly si¢ przeszkoda nie do przebycia na drodze do dalszego rozwoju gospo-
darczego kraju”’. Dlatego korzystajac ze swojego stanowiska i nadarzajacych si¢
okolicznosci, Prusy zaczely skupia¢ dokota swoich posiadiosci mate niemieckie
panstwa, aby wigczacé je w zakres swych interesow i stopniowo kojarzy¢ je z sobg™.

Jednak dopiero pod koniec lat dwudziestych XIX w. padaja stopniowo barie-
ry hamujace handel i oddzielajace Niemcow od siebie. Dnia 1 lipca 1828 weszta
w zycie unia celna pomiedzy Prusami a Badenig i Wirtembergig®. W $lad za nig
poszly inne niemieckie panstwa, zawierajac mig¢dzy sobg porozumienia bilateral-
ne w sprawie taryf celnych. Jednym z nim bylo porozumienie pomi¢dzy Prusami
a Hesjg-Darmstadt zawarte w lutym 1828 r., a rozszerzone w 1832 r. o Hesje-Kas-
sel. Waznym wydarzeniem bylo przyjecie pruskiego systemu taryfowego przez
dwa kolejne kraje — Bawari¢ i Wirtembergig.

3 W. Stankiewicz, Historia mysli ekonomicznej, Warszawa, 1983, s. 243,

3 Wielka Historia Powszechna, red. J. Dabrowski, O. Halecki, M. Kukiel, S. Lam, t. VI/3
Od Wielkiej Rewolucji do Wojny Swiatowej 1789-1914 Poznah 1999, (reprint, 1934), s. 166 i n.

% A. Jacobs, H. Richter, op. cit., s. 50-51.

57 Por. W. Grabska, op. cit., s. 8-10.

8 M. Dubiecki, op. cit., s. 162-163 in.

% S. Mathias, S. Pollard, The Cambridge Economic History of Europe, vol. VIII, The Indu-
strial Economics: The Development of Economic and Social Policies, Cambridge 1989, s. 16 i n.
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Na mocy tych porozumien na obszarze Niemiec funkcjonowaly: srodkowo-
niemiecki zwigzek celny (unia Saksonii z Hesja, Brunszwikiem, Hanowerem,
Oldenburgiem, panstwami turynskimi, Brema, Frankfurtem), pétnocny zwigzek
celny (Prusy, Hesja-Darmstadt) i potudniowoniemiecki zwigzek celny (Bawaria,
Wirtembergia).

W 1829 r. z inicjatywy pruskiego ministra finansow Friedricha von Motza
i Johanna Cotty zostal zawarty traktat handlowy pomigdzy zwigzkiem potnocnym
a potudniowoniemieckim, w mysl ktorego oba zwigzki postanowity znie$¢ czg-
$ciowo pobierane przez siebie cla, a czesciowo obnizy¢ je 0 25%, 1 w przysztosci
przystosowywac do siebie oba systemy celne. Wobec tego faktu, Saksonia i pan-
stwa turynskie nolens volens musiaty przytaczy¢ sie do Zwiazku Celnego.

Kolejnym krokiem po zniesieniu wewngetrznych barier celnych w Prusach
byto stworzenie z dniem 31 grudnia 1831 r. zwigzku celnego pomig¢dzy Prusami
a Hesja. Zwigzek obejmowat powierzchni¢ 5278,72 niemieckich mil kwadrato-
wych (okoto 296 928 km?).

Trzy lata p6zniej (1834 r.) utworzono Niemiecki Zwiazek Celny (Deutscher
Zollverein), ktérego gtdéwnym inicjatorem byly Prusy. Zwiazek w 1834 r. obejmo-
wat (po wstgpieniu Bawarii, Saksonii, Turyngii, Hesji — Kassel i wielu mniejszych
panstw) 7732,34 niemieckich mil kwadratowych (okoto 434 944,2 km?)*°,

W roku 1836, po przystagpieniu Badenii, Nassau i Frankfurtu n. Menem, po-
wierzchnia Zwigzku wynosita juz 8088,54 niemieckich mil kwadratowych (okoto
454 980,4 km?).

Umowa z 1834 r. obowigzywata do 1 stycznia 1842 r. Nastepna umowa miata
obowigzywac¢ w latach 1842—1854 r. W kolejnym okresie obowigzywania umowy
(lata 1854—1865) obszar Zwigzku obejmowat juz 9047,44 niemieckich mil kwa-
dratowych (okoto 508 918, 5 km?) (tab. 19)°'.

Pierwsza niemiecka taryfa celna z 1834 r. podlegata kolejnym zmianom w la-
tach: 1837, 1840, 1842, 1846, 1848, 1851, 1854, 1857, 1860, 1865, 1868, 1870,
1873. Jak zauwazaja A. Jacobs i H. Richter kolejne taryty celne, praktycznie
do potowy lat siedemdziesigtych XIX w., byly odpowiedzig na prowadzong przez
wiele panstw europejskich polityke wolnego handlu'.

Dzigki ustawom celnym i rozszerzaniu Niemieckiego Zwigzku Celnego
ksztattowal si¢ niemiecki (jako calo$¢) rynek ekonomiczny. Poza tym rynkiem
pozostawata Austria. W 1834 r. Zwiazek zjednoczyt pod wzglgdem handlowym
okoto 24-25 min ludnosci. W 1850 r. Zollverein obejmowat okoto 34 mln miesz-
kancow w poréwnaniu do 27,5 mln w Zjednoczonym Kroélestwie, 32,5 mln w Au-
strii, 35,6 mln we Francji, 24,1 mln we Wtoszech, 15 min w Hiszpanii, i 72,5 mln
w Rosji, byla to liczba niemata — powstat duzy niemiecki rynek wewnetrzny®.

% H. Rau, Vergleichender Statistik des Handels der Deutschen Staaten, Wieden 1863, s. 53.
1 Do Zwiazku nie nalezaty m.in.: Austria, Meklemburgia, Szlezwik-Holsztyn.
2 P, Mathias, S. Pollard, op. cit., s. 16.
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Tabela 19. Kraje cztonkowskie Niemieckiego Zwiazku Celnego — powierzchnia (1865 r.)

Kraj ?owier.zchr'lia . Udzial w powierzchni Niemieckiego
(w milach niemieckich) Zwiazku Celnego (w %)
Prusy 5212,97 57,62
Bawaria 1389,35 15,36
Hanower 705,12 7,79
Wirtembergia 354,29 3,92
Badenia 279,70 3,09
Saksonia 271,67 3,00
Turyngia 229,83 2,54
Elekt. Hesji 160,99 1,78
WIk. Ks. Hesji 153,91 1,70
Oldenburg 97,82 1,08
Nassau 85,19 0,94
Brunszwik 58,01 0,64
Luksemburg 47,00 0,52
Frankfurt n. M. 1,59 0,02
Razem 9 047,44 100,00

Zrodlo: A. Bienengriber, Statistik des Verkehrs und Verbrauchs im Zollverein fiir die Jahre
1842-1864: Nach den verdffentlichten amtlichen Kommerzial-Ubersichten etc., Berlin 1868, s. 8.

Poczatkowo poza Zwigzkiem Celnym pozostawaly terytoria nadmorskie
(Hanower, Oldenburg, Szlezwik, Holsztyn, Meklemburg, miasta hanzeatyckie),
byto to wielkie ostabienie Zwiazku, gdyz cztonkowie unii nie mieli swobodnego
dostepu do portéw Morza Potnocnego®.

W Zwiazku zarysowata si¢ wyrazna dominacja Prus, jednakze, obok po-
wierzchni, istotne bylo potozenie geograficzne poszczegolnych panstw. To dla-
tego Prusy zabiegaly o przystapienie Hanoweru, dostrzegajac ich porty i dostep
do Morza Potnocnego.

W 1851 udato si¢ przylaczy¢ do Zwigzku Hanower i Oldenburg, ktérym
obiecano przywileje. W 1864 r. kraje cztonkowskie Zwiazku liczyty blisko 36 min
ludnosci. Krolestwo Prus stanowito blisko 58% powierzchni Zwiagzku, Bawaria
ponad 15%, Hanower blisko 8%, Wirtembergia i Badenia ponad 3%, Saksonia
3%. Kierownictwo Zwiazkiem, jako najwigksze panstwo objety Prusy.

Mimo réznego potencjatu panstw (ekonomicznego i politycznego) w Zwigz-
ku panowata zasada réwnosci i jednomyslnosci. Miato to zapewni¢ bezpieczen-
stwo interes6w mniejszych panstw. Panstwom cztonkowskim przystugiwato pra-
wo weta.

% Por. A. Doering Manteuffel, Die deutsche Frage und das europdische Staatensystem 1815-
1871, [w:] Enzyklopddie deutscher Geschichte, t. 15, Miinchen 1993, s. 19 i n.
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Decyzje podjete przez Ogdlng Konferencje Zwigzku dotyczace przepisow
celnych nie wymagaty ratyfikacji przez panstwa cztonkowskie.

Przychody Zwiazku wynikaty z cet wwozowych, wywozowych i tranzyto-
wych. Pozniej wprowadzono takze podatek od produkcji cukru buraczanego (od
1844 1.). Sposob podziatu zostal okreslony w artykule 22 umowy o przystapieniu
do Zwigzku z 1833 r. Z zapisu wynikato, ze przychody Zwigzku Celnego, po od-
jeciu kosztow dzielone beda pomiedzy kraje cztonkowskie w wysoko$ci odpowia-
dajacej odsetkowi, jaki stanowita ludnos¢ kraju w stosunku do catkowitej liczby
ludnosci zamieszkatej w granicach Zwiazku.

Zasadniczo Krolestwu Prus z liczbg ludnosci 19,6 min przypadato ponad
54,7% w uzyskiwanych dochodach (rys. 45). Ze wzgledu na niski poziom zalud-
nienia Prus Wschodnich byt to odsetek mniejszy niz udziat Prus w powierzch-
ni catkowitej Zollverein (blisko 58%). Na Bawari¢ przypadato niemal 13,5%,
Na Saksonie 6,5%, na Hanower niemal 5,5%, Wirtembergi¢ blisko 4,9%, Badeni¢
blisko 4%, Turyngi¢ nieco ponad 3%. Pozostali cztonkowie posiadali udziaty po-
nizej 3% (Elektorat Hesji, Wielkie Ksiestwo Hesji, Nassau, Brunszwik, Frankfurt,
Luksemburg, Oldenburg).
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Rys. 45. Udziat poszczegdlnych krajow cztonkowskich w podziale przychodow Zwiagzku Celnego
(18651.)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: A. Bienengriber, Statistik des Verkehrs und Ver-
brauchs im Zollverein fiir die Jahre 1842—1864: Nach den verdffentlichten amtlichen Kommerzial-
-Ubersichten etc., Berlin 1868, s. 9-12.
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Zwiazek, co do handlu i cta stanowit wzgledem panstw zagranicznych od-
dzielng catos¢ — zniesiono wewngtrzne bariery celne, a jednoczesnie odgrodzo-
no si¢ jednolity taryfa celng od zalewu konkurencyjnych towarow angielskich.
Optata celna pobierana byta na wspdlnych granicach®.

Niemiecki Zwigzek Celny byt pod wzgledem handlu i cet calosciag. W latach
piecdziesiatych i1 szes¢dziesigtych XIX w. Niemcy, jak pododaje J. Kuliszer, sta-
ly si¢ narodowa jednostka handlows, jednolitym obszarem celnym sig¢gajacym
do wybrzezy morskich®, co zostalo zobrazowane na rys. 46, z uwzglednieniem
granic powstatego w 1871 r. Cesarstwa Niemieckiego.

W 1835 r. Prusy zawarly odrebny traktat handlowy z Austria, ale dopiero
traktat z Francjg z 1862 r. umozliwit Prusom i pozostatym panstwom Niemiec-
kiego Zwigzku Celnego realizacj¢ polityki wolnego handlu. W 1840 r. Zwigzek
zawart traktat handlowy z Imperium Otomanskim (Osmanskim), a w 1841 r.
uktad handlowo-zeglugowy z Wielka Brytanig. W 1844 r. zawarto uktad handlo-
wo-zeglugowy z Belgia, a w 1845 r. z Sardynig. Oczywiscie umowy te korzyst-
nie wptywaly na wysoko$¢ uzyskiwanych dochodéw z tytutu cet, ktore w 1845 r.
przekroczyly 25 min talaréw.

150 km KGR. DANEMARK KGR
_ 2
ol SCHWEDEN OSTSEE

NORDSEE D“"}s
Bremen ’ﬁﬂ?"& Stettin

KGR: 7

NIEDER. < KGR HANNOVER . Befin : Warsclia

LANDE Hannover 2 E ;

KGR. PREUSSEN KAISERREICH
RUSSLAND

KGR. %
BELGIENS Koln i~

KAISERTUM OSTERREICH :j

Lothringen Der Deutsche Zollverein
KGR. [] Deutscher Zoliverein am 1. Jan, 1834
FRANK- [] Beitritte bis 1854
REICH

[ Beitritte 1867/68
[ Beitritte nach 1871 Quelle: Putzger

-~ SCHWEIZ \\’Y
Rys. 46. Niemiecki Zwiagzek Celny przyrost terytorialny w latach 1834-1871

Zrodto:http://www.spiegel.de/spiegel/spiegelspecialgeschichte/d-50620319.html

¢ Z jednej strony 10-procentowa taryfa byta protekcyjna w porownaniu do matych panstw

i liberalna w odniesieniu do éwczesnych duzych panstw.
¢ J. Kuliszer, op. cit. s. 504.
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W ciggu 30 lat istnienia Niemieckiego Zwiazku Celnego ogoélne przychody
z cet wzrosty o ponad 78%, osiggajac w roku 1864 poziom ponad 21,6 min ta-
larow (przy wzroscie obrotow handlowych o ponad 300%). Najwickszy udziat
w obrotach przypadl Prusom okoto 11,3 min talarow (tab. 20).

W wyniku coraz bardziej liberalnej polityki handlowej po 1845 r. przychody
z cet spadaty, w stosunku do ciagle wzrastajacej liczby ludnosci Zwiazku (rys.
47.). Jednoczesnie daje si¢ zauwazy¢ szybki wzrost obrotow handlowych (tab.
20). Obroty te w 1834 r. wynosity ponad 249,5 min talarow, w 1860 wzrosty
do 831,45 mln talar6w (wzrost o ponad 333%).

Tabela 20. Przychody z optat celnych w krajach Niemieckiego Zwiazku Celnego
w latach 1834-1864 (w talarach)

Rok
Kraj
1834 1840 1845 1850 1855 1859 1864
Prusy 7101727 |10 478 33913 865 974 | 11 338 632 | 11 849 51910 607 079 | 11 023 709
Bawaria | 2205174 | 3 161 044 | 3872223 | 3046298 | 3 066 941 | 2 681 555 | 2 759 908
Saksonia | 827718 | 1208922 | 1549239 | 1293 682 | 1372598 | 1247227 | 1297263
g;mmber' 846969 | 1220474 | 1515557 | 1215085 | 1164407 | 981165 | 1011410
Badenia - 924663 | 1160658 | 915641 | 910126 | 774100 | 802759
il;lj: 332336 | 477653 | 626641 | 492333 | 488616 | 406067 | 417728
g;;‘iKs' 393584 | 580078 | 735827 | 580717 | 581430 | 500766 | 514012
Turyngia | 471253 | 681677 | 858207 | 693099 | 707792 | 613444 | 623681
Brunszwik - - 210341 | 167844 | 169234 | 146147 | 150617
Nassau - 280791 | 359153 | 286474 | 288242 | 252866 | 267046
Frankfurt - 173043 | 212562 | 184904 | 194673 | 178129 | 187129
n. Menem
Luksem- - - 156725 | 127718 | 129409 | 111525 | 116223
burg
Hanower - - - - 2386421 | 2125221 | 2201 240
Oldenburg - - - - 296993 | 269813 | 275136
Razem |12 178 761 |19 186 684 |25 123 107 |20 342 427|23 606 401 | 20 895 104 |21 647 861

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie: Jahrbuch fiir Volkswirthschaft uns Statistik, He-
rausgegeben von O. Hiibner, Siebenter Jahrgang, Leipzig 1861, s. 30-31; A. Bienengraber, Statistik
des Verkehrs und Verbrauchs im Zollverein fiir die Jahre 1842—1864.: Nach den verdffentlichten
amtlichen Kommerzial-Ubersichten etc., Berlin 1868, s. 15.
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Rys. 47. Przychody netto z cet Niemieckiego Zwigzku Celnego na tle wzrostu ludnosci (1834—1864)

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie tab. 20.

Wdrazana idea wolnego handlu przyniosta wymierne efekty. W 1864 r. po 31
latach funkcjonowania Niemieckiego Zwigzku Celnego wartosci obrotéw (wwoz
i wywoz) przekroczyly 737,4 min talaréw. Obroty wzrosty blisko trzykrotnie.
Biorac pod uwage szybki wzrost populacji, w przeliczeniu na 1 mieszkanca obro-
ty wyniosly ponad 21 talaréw i w ciagu badanego okresu podwoity sie (tab. 21).

Tabela 21. Warto§¢ wwozu 1 wywozu towaréw w Niemieckim Zwigzku Celnym (1834-1864)

Wartos¢ Suma .
, . Warto$¢ na 1 Dyl:namlka
WwWOzZ Liczba lud- . i wwoz 1 wy-
Rok wwozu Wywozu . \ . mieszkanca X
i wywoz nosci (mln) woz (1834 =
(wtalarach) 100
w talarach )
1 2 3 4 5 6 7
1834 | 105943 598 | 143 622 605 | 249 566 203 23,5 10,6 -
1836 | 128392 662 | 170 558 094 | 298 950 756 25,1 11,9 119,79
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Tabela 21. (cd.)

1 2 3 4 6 7
1838 | 153701 112 | 176 523 419 | 330 224 531 26,0 12,7 132,32
1840 | 167 778 494 | 182 959 844 | 350 738 338 26,3 13,3 140,54
1845 | 219693 099 | 178 035 650 | 397 728 749 29,0 13,7 159,37
1850 | 181 659 146 | 172948 116 | 354 607 262 30,0 11,8 142,09
1855 | 315764 875 | 308 567 411 | 624 332286 32,7 19,1 250,17
1858 | 321 528 183 | 350 830 702 | 672 358 885 33,5 20,1 269,41
1860 | 365 060 000 | 466 390 000 | 831 450 000 33,7 24,7 333,16
1864 | 360 380 000 | 377 050 000 | 737 430 000 34,7 21,3 295,48

Zrodho: opracowanie wlasne na podstawie: A. Bienengriber, Statistik des Verkehrs und Ver-
brauchs im Zollverein fiir die Jahre 1842—1864: Nach den verdffentlichten amtlichen Kommerzial-
Ubersichten etc., Betlin 1868, s. 458459, Jahrbuch fiir Volkswirthschaft uns Statistik von O. Hiib-
ner, Siebenter Jahrgang, Leipzig 1861, s. 9-10.

Wyniki uzyskane w 1864 r. nie sa imponujace, czego przyczyng byta na woj-
na secesyjna w Stanach Zjednoczonych i wojna z Danig, ktére spowodowaty blo-
kad¢ portow Morza Baltyckiego i Pétnocnego. Dla poréwnania, w 1860 r. zsu-
mowana warto$¢ wwozu i wywozu wyniosta blisko 831,5 mln talaréw, co dawato
24,7 talara na 1 mieszkanca.

Analizujac wysokos$¢ obrotow handlowych nie sposob nie uwzgledni¢ glow-
nych kierunkéw handlu Niemieckiego Zwiazku Celnego. Wyniki zaprezentowano

w tab. 22.

Tabela 22. Kierunki i warto$¢ obrotow handlowych Niemieckiego Zwigzku Celnego (1864 r.).

Wwoz Wywoz Saldo wy-
B I B R I oretll BN T (i
1 2 3 4 5 6

Rosja i Polska 34 245 874 9,50 17 786 226 4,72 -16 459 648
Holandia 66 171 498 18,36 53176 120 14,1 -12 995 378
Austria 69 881 256 19,39 57 738 283 15,31 -12 142 973
Poczta, inne 9823 732 2,73 94 626 0,03 -9 729 106
Morze Poinocne 8509 720 2,36 3051380 0,81 -5 458 340
Brema 21 749 802 6,04 18 878 234 5,01 -2 871 568
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Tabela 22. (cd.)

1 2 3 4 5 6
Meklemburgia 2759 317 0,77 1858217 0,49 -901 100
?f;fggurg 1431103 0,40 6 687 201 1,77 5256 098
Francja 12 849 633 3,57 19 627 453 521 6777 820
Hamburg 64 894 622 18,01 74 129 740 19,66 9235118
Szwajcaria 16 677 062 4,63 34917 807 9,26 18 240 745
g[a(;i;Zkie 18 239 568 5,06 36909 364 9,79 18 669 796
Belgia 33 149 978 9,20 52 196 569 13,84 19 046 591
Razem 360383165 | 100,00 377051 220 100,00 16 668 055

Zrodto: A. Bienengriber, Statistik des Verkehrs und Verbrauchs im Zollverein fiir die Jahre
1842-1864: Nach den verdffentlichten amtlichen Kommerzial-Ubersichten etc., Berlin 1868, s. 460.

Wartos¢ wymienianych towaréw wyniosta blisko 737,5 mln talaréw, w tym
wwozonych do krajow Niemieckiego Zwigzku Celnego oszacowano na ponad
360,3 mln talarow, wywozonych na ponad 377 mlIn talaréw. Osiagnigto tym sa-
mym nadwyzke w obrotach handlowych z zagranica w wysokosci 16,67 mln tala-
row. Dominowaly: wwéz towarow z Austrii (19,39%), Holandii (18,36%), Ham-
burga (18,01%). Wywoz towarow kierowany byt podobnie glownie do Hamburga
(19,66%), Austrii (15,31%), Holandii (14,10%), Belgii (13,84%).

Ze wzgledu na pewne trudnosci dotyczace handlu z Wielka Brytanig, Danig,
Szwecja, Norwegia czy nawet Rosja (tab. 22) uwzgledniono kierunek na Morze
Pohocne i Battyckie.

Najwickszy deficyt w obrotach handlowych osiagnigto w wymianie z Rosja
i Krélestwem Kongresowym. Powodem byt ograniczony wolny handel ze strony
Rosji, a nawet w stosunku do wielu artykutow zakaz importu (prohibicja). Z Rosji
wwozono gléwnie drewno, produkty rolne (rosliny, zwierzg¢ta), terpentyne, futra,
kawior, olej $wiezy, surowy jedwab, o warto$ci ponad 34,2 mln talarow. Do Rosji
wywozono gldwnie wyroby chemiczne, indygo, zelazo i wyroby stalowe, szkto,
artykuty spozywcze, wyroby tytoniowe. Prusy — najwigksze panstwo Zwigzku
Celnego juz w koncu lat pigédziesigtych zajmowalo drugie (po Austrii) miejsce
w obrotach z Rosja.

Idea wolnego handlu, zapozyczona z Anglii, znalazta wielu gorliwych zwo-
lennikow na kontynencie europejskim. Proces ten trwatl wiele lat i §wigcit swoj
triumf w latach sze§¢dziesiagtych XIX w. W tab. 23 przedstawiono poziom Sred-
nich stawek celnych w wybranych krajach europejskich i USA w latach 1857—
1875.
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Tabela 23. Poziom stawek celnych ad valorem dla wybranych grup towarowych w wybranych
krajach europejskich i USA w latach 1857— 1873 (% wartos$ci importu)

Kraj

Rok

1857 | 1859 | 1861 | 1863 | 1865 | 1867 | 1869 | 1871 | 1873

Suréwka zelaza

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
WIk. Brytania 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Francja 19,1 19,2 17,6 18,7 8,9 13,1 0,7 9,5 5,2
Niemcy* 23,1 30,4 323 26,9 21,9 24.5 14,9 6,9 4,0
Belgia 18,2 10,0 5,6 9,8 6,7 5,4 4,6 4,7 32
Holandia 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Austro-Wegry | 15,0 15,5 154 15,6 16,2 16,1 10,0 10,0 10,0
USA 27,4 24,0 29,8 47,0 52,6 50,5 50,1 34,6 21,2
Przedza bawelniana
WIk. Brytania 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Francja 36,1 36,1 10,7 6,5 5,5 10,0 9,3 6,5 7,3
Niemcy* 10,7 10,1 8,9 44 44 44 5,3 5,8 5,5
Belgia 2,6 4.6 49 1,6 1,7 2,5 2,0 2,1 2,6
Holandia 1,2 1,1 1,0 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Austro-Wegry 6,6 6,5 7,2 3,0 4.4 6,2 5,6 5,6 5,6
USA 22,4 19,0 24,1 40,0 31,1 63,5 61,6 51,7 45,0
Sztaby zelaza i stal
WIk. Brytania 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Francja 10,9 10,1 5,8 7,0 2,6 2,4 2,1 5,8 4,7
Niemcy* 29,4 31,2 25,7 27,8 16,5 17,8 15,5 14,2 11,8
Belgia 2,9 33 3,2 4,1 2,4 1,5 1,9 2,0 2,0
Holandia 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Austro-Wegry | 15,7 21,1 20,1 10,9 11,1 8,6 22,1 22,1 20,6
USA 23,1 17,8 21,8 37,5 36,4 40,2 43,6 40,2 27,1
Wino
WIk. Brytania | 68,6 89,4 36,2 36,6 40,9 32,8 32,8 26,1 25,8
Francja 0,4 0,5 0,7 0,6 0,7 0,8 0,8 6,0 11,0
Niemcy* 39,3 62,9 47,6 53,1 413 37,6 24,8 27,3 22,1
Belgia 0,5 0,6 0,8 0,6 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Holandia 0,1 0,1 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Austro-Wegry | 32,8 27,6 31,4 31,6 30,5 23,6 16,4 18,2 18,1
USA 35,7 30,0 349 40,0 81,7 77,1 77,0 81,5 69,0
Pszenica
WIk. Brytania 1,8 2,3 1,8 2,3 2,7 1,7 0,7 0,0 0,0
Francja 0,7 1,1 1,1 1,1 0,1 1,0 0,7 1,5 0,9
Niemcy* 1,6 2,2 0,2 0,5 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Belgia 0,0 2,5 1,7 2,2 2,4 1,6 2,1 1,5 0,0
Holandia 0,0 0,0 0,0 0,6 0,6 0,4 0,5 0,5 0,4
Austro-Wegry 2,7 1,0 1,2 3,1 1,2 0,5 0,4 0,8 0,5
USA 15,2 15,0 20,2 23,7 12,0 11,8 16,5 14,1 14,8
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Tabela 23. (cd.)

1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 ] 8 | 9 | 10
Zyto
WIk. Brytania 2,8 32 2,8 34 4.0 2,9 1,6 0,0 0,0
Francja 1,1 1,7 1,0 0,4 3,0 0,2 0,0 0,0 0,3
Niemcy* 0,7 0,7 0,7 0,6 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Belgia 0,0 3,6 2,6 3,2 3,7 23 2,9 1,9 0,0
Holandia 0,0 0,1 0,0 0,8 1,0 0,7 0,7 0.8 0,7
Austro-Wegry 5,7 2.5 2.3 2.2 4.4 0,5 0,6 3,6 1,8
USA 15,0 15,0 15,0 23,8 14,5 18,3 18,8 21,5 13,1

Suréwka zelaza
WIk. Brytania | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Francja 19,1 | 192 | 17,6 | 18,7 8,9 | 13,1 0,7 52 75
Niemey* 23,1 | 304 | 323 | 269 | 21,9 | 245 | 149 4,0 0,0
Belgia 18,2 | 10,0 5,6 9.8 6,7 5.4 4.6 3.2 35
Holandia 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Austro-Wegry | 15,0 | 155 | 154 | 156 | 162 | 161 | 10,0 | 10,0 | 10,0
USA 274 | 240 | 298 | 470 | 52,6 | 50,5 | 346 | 212 | 289

* Do 1871 r. kraje Niemieckiego Zwigzku Celnego (Deutscher Zollverein), od 1871 r. Cesar-
stwo Niemieckie.

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: M. Lampe, Bilateral Trade Flows in Europe,
1857-1875. A new dataset, ,,Research in Economic History” 2008, vol. 26, s. 135-140.

Jak wynika z tab. 23 i z rys. 48 niemieckie $rednie stawki celne w okre-
sie 1857-1875 ksztaltowaly si¢ na poziomie zblizonym do stawek francuskich,
a w latach siedemdziesigtych XIX w. Niemcy prowadzily najbardziej liberalng
polityke handlowa sposrod krajow kontynentalnej Europy. W 1875 r. $redni po-
ziom cel wynosit 4-6%°%.

W latach 1861-1870 zawarto 120 traktatow handlowych, w ktérych po-
wszechnie stosowano klauzule najwigkszego uprzywilejowania. I tak: Wlochy
podpisaty 24 traktaty bilateralne, Francja i Belgia po 19, Niemcy — 18, Au-
stria — 14, Wielka Brytania — 8%, Traktaty liberalizowaty wymian¢ mig¢dzy pan-
stwami, cho¢ nie znosity cet zupetnie®®. W rezultacie zawsze, kiedy wchodzit
w zycie nowy traktat, nastgpowala ogélna obnizka cel. Przez okoto 10 lat Eu-
ropa byta blizsza petnej wolno$ci handlu niz kiedykolwiek potem, az do konca
II wojny $wiatowej. Rozwoj transportu — budowa kolei, statkow parowych,

¢ P. Bairoch, European Trade Policy, 1815-1914, [w:] P. Mathias, S. Pollard Sidney (eds.),
Cambridge Economic History of Europe, vol. 8, Cambridge 1989, s. 41._

7 S. Schmidt, /860-1914 Europa zwischen Liberalismus und Protektion, Seminararbeit, Nor-
derstedt 2004, s. 8-9.

% J. Ciepielewski, I. Kostrowicka, Z. Landau, J. Tomaszewski, Dzieje gospodarcze $wiata
do roku 1980, Warszawa 1985, s. 188.
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kanatow przyczynity si¢ rowniez do radykalnego zmniejszenia kosztow dosta-
Wy, czasu przewozu, a zarazem zwigkszenia korzysci z handlu, w tym obnizki
cen towardw.

50

— \Wielka Brytania

=== Niemcy o

—o— Francja ’ s
—a= USA ¥ ™

40

30

20 ¢

10

1857 1859 1861 1863 1865 1867 1869 1871 1873 1875

Rys. 48. Srednie stawki celne w wybranych krajach europejskich i USA w latach 18561875 (%)

Zroédlo: opracowanie wiasne na podstawie: M. Lampe, Bilateral Trade Flows in Europe,
1857-1875. A new dataset, ,,Research in Economic History” 2008, vol. 26, s. 135-140.

Sie¢ traktatow miata ogromny wplyw na tempo obrotow w handlu mi¢dzyna-
rodowym. Wedhug szacunkow, sredni roczny wskaznik wzrostu obrotow handlo-
wych w latach 1785-1830 wynosit 1,37%/rok, w latach 1820—1840 2,81%/rok,
w 1840-1860 — 4,84%/rok, aby w latach 1860—1870 osiagna¢ 5,53%/rok. W la-
tach 1800—-1870 warto$¢ obrotow w handlu $wiatowym zwigkszyla si¢ o§mio-
krotnie z okoto 280 min funtow szterlingéw w 1800 r., do ponad 2,2 mld funtéw
szterlingow w 1870 r.% W 1860 r. udzial 7 panstw (Wielka Brytania, Francja,
Niemiecki Zwigzek Celny, Austro-Wegry, Holandia, Belgia i USA) w $wiatowym

¢ J. Skodlarski, R. Matera, op. cit., s. 119.
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eksporcie wynosit okoto 62%°. W 1875 r. udziat Europy i Ameryki Poinocnej
w generowaniu tych obrotow wynosit ponad 80%7".

Dane statystyczne zawarte w tab. 24 obrazujg wielko$¢ obrotow handlowych
dla wybranych krajow, jednoczesnie zawieraja informacj¢ o flocie handlowej
i dlugosci linii kolejowych.

Tabela 24. Charakterystyka obrotow handlowych dla wybranych krajow (1865-1866)

Warto$¢ ob- Flota handlowa Dtugoéé linii .
. i . Liczba
Kraj rotow (w mln . kolejowych . .,
, . , nosnosc mleszkancow
talarow) liczba statkow (w km)
(w Mg)

Wielka 2500 28 787 5852473 24 621 29935 404
Brytania
Francja 1 600 15259 1008 084 14 908 38 067 094
Niemcy 1 400 6 489 1331651 14 455 36 585 600
Belgia 550 112 35509 2566 4984 451
Holandia 480 2303 538 676 1049 3552 665
Austria 400 3266 310 401 6305 35292 547
Rosja 380 3708 399 930 4 494 67 260 431
Szwajcaria 280 - - 1295 2510 494
Wiochy 250 15767 707 788 4840 24368 787
Hiszpania 150 4849 395270 5110 16 302 625
Turcja 180 3600 203 000 1184 17 500 000
z Egiptem
Szwecja 120 3155 355 044 1732 4070 061
Dania 75 3649 160 278 478 1 608 095
Norwegia 30 5407 776 500 315 1701 478

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: K. Scherzer, Einige Mittheilungen iiber den Welt-
handel und die wichtigsten Weltverkehrsmittel, ,,Geographisches Jahrbuch”, Gotha 1868, s. 343-344.

Latwo zauwazy¢, ze w tym czasie pozycja Wielkiej Brytanii z obrotami 2,5
mld talaréw byla niepodwazalna. W latach czterdziestych XIX w. udzial Wielkiej
Brytanii w handlu $§wiatowym wynosit ponad 30%, w 1870 wcigz 25% obrotow
przypadato na ten kraj. Niemcy zajmowaly trzecie miejsce z 1,4 mld talaréw’.

0 M. Lampe, Bilateral Trade Flows in Europe, 1857-1875. A new dataset, ,,Research in Eco-
nomic History” 2008, vol. 26 .

" P. Sidney, The Europeanization of the international economy 1800-1870, [w:] D. Aldcroft,
A. Sutcliffe (eds.), Europe in the International Economy 1500 to 2000, Cheltenham 1999, s. 50-51.

2 S.B. Clough; European Economic History. The Economic Development of Western Civili-
zation, New York 1968, s.338.
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Po zjednoczeniu handel zagraniczny Rzeszy, podobnie jak i cata gospodar-
ka, rozwijat si¢ bardzo dynamicznie. W latach 1880-1913 jego obroty wzrosty
3-krotnie, a udziat w handlu $wiatowym zwigkszyt sie¢ z 9 do 12%. Niemcy sta-
ly si¢ najgrozniejszym konkurentem Wielkiej Brytanii na rynkach §wiatowych.
Wyprzedzaty w miedzynarodowej wymianie towarowe Stany Zjednoczone i zde-
cydowanie — Francje (tab. 25).

Tabela 25. Obroty w handlu zagranicznym przodujacych krajow w latach 1875-1913
(mln 6wczesnych frankow)

Kra , 1875 . 1913

import eksport import eksport
Anglia 9424 7106 19330 15775
Niemcy 3907 3065 12 960 12 120
Stany Zjednoczone 2724 2590 9183 11 536
Francja 3537 3837 8421 6870
Holandia 1376 1072 7 836 6166
Belgia 1307 1102 5050 3715
Austro-Wegry - - 3771 3066
Rosja 490 376 3004 3323
Wiochy 1171 1101 3573 2461
Japonia 100 103 1890 1630

Zrodto: W. Rusinski, Zarys historii gospodarczej powszechnej, Warszawa, 1970, s. 382.

Jak wynika z danych w tab. 25 import Niemiec przewyzszat nieznacznie eks-
port. Saldo ujemne pokrywano z ustug i dochodéw z inwestycji zagranicznych.
Nadwyzke importu nad eksportem powodowaty wzmozone zakupy surowcow
i Zzywnosci oraz relatywnie wysoka stopa zyciowa. Struktur¢ handlu zagranicz-
nego ksztaltowal szybki wzrost gospodarczy. W wywozie przewazaly towary
przetworzone (niemal 75% catego eksportu) tj. wyroby przemystu metalowego,
elektrotechnicznego, widkienniczego i chemicznego?.

W 1913 r. Niemcy wywiozly za granice towarow gotowych na kwotg 7,5 mld
marek, a sprowadzity do kraju surowcow za 5 mld marek i zywnosci za 3 mld
marek™. Eksport maszyn wyniost, w markach, ponad 544 min, wegla — 368 min,
cukru— 212 mln i zyta— 110 mln, natomiast wazniejsze pozycje w imporcie stano-
wity: bawelna — 604 mln, jeczmien — 462 mln , wetna — 452 mln, pszenica — 399
mln, kawa — 251 mln i jedwab — 168 mIn’.

8 J. Krasucki, op. cit., s. 247; J. Skodlarski, R. Matera, op. cit., s. 146.
7 W. Czaplinski, A. Galos, W. Korta, op. cit., s. 593.
7> Tamze.
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Trend dotyczacy ksztaltowania si¢ indeksu dla eksportu, PKB per capita
i dlugosci szlakdéw kolejowych przedstawia rys. 49.
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Rys. 49. Indeks dla dtugosci szlakow kolejowych, eksportu i PKB per capita (1913 = 100)

Zrodto: jak do rys. 29.

Indeks bardzo szybko wzrastat dla sektora kolejowego — z kilkunastu procent
w latach pigcdziesiatych XIX w., aby przekroczy¢ 50% w koncu lat siedemdzie-
sigtych XIX w. W tym czasie daje si¢ zauwazy¢ znaczne wahania indeksu w przy-
padku eksportu. Warto$¢ 50% dla indeksu z 1913 r. dato si¢ przekroczy¢ dopiero
z poczatkiem XX w. Natomiast od poczatku lat dziewigcdziesigtych XIX w. do-
strzegalny jest szybki wzrost indeksu.

Handel Rzeszy kierowat si¢ gtownie do Europy. W 1912 r. do panstw europe;j-
skich wywieziono 75% wszystkich towarow. Najwickszym odbiorca niemieckich
towaréw byla Wielka Brytania i Austro-Wegry. Importowano najwigcej z Rosji
(15,5%) ogotu przywozu, Stanow Zjednoczonych (13,3%), a nastgpnie z Anglii,
Austro-Wegier i Francji.”s

76 W. Czaplinski, A. Galos, W. Korta, op. cit., s. 592-593; W. Rusinski, op. cit., s. 383.
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6. ZMIANA STRUKTURY GOSPODARCZEJ.

DOCHOD NARODOWY

Postep w zakresie industrializacji wplynat na przyspieszenie zmian struktu-
ralnych w gospodarce niemieckie;j.
Wymownym wskaznikiem jest tutaj zmiana w strukturze zatrudnienia. Coraz
mniejszy odsetek 0sob czynnych zawodowo znajdowat zatrudnienie w rolnictwie.
Na koniec XIX w. liczba 0s6b zatrudnionych w przemysle po raz pierwszy w hi-
storii przekroczyta liczbg zatrudnionych w rolnictwie (rys. 50).
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Rys. 50. Zatrudnienie w wybranych sektorach gospodarki (tys. osob) w latach 1860—1913

Zrodto: jak do rys. 29, s. 147.

W latach 1870-1913 srednie roczne zatrudnienie w:

* transporcie wzrastato o 3,34%;

* sektorze ustug wzrastato o 3,1%,

* przemysle rosto o 2,2%;

* rolnictwie rosto o 0,16%.

Udziat rolnictwa w zatrudnieniu ogétem w latach 1871-1914 zmniejszyt si¢
0 50% 1 wynosit w 1914 r. okoto 35%. Mimo spadku procentowego udziatlu za-
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trudnionych w rolnictwie w stosunku do calej gospodarki wzgledna liczba pra-
cownikow zwigzana z pierwszym sektorem gospodarki wzrosta w latach 1882—
1907 z 8,2 mIn do prawie 9,9 milionoéw (rys. 51). Daje si¢ zauwazy¢ wzrost liczby
zatrudnionych w przemysle, handlu, transporcie.
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Rys. 51. Zatrudnienie w wybranych sektorach gospodarki (%) na tle liczby ludnosci (mln)
w latach 1871-1913

Zrodto: jak do rys. 26, s. 86.

W potowie XIX w. 54,6% ogodtu zatrudnionych pracowalo w rolnictwie,
udziat ten spadt do 35,1% w latach 1910-1913. W tym czasie zwigkszyl si¢ odse-
tek zatrudnionych w przemysle i rzemiosle — z 24,3 do 35,1%.

W trakcie szybkiego wzrostu gospodarczego najwazniejszym dla niemiec-
kiej gospodarki byl przemyst wydobywczy, hutnictwo zelaza, przemyst metalowy.
W 1913 1. 26,8% ogdtu zatrudnionych znajdowato miejsca pracy w gornictwie, prze-
mysle i rzemiosle. Szybko wzrastata liczba zatrudnionych w przemysle chemicznym
i rzemiosle. Trzykrotnie zwickszyt si¢ stan zatrudnienia w komunikacji i przeszto
dwukrotnie w handlu, bankowosci i ubezpieczeniach. Rosto tez zatrudnienie w sek-
torze ustug. W 1870 wynosito ono juz 22% ogoétu zatrudnionych w gospodarce (w
Wielkiej Brytanii — 35%, w Stanach Zjednoczonych — 26%, we Francji — 23%)"".

7 A. Maddison, Phases of Capitalist Development, Oxford, 1982, s. 205.
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W analizowanym okresie zauwazalny jest wzrost liczby zatrudnionych w go-
spodarce — w latach pigc¢dziesigtych XIX w. zatrudnienie wynosito 15 126 tys.
0s0b, co stanowito 43,9% ogoétu ludnosci. W latach 1910-1913 udziat ten wzrdst
do 30 243 tys. 0so6b, co stanowito 46% ludnosci.

Srednia stopa wzrostu zatrudnienia i produktywnosci pracy oraz kapita-
fochtonnosci dla lat 1850—1913 w rolnictwie, przemysle i kolejnictwie zostata
przedstawiona w tab. 26.

Tabela 26. Srednia stopa wzrostu zatrudnienia, produktywnosci pracy, intensywnosci kapitatu
dla niemieckiej gospodarki (1850-1913)

Galaz gospodarki Zatrudnienie Produktywno$¢ pracy | Intensywnos$¢ kapitatu
Rolnictwo 0,4 1,2 0,7
Przemyst 1,9 1,7 2,0
Koleje 6,0* 1,5 -0,9

*Od 1852 .

Zrodto: W.G. Hoffmann,Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahr-
hunderts, Berlin 1965, s 37, 52.

Rozwdj gospodarki rynkowej w Niemczech, a zwlaszcza po 1870 r., prze-
ktada si¢ na wzrost dochodu narodowego, a co najwazniejsze do poprawy stopy
zyciowej spoteczenstwa niemieckiego.

W 1850 r. dochody pracownikow uzyskiwane w rolnictwie stanowity 44%
ogo6tu dochodow w gospodarce. Dochody pracownikow zatrudnionych w prze-
mysle i rzemiosle stanowity 25% ogdtu dochodow, ponad 7% stanowity docho-
dy uzyskiwane z ustug pomocy domowej, dochody z tytulu handlu, bakowosci,
i ubezpieczen wynosity — 5,8 %. W dwadziescia lat pdzniej (okres 1870-1874)
dochody pracownikoéw zatrudnionych w rolnictwie spadty do blisko 38% catko-
witych dochodéw wedlug sektorow gospodarki, dochody pracownikoéw zatrud-
nionych w przemysle wzrosty do ponad 30%, podobnie z sektorow handel, ban-
kowos¢, ubezpieczenia wzrosty do blisko 7%, spadt udzial dochodow z tytutu
pomocy domowej do 6%. W okresie 1910-1913 uzyskiwane dochody pracow-
nikow w rolnictwie stanowity zaledwie 21,6%, w przemysle i rzemiosle blisko
40%, w handlu, bankowosci, ubezpieczeniach blisko 11,5%, w transporcie 5%®.

Produkt Narodowy Netto (PNN) wyrazony w cenach z 1913 r. wzrdst z 9,5
mld marek (1850 r.) do 48,5 mld marek (1913 r.), osiagajac $rednig stopg wzrostu
w latach 1850-1872 — 2,6%, a w okresie 1873—-1913-2,8%. Potwierdzeniem sg
dwie inne miary makroekonomiczne Produkt Krajowy Brutto (PKB) oraz PKB
per capita w latach 1860-1913 wyrazone w USD (rys. 52.). Przy czym PKB

8 W.G. Hoffmann, op. cit., s. 95.
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per capita w latach 1860—1913 osiagnat $rednig stope wzrostu 1,46%, za§ w okre-
sie 1870—-1913 — 1,54%. W 1850 r. warto$¢ wytworzonego produktu na 1 miesz-
kanca wynosita $rednio 1428 USD (z 1990 r.), w 1913 . 3648 USD (z 1990 r.).
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Rys. 52. Wzrost PKB i PKB per capita w Niemczech w latach 1860-1913

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie: A. Maddison, Historical Statistics for the World
Economy: 1-2003 AD, www.sais-jhu.edu/library/subjectguides/stats.htm [dostep 02.11.2010].

Rownie interesujaca jest dynamika wzrostu PKB i PNN na tle wzrostu PKB
per capita 18601913 (rys. 53).

Zgodnie z danymi statystycznymi prezentowanymi przez W.G. Hoffmanna
wyrazny jest wzrost PKB w przeliczeniu na osobe z 338 marek w 1850 r., do bli-
sko 874 marek w 1913 r. Wzrost ten jest zdecydowanie nizszy niz ogoélnego PKB
ze wzgledu na znaczne tempo przyrostu ludnosci. Stopy wzrostu (PKB, PNN)
obrazuja cykliczno$¢ wzrostu i rozwoju gospodarczego — z reguly byly powy-
zej zera, ale pod koniec lat osiemdziesigtych XIX w., na poczatku lat dziewigc-
dziesiatych, na poczatku XX wieku stopy byly ujemne. Ujemne stopy wzrostu
PNN zanotowano w latach: 1857-1859, 1865-1867, 1874-1880, 1891, 1901. Sto-
pe wzrostu powyzej przecigtnej odnotowano w latach: 1855—-1857, 1863—1865,
1870-1874, 1886—1890, 1903—1906, 1910-1913.
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Rys. 53. PKB per capita, stopa wzrostu PKB i PNN dla gospodarki niemieckiej w latach 1860—1913

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: W.G. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen
Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965; A. Maddison, A.; Historical Statis-

tics for the World Economy: 1-2003 AD, www.sais-jhu.edu/library/subjectguides/stats.htm [dostep
02.11.2010].

Wracajac do notowanego dtugookresowego wzrostu gospodarczego, w tym
zaprezentowanej powyzej stopy wzrostu PNN, istotnym elementem jest oszaco-
wanie i analiza wzrostu czynnikow produkcji (kapitatlu i pracy). W latach 1870—
1913, $redni roczny wzrost produktywnosci dla poszczegdlnych czynnikéow pro-
dukcji wyniost:

— kapital, wzrost o0 2,03%,

— praca, wzrost 0 0,055%,

— razem produktywnos$¢ czynnikdéw produkcji wzrost o 1,67%.
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Ksztaltowanie si¢ stop wzrostu PNN na tle wzrostu catkowitej produktywno-
$ci czynnikdéw produkcji przedstawiono na rys. 54.

10

- S'topar wzrt':stu IE’NN r(%. éeny 'sta}e'z 19'1 3) '
[ Razem produktywnos¢ czynnikow produkcii
st
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Rys. 54. Stopa wzrostu PNN na tle stopy wzrostu produktywnosci czynnikow produkcji (%)
dla gospodarki Niemiec w latach 1870-1913

Zrédtozjak do rys. 29, s. 26-27.

Dla obliczenia tempa wzrostu catkowitej produktywnos$ci czynnikow produk-
cji (FP), zgodnie z zatozeniami przyjetymi przez W.G. Hoffmanna uzyto formuty:

K _KE _ A\ AE,

(——-D
K E A £

t

Y
FP=(———1)-
( v )=(
gdzie:
Y—PNN w cenach z 1913 r.,
K —kapitat w cenach z 1913 r.,
A — zatrudnienie,
KE — przychody z kapitatu,
AE — przychody z pracy,
E — przychody ogdétem w cenach biezacych.
Stopa wzrostu PNN jest w calym badanym szeregu czasowym wyzsza niz
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stopa wzrostu wynikajaca z calkowitej produktywnosci czynnikow produkcji.
Zaleznos¢ te probowat wyjasni¢ R. Solow”, ktory koncentruje si¢ na czterech
zmiennych: produkcie (Y), kapitale (K), sile roboczej (L) oraz czynniku A, okre-
Slanego, jako ,,wiedza”, ,,efektywno$¢ pracy”®. Jak szacuje W.G. Hoffman tech-
niczny postep, ktory jest wyjasnieniem tzw. reszty Solowa — w latach 1850-1913
dla Niemiec, wynosit §rednio 1,5%.

OczywiScie postep techniczny nie jest wielkos$cia autonomiczng, a w znacz-
nym stopniu na jego skale wplywaja inwestycje. W gospodarce niemieckiej
istotng wielkos$cig majaca wptyw na wydajnos¢ pracy byly wydatki na edukacje,
zakup patentdéw, gdyz to one teoretycznie oddziatujg na postep techniczny, orga-
nizacyjny, wyksztatcenie pracownikoéw, a tym samym wzrost wydajnosci pracy.
Zgodnie z rachunkiem korelacji przeprowadzonym przez W. G. Hoffmana dla lat
1878-1913 wzrost udzielonych patentéw o 1% oznaczat wzrost produktywnosci
pracy o 0,35%%. Do 1913 r. wydatki na edukacje i wychowanie kazdego ucznia
w wieku 614 lat wzrastaty §rednio o 3,8%, a liczba uczniow i studentéw wzrosta
23688915 w 1850 1. do 9 988 483 0s6b w 1913 1. Srednia roczna liczba patentow
wzrosta z 4 416 w polowie lat siedemdziesiatych XIX w. do 19 154 w 1913 r.
W trakcie budowy podstaw nowoczesnego tadu kapitalistycznego, z uwzglednie-
niem dokonujacego si¢ postepu technicznego i wzrostu produktywnosci, przed-
miotem analizy musi by¢ struktura wytwarzania PNN z uwzglednieniem sekto-
réow gospodarki.

Zauwazalne jest zmniejszenie roli pierwszego sektora gospodarki — jeszcze
w polowie XIX w. sektor rolniczy miat udziat blisko 45% w tworzeniu PNN Nie-
miec. Przed wybuchem I wojny $witowej udziat ten spadl do poziomu 23,4%
PNN.

W latach dziewigcdziesiatych XIX w. po raz pierwszy w historii Niemiec
to przemyst, a nie rolnictwo mial najwigkszy odsetek w tworzeniu PNN (34%).
W kolejnych latach udziat ten jeszcze bardziej wzrastat, a w latach 1910-1913
wyniost blisko 41%.

Rownie interesujacy jest udzial komunikacji (w tym kolei) w tworzeniu
PNN. Udziat ten w trakcie analizowanych 63 lat wzrost ponad dziewigciokrotnie,
z poziomu 0,7% w potowie XIX w. do 6,4% w 1913 r. W trakcie analizowanego
okresu odnotowano $rednioroczny wzrost o 3,6%, zauwazalny jest spadek udziatu
z zakresu pomocy domowej, a takze stopniowy wzrost znaczenia handlu, banko-
wosci 1 ubezpieczen (rys. 55).

" R. Solow, Technical Progress, Capital Formation and Economic Growth, ,,The American
Economic Review” 1962, vol. 52, s. 76.

8 D. Romer, Makroekonomia dla zaawansowanych, Warszawa 2000, s. 23 i n.

81 Wspotczynnik determinacji R = 0,94, a $redni btad 0,0693

155



60 T T T
= = Rolnictwo, lesnictwo, rybotdwstwo

=== Gornictwo
= Przemyst i rzemiesinictwo
—— Komunkacja

50 ¢ —e— Handel, bankowo$¢, ubezpieczenia, gastronomia
-=— Hausliche Dienste
- - === Pozostate ustugi
S o N —=— Mieszkania (poza rolnictwem)
4t s

-~
-
.----'"-.

~

30 b

% PNN

20 ¢

------
.....
..........
LT}
...................
...................

10+

-
m'.r--_“ ------------

F..w-nur:-'-‘—"".“-_
1850/54 1855/59 1860/64 1865/69 1370/74 1875/79 1380/84 1885/89 1890/94 1895/99 1900/04 1905/09 1910/13

Rys. 55. Struktura sektorowa wytwarzanego PNN Niemiec w latach 1850-1913 (%)

Zrodto: jak do rys. 54.

Analiza struktury PNN w odniesieniu do sektorow gospodarki w ujeciu war-
tosciowym potwierdza powyzsze dane wyrazone w % (rys. 56).

Warto przyjrzec¢ sie blizej relacji dotyczacej odsetka zatrudnionych w rol-
nictwie w stosunku do PKB per capita Niemiec w dtuzszym okresie czasowym
(1860-1913). Analizy dokonano dla szeregu czasowego 1860—1913. Na wykresie
prezentujacym rozrzut — PKB per capita — % zatrudnienie w rolnictwie oszaco-
wano funkcje wyktadnicza (rys. 57). Zaleznosc¢ jest odwrotnie proporcjonalna —
im mniejszy odsetek ludno$ci pozostawat w rolnictwie tym wyzsza dynamika
PKB per capita. Dla przyktadu w 1860 r. z rolnictwem zwigzanych byto 53,92 %
ludnosci czynnej zawodowo (8195 tys. osob), a PKB per capita w tym czasie
dla Niemiec wyniost 409,07 marek, (w cenach z 1913 r.), 1639 USD (w cenach
z 1990 r.). Po powstaniu Rzeszy Niemieckiej w 1871 r. w rolnictwie pozostawato
juz 49,26% ogotu zatrudnionych, cho¢ liczba pracujacych w rolnictwie wzrosta
do 8541 tys. 0sob, ale wzrost ten byt mniejszy niz przyrost demograficzny.

W 1896 r. liczba zatrudnionych w rolnictwie spadta do 40,93% ogo6tu zatrud-
nionych, cho¢ zatrudnienie w rolnictwie nadal wzrastato i wyniosto 9778 tys. 0sob.
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Rys. 56. Struktura PNN Niemiec w latach 1850-1913 (mln marek w cenach stalych z 1913 r.)

Zrodto: jak do rys. 54.

W tym czasie PKB per capita wyniost 707 marek (w cenach z 1913 r.), 2740 USD
(w cenach z 1990 r.). Bezposrednio przed I wojng swiatowa odsetek zatrudnio-
nych w rolnictwie spadt do 34,56% ogoétu zatrudnionych, ale liczba pracownikow
w pierwszym sektorze wzrosta do 10 701 tys. os6b, a PKB per capita wyniost: bli-
sko 873 marek (w cenach z 1913 1.), 3648 USD (w cenach z 1990 r.). Na podstawie
oszacowanej linii trendu mozna wykazacé, ze $rednio spadek liczby zatrudnionych
w rolnictwie o 1% oznaczal wzrost PKB per capita o 3,76% (ceteris paribus).

W tym czasie zatrudnienie w rolnictwie np. w Wielkiej Brytanii wyniosto
jedynie 11,8% ogoétu zatrudnionych, w Belgii 23,2%, w Szwajcarii 26,8%, w rol-
niczej Hiszpanii 56,3%.

Warto przytoczy¢ kilka spostrzezen Simona Kuznetsa dotyczacych udziatu
pierwszego sektora w tworzeniu PKB , a mianowicie:

» w USA w latach czterdziestych XIX w., w Niemczech w latach pigédziesia-
tych XIX w., we Wtoszech w latach szes¢dziesigtych XIX w., w Danii i Kanadzie
w latach siedemdziesigtych XIX w. udzial rolnictwa w tworzeniu PKB wynosit
od 40% do 60% (w przypadku Anglii byt to XVIII w.);
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» we wszystkich krajach rozwinietych udziat sektora A (rolnictwa) obni-
zyt si¢ w istotnym stopniu w dhugich okresach. W wigkszo$ci krajow, ktorych
dotyczyt szybki wzrost gospodarczy w XIX w. odnotowano spadek udziatu rol-
nictwa, ktory wynosit 20 do 30 punktéw procentowych. Oznaczato to, ze juz w la-
tach szes¢dziesigtych XX w. udziat rolnictwa spadt do poziomu ponizej 10%;

* w krajach rozwinigtych ogolnie obserwowany spadek udziatu sektora
A szedl w parze z réwnie og6lnym dlugookresowym wzrostem produktu na oso-
be, chociaz stopa tego wzrostu byta zréznicowana;
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Rys. 57. Poziom PKB per capita (USD z 1990 r.), a zatrudnienie (%) w rolnictwie w Niemczech
w latach 1860-1913

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie danych: W.G. Hoffmann, Das Wachstum der
deutschen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965; A. Maddison, His-
torical Statistics for the World Economy: 1-2003 AD, www.sais-jhu.edu/library/subjectguides/stats.
htm [dostep 02.11.2010].

* w wigkszosci krajow rozwinigtych, dla ktorych obok sektora A wyodreb-
niono sektor I (przemyst) i sektor S (ustugi), udziat sektora I wzrastat w istotnym
stopniu rownowazac w znacznej mierze lub catkowicie spadek udziatu sektora A,
a udziat sektora S nieco wzrastat lub obnizat sig¢;

* charakterystyczny dla wzrostu udziatlu sektora I wyraza si¢ wzrostem z 22-
25% przez przejsciem do nowoczesnego wzrostu gospodarczego, do poziomu
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od 47% do niemal 60%. Ten wzrost o 25 do 30 punktow procentowych jest taki
sam jest spadek charakterystyczny dla spadku sektora A%,

Roéwnie pouczajaca jest analiza dotyczaca oséb zatrudnionych w przemysle
wraz z gornictwem dla gospodarki niemieckiej w latach 1860—-1913. Oszacowana
funkcja trendu (wyktadnicza) wynosi: PKB per capita Niemcy w USD (1990) =
380,0142 x exp(0,0563 % x).

Interpretujac ten wynik (oszacowang funkcje trendu) nalezy wskazac, ze jesli
zatrudnienie w przemysle 1 gornictwie wzrostoby o 1%, wowczas PKB zwiek-
szyltby sie o okoto 5,63% (ceteris paribus).
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Rys. 58. Poziom PKB per capita (USD z 1990 r.), a zatrudnienie (%) w przemysle z gérnictwem
w Niemczech w latach 1860-1913

Zrédto: jak do rys. 57.

Udziat sektora I (przemyst), jak wskazywat S. Kuznets, wykazuje $cisla za-
lezno$¢ dodatnia z produktem na osobe, rosnac w miare przechodzenia kraju o ni-
skim dochodzie do grona krajow rozwinigtych.

Przedstawiona analiza dotyczaca gospodarki Niemiec jak potwierdzeniem
powyzszego sformutowania.

82 S, Kuznets; Wzrost gospodarczy narodow. Produkt. Struktura, Warszawa 1976, s. 148-161.
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ROZDZIAL 1V
ZASTOSOWANIE WYBRANYCH MIAR
I MODELOWANIA EKONOMETRYCZNEGO
W WERYFIKACJI ISTOTNYCH CZYNNIKOW
WZROSTU GOSPODARCZEGO NIEMIEC

W dalszej czg$ci rozprawy autor przedstawia analiz¢ danych dotyczacych roz-
woju niemieckich kolei przy wykorzystaniu koncepcji social savings, z uwzgled-
nieniem nadwyzki konsumenta, a takze catkowitej produktywnosci (7otal Factor
Productivity, TFP) oraz modelowania ekonometrycznego.

Przed obliczeniem tych miar autor pragnie zobrazowa¢ udzial przychodow
kolei (output) w kreowaniu PKB Niemiec (indeks output/PKB).

Na rys. 59 zaprezentowano dane statystyczne dla szeregu czasowego 1850—
1913. Nalezy zauwazy¢, ze udziat przychodow z tytutu przewozow kolejowych
w stosunku do PKB w przypadku Niemiec stale wzrastal. W poczatku lat pigc-
dziesigtych XIX w. udzial ten wahal si¢ w okolicach 0,7 — 0,9% w stosunku
do PKB. W latach siedemdziesiatych XIX w. udziat wzrost z 2,62% w 1870 r.,
do 3,68% w 1879 1. W kolejnych latach wzrost udziatu przychodéw z kolei nie byt
juz tak szybki, a poziom 5% PKB zostat przekroczony dopiero w 1900 r. Srednie
roczne tempo wzrostu po 1879 r. przekraczato nieznacznie 1%. Przed wybuchem
I wojny $wiatowej, w 1913 r. przychody z tytutu transportu kolejowego stanowity
5,81% PKB. Okres$lona linia trendu obrazuje, ze poczawszy od ostatniej dekady
XIX w. dynamika wzrostu produkcji kolei wyraznie stabnie (rys. 59). Dla przy-
ktadu w Argentynie, Brazylii, Meksyku udzial przychodéw kolejowych w stosun-
ku do PKB wynosit pomiedzy 3.5% i 6%, w Urugwaju poziom ten ksztaltowat si¢
w granicach 2,5%'.

' A. Herranz-Loncan, Role of railways in export-led growth: the case of Uruguay, 1870-1913,
,Economic History of Developing Regions” 2011, vol. 26, s. 2.
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Rys. 59. Output/Produkt Krajowy Brutto (PKB) (%) oraz liniowy trend wzrostowy

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie obliczonych danych z tab. 37; W.G. Hoffmann, Das
Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965.

1. WZROST PRODUKTYWNOSCI W WIODACYCH
SEKTORACH GOSPODARKI NA PRZYKLADZIE
KOLEI T INNYCH RODZAJOW TRANSPORTU

Wzrastajgcym obrotom handlowym towarzyszyta rozbudowa drog zelaznych
w Niemczech, catej Europie i USA oraz ozywiony ruch w transporcie srodlado-
wym i transporcie morskim.

W przypadku Niemiec zaréwno transport kolejowy osobowy, jak i towarowy
szybko przekroczyty 1 mld tkm (1855 1.) 1 1 mld pkm (1854 r.).

Najwygodniejszym wskaznikiem pomiaru wzrostu kazdego sektora gospo-
darki jest analiza wzrostu produkcji. W przypadku transportu, jego wktad w ogol-
ny produkt, przy szybko obnizajacych si¢ cenach za 1 kilometr, okres§lony moze
by¢ przez analize przewozow wyrazonych w tonokilometrach (tkm) oraz pasaze-
rokilometrach (pkm).
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Analizujac przewozy kolejowe towarow w latach 1840-1913 zauwazy¢
mozna zatamanie trendu wzrostowego w 1874 r. Jak podkresla Rainer Fremdling,
w latach 1840-1873 r. $redni roczny wzrost przewozoéw towarowych wynosit
30,4%, a przewozow pasazerskich 15,3%. Po 1873 r. nadal odnotowano ekspan-
sje w przewozach kolejowych, ale juz nie z takim natgzeniem. W latach 1873—
1913 dla przewozow towarowych $rednie roczne tempo wzrostu wyniosto 4,86%,
a dla przewozow pasazerskich 5,3%.

Przyczyn szybkiego wzrostu i pozniejszego spowolnienia produkcyjnosci
kolei nalezy szuka¢ w rozwoju innych sektoréw gospodarki. Dla przyktadu, w la-
tach 18501879 srednie tempo wzrostu wynosito:

* dla wydobycia wegla kamiennego — 7,5%,

* produkcja suréwki hutniczej — 8,4%,

* dla produkcji przedzy — 7,3%,

* dla produkcji wyrobow bawetnianych — 3,9%?2.

W tym czasie tempo przyrostu przewozow towarowych wzrastalo o okoto
16,3%, a przewozow pasazerskich o okoto 8,8%. Teze o szybkim wzro$cie pro-
dukcji kolejnictwa na tle przemystu i rolnictwa potwierdzaja dane przedstawione
przez Waltera Hoffmanna’.

Analiza regresji wielorakiej dla danych statystycznych za okres 1860—1913
(PKB Niemiec, przewozy w tkm) potwierdza duzg zalezno§¢ wzrostu PKB Nie-
miec od wielkosci przewozow towarow kolejami, transportem morskim, transpor-
tem $rodlagdowym — wspotezynnik R? wynosi 0,99. Wspotezynniki strukturalne b
sa istotne zarowno dla przewozow koleja, jak i transportu morskiego.

W trakcie lat 1860—1913 liczba przewozonych towaré6w wzrosta w przypad-
ku kolei niemal 42-krotnie, a w latach 1873—1913 liczba tkm dla transportu mor-
skiego niemal 12-krotnie (rys. 60).

Ceny frachtu $rédladowego wodnego z uwzglednieniem kanatéw w Niem-
czech spadaty, poczawszy od potowy wieku XIX do I wojny swiatowej. Przyczyna
tego byta konkurencja, wywierajaca coraz wigksza presje, z rozwijajacym sig trans-
portem kolejowym, a takze z rozwojem budowy floty oraz przestanki techniczne,
ktore tez dotyczyly tego rodzaju transportu. Cena frachtu $rodladowego obniza-
fa si¢ wolniej niz kolejowego, ale nie sposob nie zauwazy¢, ze stawki frachtu wod-
nego byty juz w latach osiemdziesiatych i dziewieédziesiatych XIX w. relatywnie
niskie. Dla przyktadu, stawka frachtu wodnego dla przewozu towaréw masowych
(w tym zb6z) na poczatku XX w. byta w porownaniu do kolejowego o potowe niz-
sza. Duze tadunki wegla przewozone byly Renem z zaglebia Ruhry do Mannheim
po cenie okoto 6 marek w 1854 r. 1 2,7 marki za ton¢ metryczng w 1900 .

2 R. Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum 1840—1879. Ein Beitrag zur
Entwicklungstheorie und zur Theorie der Infrastruktur, Dortmund 1985, s. 14-22.

3 'W. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahrhunderts,
Berlin 1965, s 506-507.
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Rys. 60. Przewozy towarow z uwzglgdnieniem przewozow kolejowych, srodladowych i morskich
(mln tkm) na tle PKB Niemiec w latach 1840-1913

Zrodlo: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, Berlin 1885-1913; W.G. Hoffmann,
Das Wachstum der deutschen Wirtschafi seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965, s. 417—418.

W poéthocnej czgsci Niemiec duzo wazniejszy byl fracht wodny, bo on prak-
tycznie decydowal o konkurencyjnosci niemieckiego wegla. Stawka frachtu za
1 Mg Wezera pomiedzy Brema a Minden spadta z 17, 4 marek w 1853 r. do 7 ma-
rek w 1900 r. Stawka frachtu Elbg 1 Hawela decydowata o konkurencyjnej cenie
wegla brytyjskiego w Berlinie.

Wraz z rozwojem kolei i zastojem w budowie kanatéw na niektoérych obsza-
rach na znaczeniu tracila sie¢ rzeczna — dla przykladu wegiel z zaglebia Ruhry
przesytany byt wagonami kolejowymi w kierunku pétnocnym, cho¢ transport ko-
lejowy wcale nie byl tanszy.

Berlin zostal potaczony z okregami przemystowymi Ruhry i Gornego Slaska
dopiero w 1847 r., co ulatwito transport wegla. Wegiel brytyjski nadal byt trans-
portowany droga wodna.

Wysokie taryfy kolejowe uniemozliwity Niemcom konkurencj¢ z tanszym
weglem brytyjskim, przesylanym przez Morze Potnocne do niemieckich portow
i dalej w glab kraju droga wodna. Ten rodzaj transportu sprawial, ze brytyjski
wegiel, nawet w latach 1898—-1909, byt ciaggle tanszy.
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W tab. 27 autor przedstawit wysokos¢ taryf dla transportu wodnego w kie-
runku Berlina na przetomie XIX i XX w.

Tabela 27. Cena frachtu wodnego z wybranych miejsc do Berlina w latach 1898-1909

Hamburg Szczecin Wroctaw Kedzierzyn-Kozle

Rok m;‘;gd pf/1 tkm m;;zk/ pf/1 tkm m;‘;zk/ pf/1 tkm mf\‘;;k/ pf/1tkm
1898 4,95 1,24 4,00 0,90 6,15 1,02
1899 2,95 0,73 3,65 0,82 5,90 0,98
1900 4,15 1,04 4,05 0,91 5,95 0,99
1901 4,25 1,06 4,15 0,94 6,75 1,12
1902 3,75 0,94 3,45 0,78 5,50 0,91
1903 3,95 0,99 3,20 0,72 5,65 0,94
1904 4,50 1,13 4,20 0,95 6,00 0,99
1905 3,30 0,83 2,85 1,59 3,30 0,74 5,80 0,96
1906 2,85 0,71 3,15 0,71 5,50 0,91
1907 3,15 0,79 3,15 0,71 5,40 0,89
1908 2,70 0,68 2,75 1,54 3,10 0,70 5,30 0,88
1909 3,20 0,80 2,75 1,54 3,35 0,76 5,65 0,94

Zrodto: E.F. Zentgraf, Der Wettbewerb auf dem Berliner Kohlenmarkt mit besonderer Beriick-
sichtigung der jiingsten Vergangenheit, Essen 1913.

Dlatego przed 1850 r. wysokie ceny frachtu kolejowego nie pozwalaty na po-
wszechne korzystanie i transport wegla tym $rodkiem lokomocji. Jak podaja Toni
Pierenkemper i Richard Tilly w 1850 r. fracht towarowy pruskimi kolejami wynosit
zaledwie 1% catosci transportu, w dziesigé lat pozniej udziat ten wzrost do 14%:*.

Dopiero kampania Einpfennigtarif, ktéra oznaczata wyznaczenie preferen-
cyjnej stawki 2,2 pf/tkm pozwolita skutecznie konkurowa¢ ceng wegla niemiec-
kiego na rynku berlinskim. Specjalne sktady kolejowe przewozity krajowy wegiel
do Berlina od 1849 r. W latach pi¢¢dziesigtych XIX w. taryfy kolejowe z reguty
byly wyzsze niz wspomniane 2,2 pf/tkm — w Prusach wynosity one 4,7 pf/itkm
w 1858 1., 4,1 pf/tkm w 1862 r., 3,9 pf/tkm w 1863 r., 3,2 pf/tkm w 1872 .

Wegiel niemiecki wypieral z rynku drozszy wegiel brytyjski, dzigki trans-
portowi kolejowemu oferowany byt na nowych rynkach np. w Berlinie. Wegiel
z Saary oferowany byt w Bawarii, Badenii, Wirtembergii. Ponizej zobrazowano
wysoko$¢ taryf kolejowych dla przewozéw towarowych (pf/tkm) oraz pasazer-
skich (pf/pkm) (rys. 61).

4 T. Pierenkemper, R. Tilly, The German Economy During the Nineteenth Century, New York
—Oxford 2004, s. 6.
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Rys. 61. Stawki frachtu towarowego (pf/1 tkm) i przewozow pasazerskich (pf/1 pkm) koleja
w Niemczech w latach 1840-1913

Zrédto: opracowanie wilasne na podstawie: W.G. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen
Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965, s 204-204, R. Fremdling, Eisenbahnen
und deutsches Wirtschafiswachstum 1840-1879. Ein Beitrag zur Entwicklungstheorie und zur The-
orie der Infrastruktur, Dortmund 1985, s. 28-29.

Podsumowujac — coraz lepiej rozwini¢ta sie¢ kolejowa byla substytutem
transportu wodnego. Doda¢ nalezy, ze ze wzgledu na uktad sieci rzek w Niem-
czech poczatkowo odczuwalny byt brak naturalnych gtéwnych drog wodnych
w kierunkach wschod-zach6d. Rozbudowa kolei wzmacniata site i mozliwosci
transportu w réznych kierunkach, dajac mozliwos¢ konkurowania z innymi do-
stawcami dobr (jak przyktad dotyczacy wegla). W przysztosci rozbudowa kana-
low stata si¢ potwierdzeniem, ze i wobec kolei istnieje substytut, nie wspominajac
0 pozniejszej rozbudowie bitych drog ladowych.

Srednia cena transportu kolejowego spadata w latach 1840-1879 o okoto
73%. Przyrost produktywnosci sektora kolejowego, cho¢ imponujacy na tle in-
nych sektorow gospodarki niemieckiej, nie jest wystarczajacym powodem, aby
uzna¢ go za najwazniejszy sektor gospodarki.

Roéwnie uzyteczne sa dane dotyczace zatrudnienia w kolejnictwie, jako odset-
ka ogotu zatrudnionych w gospodarce oraz analiza warto$ci dodanej w tworzeniu
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produktu narodowego generowanej przez sektor kolejowy. W tym zakresie autor
postuzyt si¢ danymi statystycznymi prezentowanymi przez R. Fremdlinga (lata
1840-1879) oraz W.G. Hoffmanna (lata 1879-1913), a takze rocznikami staty-
stycznymi Rzeszy.

Obok liczby zatrudnionych w sektorze kolejowym w latach 1840-1913,
uwzgledniono odsetek zatrudnionych w poréwnaniu do wybranych sektorow go-
spodarki narodowej — rolnictwa z lesnictwem, przemyshu i rzemiosta, gornictwa,
a takze w stosunku do ogétu zatrudnionych.

Liczba pracujacych w sektorze kolejowym nie uwzglednia pracownikow za-
trudnionych przy budowie sieci kolejowej, zawiera za$ urzednikow i robotnikow
dniowkowych (Tagelohner).

Na poczatku rozbudowy sieci kolejowej (1840 r.) w sektorze zatrudnionych
byto okoto 1650 0sob. W 1850 r. zatrudnienie wzrosto do 26 tys. oséb. W 1870 .
liczba zatrudnionych wyniosta juz 161 tys. osob. W latach 1870-1913 $rednie
roczne tempo wzrostu zatrudnienia wynosito 3,75%. W efekcie w 1913 r. w ana-
lizowanym sektorze znajdowato zatrudnienie 782,7 tys. 0sob, co stanowito ponad
2,5% ogo6tu zatrudnionych w niemieckiej gospodarce.

W trakcie rozwoju kolei wskaznik zatrudnienia w sektorze kolejowym
w stosunku do catej gospodarki stale wzrastal — w 1871 r. wynosit zaledwie 1%,
w 1900 r. przekroczyt 2,10%.Wyniki obliczen zaprezentowano na rys. 62.

Poczatkowo udziat zatrudnionych w kolejnictwie w stosunku do niemal
wszystkich wybranych sektoréw gospodarki wyraznie wzrastatl (lata 1840—-1875).
W drugiej polowie lat siedemdziesiatych XIX w. zauwazalna jest pewna stabiliza-
cja w stosunku do zatrudnienia w przemysle oraz gornictwie. Wzrastal natomiast
odsetek zatrudnionych w kolejnictwie w porownaniu do pracownikoéw zatrudnio-
nych w rolnictwie, co oczywiscie wynikato z wolnego spadku udzialu procen-
towego zatrudnionych w rolnictwie w stosunku do ogétu zatrudnionych. Mimo
rosngcej liczby pracownikow sektora kolejowego oraz wzrostu odsetka w zatrud-
nieniu ogotem, sg to niewystarczajace dowody na precyzyjne okreslenie czy tez
potwierdzenie duzego wplywu na wzrost i rozwoj gospodarczy Niemiec.
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Rys. 62. Zatrudnienie w niemieckim sektorze kolejowym w latach 1840—-1913 (tys. osob),
oraz wskaznik zatrudnienia kolejnictwo — wybrane sektory gospodarki (%)

Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie: W.G. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen
Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965, s. 204-205; R. Fremdling, Eisenbah-
nen und deutsches Wirtschafiswachstum 1840—1879. Ein Beitrag zur Entwicklungstheorie und zur
Theorie der Infrastruktur, Dortmund 1985, s. 24, Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich,
Berlin, 1882-1914.

Istotnym czynnikiem dla oceny roli kolejnictwa obok powyzszych jest takze
oszacowanie, jaki byt udziat procentowy sektora kolejowego w tworzeniu war-
tosci dodanej w gospodarce. Dane statystyczne przedstawione przez W.G. Hoff-
manna zawierajg informacje dotyczace komunikacji, bez wylaczenia sektora ko-
lejowego.
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Rys. 63. Warto$¢ dodana w gospodarce niemieckiej w latach 1850—1913 (mlIn marek) na tle udziatu
sektora transportowego (%)

Zrodlo: obliczenia wiasne na podstawie: W.G. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen Wirt-
schaft seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965, s 204-204.

Z danych zawartych na rys. 63 mozna wywnioskowaé, ze udziat sektora
transportowego w kreowaniu warto$ci dodanej w gospodarce wzrastal systema-
tycznie z 0,5% w 1850 r. do niemal 6,5% w 1913 .

Nieco inne szacunki mozna znalez¢ w pracy R. Fremdlinga, ktory analizuje
okres 1840—1879 r., mianowicie jego obliczenia wartosci dodanej sa nieco wyz-
sze niz przedstawione powyzej. Wynika to z przyjetej metody obliczania — zsu-
mowania przychodoéw z ptac w sektorze kolejowym i przychodéw kapitatowych.
Wedlug tych szacunkéw udziat sektora w tworzeniu ogdlnej wartosci dodanej wy-
niést w latach 1875-1879 okoto 4,7%, gdyby uwzgledni¢ takze zatrudnienie przy
rozbudowie kolei wowczas otrzymalibysSmy 6,5%°. Rownie wysokie wskazniki
dotycza zatrudnionych w sektorze kolejowym w pordéwnaniu do przemystu:
w 1850—-1854 — 3% (uwzgledniajac zatrudnienie w budowie drog zelaznych 4,6%),
w latach 1865-1869 — 8,5% (11,4%), za§ w latach 1875-1879 — 11,1% (15,3%).

5 R. Fremdling, op. cit., s. 26.
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Chcac okresli¢, w jakim stopniu oferowane przez kolej przewozy towarowe
i pasazerskie wplywaty na warto$¢ dodang nalezy przesledzi¢ powyzsza rycing.
Wyraznie mozna zauwazy¢ szybki wzrost przewozow kolejowych — towarowych,
ktore w 1913 r. stanowily ponad 39% tworzonej wartos$ci przez transport. W tym
czasie przewozy pasazerskie stanowily blisko 22%. Powyzsza analiza potwier-
dza, ze do konca lat siedemdziesigtych XIX w. wzrastala waga sektora kolejowe-
g0, podobnie, jak i gornictwa. Wspomniane sektory byly tak samo wazne dla nie-
mieckiej industrializacji, jak rozwoj przemyshu bawetnianego w Wielkiej Brytanii
na poczatku XIX w., ktorego udziat w kreowaniu wartosci dodanej wynosit 7-8%°.
Wzrost sektora kolejowego w Wielkiej Brytanii osiggnat swe apogeum w 1905 r.
wyniost wowczas 6% w stosunku do warto$ci generowanej w calej gospodarce.

Ulokowany kapitat jest czynnikiem produkcji, ktorego wzrost $cisle uzalez-
niony jest od poziomu inwestycji. W latach 1880—-1884 poziom zaangazowanego
kapitatu w sektorze osiggnat 11,4% ogotu kapitatu w gospodarce. Kapital zainwe-
stowany w sektorze kolejowym w 1850 r. w stosunku do przemystu wynosit nieco
wiecej niz 15%, aby w 1879 1. osiagnac 62%. (rys. 64).
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Rys. 64. Zaangazowany kapitatl i poziom inwestycji w sektorze kolejowym (1850-1913)
Zrodto: jak do rys.63.

¢ P. Deane, H. Habakkuk, The Take-Off in Britain, [w:] The Economics of Take-Off into Susta-
ined Growth, ed. W.W. Rostow, London 1963, s. 70.
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Poziom inwestycji w koleje w stosunku do wydatkow inwestycyjnych ogdtem
wrastat od lat szes¢dziesigtych XIX w. z 14,6% do 25,5% w koncu lat siedemdzie-
sigtych XIX w. Oznacza to, ze $rednie roczne tempo przyrostu wydatkdéw inwe-
stycyjnych w niemieckim kolejnictwie wynosito 18,3%. W pdzniejszym okresie
inwestycje w sektorze kolejowym spadty do poziomu kilku procent. Na poczatku
XX w. ituz przed wybuchem I wojny $wiatowej poziom inwestycji wynosit 7-8%
ogotu wydatkéw inwestycyjnych. Niestety brak jest danych dotyczacych poziomu
inwestycji w latach czterdziestych XIX w.

2. WPLYW KOLEI NA WZROST GOSPODARCZY: CAPITAL
TERM, SPOLECZNE OSZCZEDNOSCI (SOCIAL SAVINGS)
Z WYKORZYSTANIEM NADWYZKI KONSUMENTA

W tym podrozdziale okres$lone zostang dwa wazne mierniki ukazujace wptyw
kolei na wzrost gospodarczy Niemiec.

Jednym ze sposobow obliczenia wptywu kolei na wzrost gospodarczy jest the
capital term. W tym celu obliczono stope wzrostu kapitatu zaktadowego kolei per
capita i poziomu przychodoéw netto kolei w stosunku do poziomu PKB Niemiec’.
Autor okreslit trzy okresy czasowe:

» okres 1850-1870, w ktorym $rednie tempo przyrostu linii kolejowych
wyniosto 9,9%,

» okres 1871-1900, ze $rednim rocznym tempem przyrostu linii kolejowych
2,56%,

* okres 1901-1913, ze §rednim rocznym tempem przyrostu linii kolejowych
1,52%.8

" Por. A. Herranz-Loncan, The Contribution of Railways to Economic Growth in Latin Ameri-
ca before 1914 a Growth Accounting Approachs, http://www.ub.edu/histeco/pdf/herranz-DTO01.pdf
[dostep 10.09.2012], s. 1-15.

8 Pierwszy okres to czas, w ktorym powstat szkielet linii kolejowych z okresu Niemieckiego
Zwiazku Celnego do czasoéw zjednoczenia Niemiec. Drugi okres obejmuje poczatki zjednoczonego
Cesarstwa Niemieckiego i konczy si¢ w 1900 r. W okresie tym nasilona byta nacjonalizacja kolei
prywatnych, ponadto szeroko dostgpne sa wiarygodne dane statystyczne dotyczace kolei, w tym
wielkos$ci kapitatu i poziomu przychodow netto w markach prezentowane m.in. w rocznikach staty-
stycznych Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich oraz pracy W.G. Hoffmanna: Das Wach-
stum der deutschen Wirtschafi seit der Mitte des 19. Jahrhunderts. To takze lata wzglgdnie szybko
wzrastajacego PKB Niemiec, okres napltywu kontrybucji wojennej dla Niemiec. Trzeci okres zdo-
minowaly przygotowania gospodarki do rozpoczecia dziatan wojennych.

171


http://www.ub.edu/histeco/pdf/herranz-DT01.pdf

Wptyw kolei na wzrost gospodarczy Niemiec zostat przedstawiony w tab. 28.
Obliczono m.in.:

* stop¢ wzrostu kapitatu zaktadowego, dla ktorej widoczny jest trend spad-
kowy z 4,5% w pierwszym okresie, do 2,77% w okresie drugim, aby osiagna¢
poziom 1,78 w okresie trzecim;

* stope przychodow netto kolei do poziomu PKB, ktora uwidacznia zupet-
nie inng tendencj¢ niz powyzsza, tj. wyrazny wzrost przychodéw z kolejnictwa,
ktory z 2,5% w pierwszym okresie osiggnat poziom ponad 4% w okresie trzecim.
Dla roku 1913 wynidst za§ ponad 5,81%;

* capital term, ktory dla ostatniego okresu wynidst nieznacznie ponad 7%.

Podsumowujac wskazniki zawarte w tab. 28 daje si¢ zauwazy¢ w pierwszym
i drugim okresie znaczacy udzial kolei w generowanym dochodzie narodowym,
natomiast w trzecim okresie (1900—1913) udzial, obliczony, jako suma capital
term 1 TF'P term, zmniejszyt si¢ do 0,15. Dla przyktadu w Wielkiej Brytanii dla lat
1850-1870 catkowity wplyw kolei wynosit 0,26, w latach 1870-1910 — 0,07 za$
w przypadku Hiszpanii wynidst on w latach 1850-1912 — 0,069-0,092°.

Tabela 28. Wptyw kolei na wzrost gospodarczy w Niemczech w wybranych okresach:
the capital term, TFP term, calkowity udziat kolei

Wyszczegodlnienie 1850-1870 1871-1900 1901-1913
a) Stopa wzrostu kapitatu kolei (%) 4,50 2,77 1,78
b) Stopa przychodéw netto do poziomu PKB (%) 2,50 4,90 4,02
21;212[1?2(”(:12 Zv l;i)ochodme narodowym 0.11 0.14 0.07
d) Wzrost TFP (%) 3,84 1,94 1,49
e) Poziom kolei w produkcji ogolnej (%) 1,79 4,27 5,40
f) Udziat kolei ,,TFP term” (d x ¢) 0,069 0,083 0,080
g) Catkowity wptyw kolei (c+f) 0,18 0,22 0,15

Zrodto: obliczenia whasne na podstawie danych statystycznych: W.G. Hoffmann, Das Wach-
stum der deutschen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965; Statistisches Jahr-
buch fiir das Deutsche Reich, Berlin 1880-1914.

Dla zobrazowania zmian w poziomie PKB, zaangazowanego kapitalu w ko-
lejnictwie, a takze uzyskiwanych przychodow sektora w latach 1871-1913 przy-
gotowano ponizszy rys. 65.

 A. Herranz-Loncan, The contribution of railways to economic growth in Latin America be-
fore 1914: a growth accounting approach, “MPRA Paper” 2011, no. 33578, http://mpra.ub.uni-mu-
enchen.de/33578 [dostep 10.09.2012], s. 10.
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Rys. 65. PKB Niemiec, przychody netto sektora kolejowego, kapitat zaktadowy kolei (mln marek)
w latach 1871-1913

Zrodto: obliczenia wlasne na podstawie: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, Berlin
1871-1914.

W calym analizowanym okresie wzrastajg przychody operacyjne niemiec-
kich kolei, biorac po uwage spadek taryf kolejowych, $wiadczy to o wzroscie
przewozow i coraz wigkszym znaczeniu gospodarczym tego srodka lokomoc;ji.
W analizowanym okresie $rednie roczne tempo wzrostu przychoddéw operacyj-
nych oscylowato w granicach 4%, co oznacza podwojenie przychodow w ciagu
ok. 20 lat.

Kapitat zaktadowy w dekadzie lat siedemdziesigtych przyrastat $rednio
w kazdym roku o 8,8%, za$§ w okresie 1880—1913 $rednie tempo przyrostu spadto
do 2,2%.

Powyzsze obliczenia ukazujg znaczna role sektora kolejowego na tle wzrostu
PKB, cho¢ to znaczenie jest coraz mniejsze, poczawszy od konca XIX i poczat-
kow XX w.

Druga miarg spos$rdd znanych narzedzi i technik dla oszacowania oszczgdno-
$ci kosztow z nowej technologii w porownaniu z inng alternatywa, i jest szerzej
opisana we wstepie, koncepcja spolecznych oszczednosci. T. Leunig podkresla,
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ze koncepcja social savings jest niezwykle istotng miarg uzywang przez ekono-
mistow 1 historykéw gospodarczych w celu okreslenia wartosci zmian technolo-
gicznych, tacznie z badaniem ich wplywu na zmiany w catej gospodarce. Dodaje,
ze zaletag metody jest mozliwos$¢ jej zastosowania w warunkach ograniczonego
dostepu do danych historycznych'®.

Jak autor wspominal, spoteczne oszczednosci w przypadku sektora kolejo-
wego Niemiec nie zostaly praktycznie obliczone. R. Fremdling jedynie, krytyku-
jac samg koncepcje spotecznych oszczednosci, wskazuje, ze gdyby probowacé je
oblicza¢ dla lat osiemdziesigtych XIX w., to prawdopodobnie w przypadku Nie-
miec bytyby ujemne!'!.

Aby uwiarygodnic role kolei autor postanowit obliczy¢ spoteczne oszczedno-
sci dla frachtu kolejowego, gtownie dotyczacego przewozu tadunkéw masowych
dla 1909 r. Przyjeto, dla alternatywy frachtu kolejowego (zgodnie z rownaniem 7)
dwa warianty (tab. 29):

PTOI - O’SPW + O=1PK + O,lPP (kolumna 4.)

P, =0,7P, +02P, +0,1P, (kolumna 3.)
gdzie:
P, — stawka dla transportu srédlagdowego wodnego, okreslono na podstawie

stawki §redniego frachtu srédladowego dla wegla kamiennego,

P, _stawka transport $rodladowy wodny (kanaty), zalozono, wzrost stawki
frachtu transportu wodnego o 0,5pf/tkm,

P, — stawka transport konny (furmanki), okreslono w wysokosci 40pf/tkm.

Stawka frachtu dla transportu kolejowego zostata przyjeta, jako:

— kolumna 3 — $rednia w wysokosci 3,51pf/tkm, stawka taka ponadto byta
zawarta w Spezialtarife 1'%,

— kolumna 4 — stawka frachtu dla przewozéw towaré6w masowych w tym
wegla (Spezialtarife 1) w wysokosci 2,2 pf/tkm, jako 32%, a 68% stawka $rednia
3,51pf/tkm".

Uzyskane wyniki prezentowane sg w tab. 29.

Obliczenia wskazuja, ze spoteczne oszczednosci w przypadku Niemiec sg
stosunkowo niewielkie. Gdyby je odnie$¢ jedynie do prezentowanych spotecz-
nych oszczednosci w przypadku innych krajow, i obliczen innych autoréw (tab.
13), to rzeczywiscie sg one niewysokie.

10 T. Leunig, Social savings, [w:] D. Greasley, L. Oxley, Economics and History. Surveys in
Cliometrics, Oxford 2011, s. 25-46.

" R. Fremdling, op. cit., s. 73.

12 1. Sympher, Die wirtschaftliche Bedeutung des Rhein-Elbe-Kanals, Bd. 1, Berlin 1899,
s. 30-31.

3 Por. Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, Berlin 1913, s. 123.
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W jakis sposob usprawiedliwia to niechg¢ do obliczenia spotecznych oszczed-
nosci w przypadku kolei i ukazywanie znaczenia sektora kolejowego, jako pod-
stawowego sektora wzrostu, spotykanego w literaturze niemieckiej. Wydaje sie,
ze podawane przez autora pracy przyklady dotyczace rynku wegla kamiennego
i zboz faktycznie potwierdzaja teze, ze alternatywny transport wodny byt rzeczy-
wiscie tanszy. Trzeba jednak zwréci¢ uwagg, ze transport wodny nie byt rowniez
pozbawiony stabosci, np.: niski poziom zanurzenia na wielu rzekach, wigksze
uzaleznienie od warunkéw klimatycznych, niska predkosé, wysokie koszty trans-
portu ladowego towarow do ciekdw wodnych.

Tabela 29. Spoteczne oszczgdnosci sektora kolejowego w Niemczech (1909 r.)

Lp. Opis 1909
1 2 3 4
1 | Przewozy kolejowe (mln tkm) 52 800,00 52 800,000
2 | Stawka za 1 tkm przewozu koleja (pf) 0,0351 0,0310
3 | Alternatywna stawka za 1 tkm (pf) 0,0540 0,0533
4 | Warto$¢ przewozow kolejowych (1x2) 1 853,28 1 636,800
5 | Wartos$¢ przewozow, jako alternatywa kolei (1x3) 2 851,20 2 814,240
6 | Spoteczne oszczednosci (mln marek) 997,92 1 117,440
7 | Stopa oszczednosci (% PKB) 2,08 2,32

Zrédto: obliczenia whasne na podstawie: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, Berlin
1871-1914; W.G. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen Wirtschafi seit der Mitte des 19. Jahr-
hunderts, Berlin 1965; R. Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum 1840—1879.
Ein Beitrag zur Entwicklungstheorie und zur Theorie der Infrastruktur, Dortmund 1985.

Wracajac do obliczen, nalezy jeszcze dodac, ze nie ujeto w nich planowane-
go kanatu Rhein-Elbe-Kanal, ktory, z racji potaczenia dwoch kluczowych rzek
znacznie skracat dtugos¢ frachtu rzecznego. Mozna jednak zaktada¢, ze wow-
czas spoteczne oszczgdnosci bylyby jeszcze mniejsze. Z zalezno$ci od przyjetych
dwoch réznych zatozen do obliczen spoteczne oszczgdnosci wynosity nieznacz-
nie ponad 2% w skali do PKB.

Takie wyniki obliczen potwierdzaja zalozong hipotez¢ badawcza, ze rola ko-
lei przez pryzmat spotecznych oszczednosci w stosunku do poziomu PKB byta
zdecydowanie nizsza niz jest to przyjete w literaturze, w tym literaturze niemiec-
kiej.

Uzasadnia to tez powod i przyczyne, ze niemieccy naukowcy (jak wspo-
mniani R. Fremdling, R. Tilly, T. Pierenkemper i inni) ujmujg znaczenie kolei,
jako kluczowego sektora, koncentrujac si¢ na efektach ,,w przéd” i ,,w tyl”, mniej
eksponujac zazartg rywalizacje transportu kolejowego i wodnego w koncu XIX
i poczatkach XX w.
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Wracajac do koncepcji spotecznych oszczgdnosci postuluje sie, aby uwzgled-
ni¢ w jej obliczaniu standardowg miare dobrobytu, propagowanej przez wielu eko-
nomistdw, jaka jest nadwyzka konsumenta (CS — consumer surplus). Rowniez au-
tor obliczone powyzej wyniki poddal jeszcze weryfikacji (ze wzgledu na t¢ miare).

W warunkach istnienia konkurencji, obszar pomiedzy krzywa popytu a cena
dobra okresla, w jakim stopniu przedsigbiorstwa dokonaly transferu zasobow
na dobra, ktorych warto$§¢ w ocenie konsumentdéw przewyzszaja ich koszty (gdzie
koszty z kolei sg okreslane przez konkurencyjne zastosowania dla tych zasobow).
Jak zauwaza N. Craft jest to najlepsza definicja dla osigganej wartosci dobro-
bytu w przypadku wprowadzenia nowej technologii. T. Leunig wskazuje kon-
cepcje nadwyzki konsumenta, jako inng dodatkowa miare okreslajaca spoteczne
oszczgdnosci z zastosowania nowej technologii',

Po publikacji R. Fogla, J. Boyd i G.M. Walton poddali w watpliwo$¢ celo-
wos¢ wyliczania spotecznej oszczgdnos$ci na zatozeniu, ze wspotczynnik elastycz-
no$ci popytu wynosi 0. Dla przypomnienia, wspotczynnik ten oznacza, ze popyt
nie reaguje na zmiany ceny. W zasadzie mozna uznac, ze spoleczne oszczedno-
$ci oszacowane w ten sposob okreslaja, zgodnie z argumentami R. Fogla, gorna
granic¢ oszczednosci.

Badania ekonometrycznych szacunkow elastycznosci popytu dla transportu
pasazerskiego przeprowadzone przez J. Boyda i G.M. Waltona w okresie po II
wojnie $wiatowej doprowadzity ich do wniosku, ze wskaznik ten wynosi [1]. Tlu-
stracjg graficzng nadwyzki konsumenta jest pole powierzchni pomiedzy prosta
P = P, (gdzie P jest ceng rownowagi rynkowej) a krzywg popytu D = f(q) oraz
osig pionowg uktadu wspotrzednych (rys. 24). Stad nadwyzka konsumenta mozna
nazwac catkowitg korzys¢ finansowa ogotu konsumentow, ktorzy byliby sktonni
naby¢ jednostke danego dobra, po cenie wyzszej niz cena rownowagi rynkowej
P, Dokfadna wielkos¢ tej miary uzalezniona jest od ksztattu krzywej popytu.

Mozna to przedstawi¢ algebraicznie, jako

ACS=(P ,=P)Q  +aP ,~P)C~-0.,) (14)
gdzie:

o— parametr determinujacy ksztatt krzywej popytu,

0 —ilosc,

t — czas po wprowadzeniu innowacji,

t-1 — czas przed wprowadzeniem innowacji.

Chcac okresli¢ zaleznos¢ pomigdzy spotecznymi oszczgdnos$ciami, a nad-
wyzkg konsumenta i ztozeniu, ze Q = 1 otrzymujemy:

ACS

—a+(1- —

g ¢ (1-0)0t-1

14 T, Leunig, op. cit., s. 22-28.
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Przy takiej konstrukcji rownania wystepuja trzy rozne kategorie, w zaleznoS$ci
od parametru o, a mianowicie, kiedy parametr przyjmuje wartos¢ o> 1, a=1,a<1.

Jesli a > 1, wowczas rozpatrujemy dobra Giffena, dla ktorych krzywa popy-
tu jest pozytywnie nachylona, wowczas iloraz %q > 1. Oznaczaloby to, ze wraz
ze spadkiem ceny produktu, jego konsumpcja tez spada, co wyjasni¢ mozna jako
przewage efektu dochodowego nad efektem substytucyjnym. Woéwcezas ilos¢
O, pomnozona przez ceng bytaby mniejsza niz O, pomnozona prze ceng przed
wprowadzeniem innowacji. Stad dla dobr Giffena spoteczne oszczgdnosci SS by-
lyby mniejsze niz nadwyzka konsumenta CS.

Jesli o= 1, wowczas popyt bytby doskonale nieelastyczny. Oznacza to, ze ob-
liczone spoteczne oszczednosci SS bylyby réwne nadwyzce konsumenta CS, co
oznaczaloby, ze mozna byloby zastosowac rownanie 7).

Trzecia mozliwos¢, jesli a < 1, to AS—CSS <1, co oznacza, ze spoteczne oszczed-
nos$ci SS sg wieksze od nadwyzki konsumenta CS.

Jezeli elastycznos$¢ popytu jest stata dla danego popytu, woéwczas mozemy

przyjac, ze:
Q=r° (16)

gdzie:

e — elastyczno$¢ popytu.

Chcac okresli¢ nadwyzke konsumenta postuzy¢ si¢ mozna nastepujagcym row-
naniem (wzrost nadwyzki konsumenta jest zwigzany z QO z uwzglednieniem P):

1
ACS = | pedp = —— (P — P! 17
JhPdp=—— (P =R (17)

Aby okresli¢ relacj¢ pomigdzy zmiang wartosci nadwyzki konsumenta a es-
tymacja spotecznych oszczednosci w przypadku statej elastyczno$ci popytu nale-
zy rownanie (17) i rownanie (15) przedstawié, jako funkcje ceny i elastycznos$ci
popytu, a nastepnie podzieli¢ przez rbwnanie SS = (P_—P)Q,. Otrzymamy wow-
czas:

ACS P71
SS  (e+D(P.-1

gdzie:

P = % — stosunek cen przed i po innowacji.

Z rownan (16)—(18) wynika, ze wielko$¢ odchylenia AS—CSS zalezy nie tylko
od stopnia elastycznosci prostej popytu, ale takze od P..

Jak dowodzi R. Fogel, nawet przy bardzo nieelastycznej krzywej popytu
dla frachtu i przewozow pasazerskich (e = —0,4), obliczenia oparte na zatozeniu,
ze elastyczno$¢ jest rowna 0, moze oznaczac, ze ASS zmieni si¢ nawet 0 46%"°.

(18)

5 R. Fogel, Notes on the Social Saving Controversy, ,JJournal of Economic History” 1979,
vol. XXXIX,no 1,s. 11-12.
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Narys. 66 autor przedstawit zaleznosci %q w stosunku do stopnia elastyczno-
$ci popytu i zmian cen. Autor postuzyt si¢ réznymi stopniami elastycznosci popy-
tu na tle elastycznosci e = —1,381 oszacowanej dla wydatkow na transport przez
W.G. Hoffmanna. Stopien elastycznosci popytu na wydatki transportowe w przy-
padku Niemiec zmieniat si¢ znacznie w latach 1850-1913, podobnie, jak suma
wydatkéw przeznaczonych przez gospodarstwa domowe na ten rodzaj zakupow.
Jak zauwaza W. Hoffmann, w potowie XIX w. $rednio jedna osoba wydawata 40
pf (w cenach z 1913 r.), na transport, wydatki wzrastaty bardzo szybko iw 1913 r.
wyniosty 18 marek na osobe. Wykorzystujac powyzsze formuly oraz obliczone
spoteczne oszczednos$ci sektora kolejowego autor obliczyt uzyskana nadwyzke
konsumenta.

Jak powyzej wskazano, w przypadku Niemiec wskaznik elastycznosci popy-
tu wyniost (-1,38), co oznacza, ze popyt na ustugi transportowe byt stosunkowo
elastyczny. Z drugiej strony spadek cen frachtu nowej (koleje) i dotychczasowej
technologii nie byt znaczny i dla obu alternatyw wyniost pomigdzy 1,5-1,7.

Cs/ss

- -05
-
=t = -0,6
- - ‘1‘38

0,0

1.5 2 3 4 5 6 7 & 9
Stosunek cen przed innowacja do cen po innowacji

Rys. 66. Stosunek zmiany nadwyzki konsumenta do spolecznych oszczg¢dnosci w zaleznosci
od stopnia elastycznosci popytu i spadku cen

Zrédto: opracowanie wlasne, stopnien elastycznosci popytu dla transportu w przypadku Nie-

miec na podstawie: W.G. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahrhun-
derts, Berlin 1965, s. 135. Pozostate stopnie elastycznosci przyjete przez autora.
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Stosujac powyzsze formuly i stopien elastyczno$ci popytu spoteczne
oszczednosci sektora kolejowego z uwzglednieniem nadwyzki konsumenta wy-
niosty dla dwoch analizowanych przypadkéw (tab. 30, kolumna 3 i1 4) odpowied-
nio 736,31 mln marek i 760,74 mIn marek. Wykazane oszczedno$ci w stosunku
do poziomu PKB (1909 r.) wyniosty 1,53%/1,58%.

Tabela 30. Spoteczne oszczednoscei sektora kolejowego w Niemczech z uwzglednieniem nadwyzki
konsumenta (1909 r.)

Lp. Opis 1909
! 2 3 4
1 | Spoteczne oszczednosci (% PKB) 2,08 2,32
) Stopa oszczgdnosci z uwzglgdnieniem nadwyzki 153 158
konsumenta (% PKB) ’ )

Zrodto: obliczenia wlasne z wykorzystaniem danych z tab. 29.

Powyzsze obliczenia sg potwierdzeniem zatozenia w hipotezie badawczej
o zdecydowanie mniejszym wptywie kolei na wzrost gospodarczy niz wynikato-
by to z przedstawionej analizy prac dotyczacych roli sektora kolejowego w przy-
padku Niemiec. Zakladajac, ze popyt na przewozy byl stosunkowo elastyczny,
czyli krzywa popytu nie byta sztywna, wowczas nadwyzka konsumenta staje si¢
automatycznie duzo nizsza.

3. RACHUNEK WZROSTU Z WYKORZYSTANIEM
CALKOWITEJ PRODUKTYWNOSCI CZYNNIK(:)W
PRODUKCIJI (TFP), PRODUKCJI (OUTPUT), WSKAZNIKA
INPUT NA PRZYKLADZIE SEKTORA KOLEJOWEGO

Metodologia rachunku wzrostu, jest czestym sposobem oceny skutkow eko-
nomicznych wptywajacych na wzrost gospodarczy. Jak zauwaza N. Crafts rachu-
nek wzrostu moze by¢ rowniez odpowiednig metodologia do oceny skutkdéw roz-
woju kolei na wzrost gospodarczy'®.

Wptyw innowacji na wzrost TFP juz dawno zostal zauwazony. Wzrost ten
odzwierciedla wigksza efektywnos$¢ wykorzystania sity roboczej i kapitatu i jest
napgdzany m.in. innowacjami technologicznymi i nietechnologicznymi — zmia-

1 N. Crafts, The Contribution of New Technology to Economic Growth: Lessons from Eco-
nomic History, ,,Revista de Historia Econdmica. Journal of Iberian and Latin American Economic
History” 2010, vol. 28 (3), s. 409—440.
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nami organizacyjnymi, ulepszonymi praktykami zarzadzania, udoskonalonymi
sposobami produkcji dobr i ustug!”.

Postep techniczny oznacza spadek cen wyjsciowych (output), ktore, jako
»efekt w przod” wptywaja na inne sektory gospodarki. Jednak postep technolo-
giczny w odrdznieniu od pozostatych stop wzrostu catkowitej produktywnosci
czynnikow produkcji, nie wynika ze wzrostu innych czynnikow produkcji takich
jak kapitat i praca. Ponadto wzrost produktywnos$ci, mozna utozsamiac¢ ze wspo-
mniang juz resztg Solowa.

Czysty (ucielesniony) postep techniczny zaobserwowaé mozna w sektorze
kolejowym, analizujgc np. liczb¢ KM (koni mechanicznych) dla budowanych lo-
komotyw.

Warto wspomnie¢, ze w 1835 r. niemiecki przemyst maszynowy nie byt
w stanie wytwarza¢ szyn kolejowych, parowozow, innych dobr inwestycyjnych
niezbednych dla rozbudowy kolei. W tym czasie w Niemczech bylo zaledwie
7 wielkich piecow hutniczych uzywajacych koksu, ulokowanych na Slasku.'s
Wiegcej niz 90% produkceji hutniczej odbywalo sie przy uzyciu wegla drzewne-
g0, z piecami o niskiej wydajnosci. W interesie niemieckiego przemystu i dal-
szej rozbudowy kolei lezato zapewnienie mozliwosci produkcji walcowane;j stali
dla potrzeb produkcji szyn kolejowych, a takze rodzimej produkcji lokomotyw.
Do lat czterdziestych XIX w. Niemcy zmuszone byly importowaé zard6wno szyny
kolejowe, jak i parowozy. W 1838 r. w uzyciu pruskich kolei byto 7 parowozoéw
(w tym: 6 z Anglii, 1 z Belgii), w 1841 r. sposrod 20 parowozéw, 19 bylo z An-
glii, 1 z Belgii. W 1842 r. sposrod 28 lokomotyw 22 pochodzily z zagranicy (w
tym: 12 z Anglii) 6 parowozéw bylo juz produkcji niemieckiej. W 1853 r. pru-
skie koleje uzywaty juz 729 lokomotyw, gtéwnie produkcji niemieckich fabryk,
jak Borsig Berlin (414 sztuk), Wohlert Berlin (34 sztuki), E. Kessler Karlsruhe
(34 sztuki), Hamburg—Magdeburger—Dampfschiffahrt—Comp. Buckau (15 sztuk),
a takze angielskich: R. Stephenson Newcastle (76 sztuk), Sharp & Cp. Manches-
ter (64 sztuki), belgijskich: J. Cockerill/Seraing Soc. Cockerill (46 sztuk), a takze
amerykanskich — W. Norris Philadelphia (11 sztuk). W latach pigc¢dziesiatych
XIX w. lokomotywy niemieckie zdominowaty krajowy rynek parowozow.

W 1909 r. koleje niemieckie dysponowaty 26 612 lokomotywami, 55 923
wagonami pasazerskimi, 557 965 wagonami towarowymi (z wagonami do prze-
wozu przesytek). Oznaczato to, ze na kazde 100 km trakcji kolejowej, srednio
przypadato 46 lokomotyw, 98 wagonow pasazerskich, 958 wagonow towaro-
wych. W tym samym roku niemieckie koleje przewiozty 1 457 min pasazerow
i blisko 519,2 mln Mg towaréow. Dla porownania jeszcze w 1900 r. niemieckie

7 M. Noga, Co decyduje o rozwoju gospodarczym?, [w:] Wzrost gospodarczy a innowacje,
red. J. Koch, Wroctaw 2008.

8 J. Myszczyszyn, Rola koksu i zZelaza w industrializacji swiata, ,,JKultura i Historia” 2009,
nr 16, http://www.kulturaihistoria.umcs.lublin.pl/archives/1476.
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koleje transportowaty: 848 092 min pasazeréw i blisko 359 mln Mg towarow
i przesytek'. W tym czasie (1900-1909 r.) srednio w kazdym roku liczba prze-
wiezionych pasazerow wzrastata w tempie 6,44%, za$ w przypadku przewozow
towarowych 4,83%.

W 1911 r. niemieckie koleje miaty na stanie 31 243 lokomotywy, w tym 324
elektryczne®.

W pierwszych latach budowy niemieckich lokomotyw, parow6z posiadat
moc od 40 do 50 KM. Z powodu wyzszego wolumenu transportu w nastepuja-
cych dekadach moc znacznie wzrastata. W 1870 r. moc lokomotywy wyniosta 336
KM. W kolejnych latach redukowano moc lokomotyw.

Postep techniczny dokonywat si¢ takze w produkc;ji stali, jako materiatu nie-
zbednego do rozbudowy drog zelaznych. Podobnie byto z postgpem w przygotowa-
niu i uzyciu drewna. Jak dodaje R. Fremdling, czesto dla osiggniecia postepu tech-
nicznego uzyskanie wyzszej efektywnosci wigzato si¢ z metoda ,,prob i btedow”.

Obok opisanych przyktadow ucielesnionego postgpu technicznego w nie-
mieckiej gospodarce i kolei dokonywat si¢ nieucielesniony postep techniczny (np.
korzystne zmiany w organizacji pracy).

Niemieckie spotki kolejowe zamierzaty realizowa¢ konsekwentnie swoje
cele, zaktadajac r6znego rodzaju zwiazki. Jednym z problemow spotek byta re-
forma kolei, zgodnie z ustawa z 1838 . 0 wywlaszczeniu pod budowe sieci kole-
jowej, 30-letnia ochrona przed konkurencjg w dziatalnosci danej linii kolejowe;,
a takze panstwowa kontrola w spotkach. W 1846 r. zalozono Verein Deutscher
Eisenbahn — Verwaltungen (Niemiecki Zwiazek Administracji Kolei). Za gtow-
ny cel Zwigzek stawial sobie utatwienie jednolitej definicji srodkow (zasobow),
wyposazenia i standardow w zakresie ustug kolejowych miedzy réznymi admini-
stracjami. Nie osiggni¢to wigkszych sukcesow dotyczacych wysokosci taryf prze-
wozowych. Poszczegblne spotki czgsto stosowaly swoje wlasne taryfy, a konku-
rencja pomiedzy nimi warunkowala obnizanie taryf przewozowych.

W nawigzaniu do powyzszych rozwazan teoretycznych koniecznym kryte-
rium identyfikacji wiodacych sektorow w gospodarce, w tym kolejnictwa jest
postep w produktywnosci. Postep okresla zdolnos¢ sektora do zaoferowania pro-
duktow o nizszych cenach jednostkowych, a tym samym wywotuje np. efekty
wyprzedzajace inne branze.

Czes$¢ wzrostu sektora, ktora nie moze by¢ wywotana wzrostem produkcji
czynnikow, jest zwykle okreslana, jako pozostatos¢ czynnika postepu technolo-
gicznego. Nalezy podkresli¢, ze tylko wowcezas mozemy mowic o postepie tech-
nicznym 1 jego wplywie na rozwdj sektora, jesli spadek cen wyjsciowych nie
wynika ze spadkowego trendu cen wejsciowych (cen czynnikéw produkeji), lecz
ze wzrostu produktywnos$ci w sektorze.

Y Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, Berlin 1911, s. 157.
20 Statistisches Jahrbuch fiir den Preussischen Staat, Berlin 1915, s. 245-246.
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W tym celu znany badacz historii gospodarczej, w tym kolei w USA, A. Fi-
shlow opart swojg analize sektora kolejowego na zaproponowanym przez J. Ken-
dricka pomiarze postepu technicznego z wykorzystaniem indeksu produktywno-
sci czynnikdéw produkcji®.

Podobnie w przypadku analizy niemieckich kolei R. Fremdling okreslit cat-
kowita produkcyjnos¢ czynnikow produkeji w latach 1840-1879%.

Okreslenie indeksu wydajnos$ci czynnikow produkeji TFP jest ilorazem wiel-
kosci indeksu wyjs¢ output i wazonego indeksu wejs¢ input. Jednoczes$nie bar-
dziej nas interesuje wymiar fizyczny, a nie wartosciowy dotyczacy wydajnosci
czynnikéw produkeji. Stad tez A. Fishlow zaproponowal taczony indeks (/ink-
-relative form) obliczony dla okreslonego szeregu czasowego zlozonego z dwdch
fizycznych wymiaréw: przewiezionych towarow wyrazonych w tonokilometrach
(tkm) oraz liczby przewiezionych pasazeréw wyrazonych w pasazerokilometrach
(pkm).

Dla obliczen indeksu output w latach 1840—1913 autor niniejszej pracy wy-
korzystal nastepujaca formule, przyjeta przez A. Fishlowa i R. Fremdlinga:

pkm (Pt + PHI) + tkrm (Tt + Tt+1)
O1 _ 2 2 y
01913 pkm . (Pt + Pt+l) + tka . (Tt + Tt+1)
+ ) + B

(Pt+1 _;PHZ) + tkmm (Tt+l + Tt+2)

2 (19)

X
(PHl _; PHZ) + tkmt+2 (Tt+l _; THZ)

pkm,

+1
X

pkrnr+2

kaI]1 (P1912+Pl913) + tkm, (T1912+Tl913)
912 1913
2

2
e X x100
pkm (P1912+P1913) +tkm (T1912+T19l3)
1913
2

1913
2

gdzie:

P — cena transportu (pf/1 pkm),

T — cena transportu (pf/1 tkm).

0?;13 — indeks output (wyj$¢, produkcji) dla okresu ¢t w poréwnaniu do 1913 r.

Na podstawie rownania (19) zostat okreslony indeks output, przy zatozeniu,
ze dla ostatniego analizowanego roku (1913) indeks wynosi 100. Obliczenie in-
deksu dla output, input i catkowitej produktywnos$ci utatwi pdzniejszg analize

1 wnioskowanie.

2 A. Fishlow, Productivity and technological change in the railroad sector, 1840-1910, ,,Stu-
dies in Income and Wealth” 1966, vol. 30, s. 583—-646.
22 R. Fremdling, op. cit., s. 36-42.
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Indeks output na tle liczby przewozoéw osobowych (mld pkm) i towarowych
(mld tkm) zostat zobrazowany na rys. 67. Wartos¢ wskaznika output dla lat 1840
—1913 zostata wykazana w tab. 37 (aneks).

80 000 T T T r r r r 100
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Rys. 67. Indeks output na tle dynamiki przewozé6w osobowych (pkm) i towarowych (tkm)
dla kolei niemieckich (1840-1913)

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie danych z tab.37.

W poczatkowym stadium rozwoju niemieckich linii kolejowych (1840-1860)
wskaznik output wzrastat stosunkowo szybko — s$rednio o 22% w skali roku.
Mimo to wskaznik w stosunku do 1913 r. (100) wyniost w 1860 r. zaledwie 2,85,
a przewozy kolejowe przekroczyty: 1,6 mld tkm i 1,7 mld pkm.

W kolejnym dwudziestoleciu (1861-1880) analizowany wskaznik wzrastat
srednio 0 9,02% rocznie i w 1880 r. indeks osiggnal wielkos¢ 18,60. Przewozy
wyrazone w tkm wyniosty 13,5 mld; przewozy pasazerskie blisko 6,5 mld pkm.

W dwudziestoleciu (1881-1900) analizowany wskaznik wzrastat §rednio juz
tylko o okoto 5% rocznie i w 1900 r. indeks output osiagnat warto$¢ niemal 53;
przewozy wyrazone w tkm wyniosty 37 mld; natomiast przewozy pasazerskie
blisko 20 mld pkm.

W latach 1901-1913 wskaznik output wzrastat srednio o okoto 5,7% rocznie
iw 1913 r. indeks output osiagnat warto$¢ 100; przewozy wyrazone w tkm wynio-
sty 67,7 mld; przewozy pasazerskie ponad 41 mld pkm.
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Gdyby analizowa¢ okres po nacjonalizacji kolei w Niemczech, czyli
po 1880 r. wskaznik §redniego wzrostu rocznego w latach 1880—1913 wynidsiby
blisko 5,1%.

Roéwnie interesujgca i potwierdzajacg szybki wzrost sektora kolejowego
jest analiza porownawcza kolejowego indeksu output oraz PKB i PKB per ca-
pita, przy zatozeniu, ze poszczeg6lne indeksy przyjmuja 100 dla roku bazowego
(1913). Graficznie zostato to zobrazowane na rys. 68.

50,00
5,00
0,50
0,05 == Cutput (1913=100)
= = PKB (1913=100)
= PKB per capita (1913=100)

1840 1844 1848 1852 1856 1860 1864 1868 1872 1876 1880 1884 1888 1892 1896 1500 1904 1908 1912

Rys. 68. Indeks output na tle indeksu PKB per capita i PKB (1913 = 100) skala logarytmiczna

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych z tab. 37 oraz obliczen whasnych.

Dos$¢ tatwo mozna wysnu¢ wniosek, ze indeks output w latach 1850-1913
wzrastat stosunkowo szybko w poréwnaniu do dwoch pozostatych indeksow cha-
rakteryzujacych sprawnos¢ gospodarki, i tak:

» w dziesigcioleciu 1850—1860 s$rednio indeks output wzrastat o 13,55%,
a w tym czasie indeks PKB notowat $redni wzrost o 2,15%, natomiast PKB per
capita zaledwie o 1,6%;

» w latach 1861-1900 indeks output wzrastat $rednio w tempie 6,35% rocz-
nie, kiedy indeks PKB wzrastat o blisko 2,5%, a PKB per capita o 1,5%;

» w latach 1901-1913, jak wspomniano powyzej indeks output dla sektora kole-
jowego rost srednio o 5,7% w skali roku, PKB o0 2,94%, a PKB per capita 0 1,55%.
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Przytoczona analiza jest pewnym dowodem dla zwolennikéw, ze rzeczywi-
$cie sektor kolejowy mozna uzna¢ za wiodacy w warunkach Niemiec, jeszcze
w latach siedemdziesiatych XIX w. Pdzniejsze tempo wzrostu sektora kolejowego
bylo, poczawszy od lat osiemdziesiagtych XIX w., juz relatywnie niewielkie.

Kolejnym krokiem w probie oszacowania wspotczynnika catkowitej pro-
duktywnosci bylo okreslenie produkcyjnosci sity roboczej i kapitatu. Wyposaze-
nie kapitatowe jest interpretowane jako zasob kapitatu w cenach nabycia, a jego
zmiany stanowig inwestycje netto w cenach biezacych.

Autor postuzyt si¢ zestawieniem kapitatu w cenach z 1913 r. oraz w cenach
biezacych tudziez w cenach zakupu przedstawionych przez W.G. Hoffmanna,
R. Fremdlinga (dla lat 1840—1879) oraz z rocznikow statystycznych Statistisches
Jahrbuch fiir das Deutsche Reich z lat 1880-1916.

Z kolei dane statystyczne dotyczace liczby zatrudnionych w sektorze kolejo-
wym zostaty wykorzystane z obliczen R. Fremdlinga (od 1840 r.) oraz z roczni-
kow statystycznych Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich za lata 1880—
1916%.

Dla obliczenia wktadu pracy w indeks TFP niezbedne bylo oszacowanie licz-
by godzin pracy w trakcie dnia i pomnozenie przez liczbe dni pracy. Te dane
réwniez prezentuje R. Fremdling*.

Jak zauwaza R. Fremdling, nie ma potrzeby, aby dla obliczenia indeksu input
liczy¢ zuzycie posrednie, jak to czynit A. Fishlow?. W celu otrzymania zuzycia
posredniego nalezy od wartosci obrotow (przychodéw catkowitych) w danym
roku odjac¢ znane warto$ci przychodow z pracy oraz wartosci kapitatu.

Ponizej przedstawiono indeks catkowitej produktywnosci, przy zalozeniu,
ze rok 1913 = 100, obliczony zgodnie z formuta:

g100
TFF,,, = 'OO (20)
WwolLy £+ 0K, £+ "Ry &
RO, L, RO, K, FRO,R,
gdzie:

TFP — catkowita produkcyjnos$¢ czynnikow produkeji,

O — indeks output,

L, K, R — naktady odpowiednio: praca, kapital, zuzycie posrednie w okresie
bazowym (1913) i analizowanych latach,

w,, iy, 7, — cena jednostki pracy, kapitalu, zuzycia posredniego dla wejscia
(input),

0 i ¢ — okres bazowy i odpowiedni okres porownywany.

B Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, Berlin 1880—1916.
24 R. Fremdling, op. cit., s. 176.
2 A. Fishlow dla tych potrzeb szacowat zuzycie paliwa, Productivity..., s. 618 i n.
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Po przeksztatceniu wzoru, warto$¢ wejs¢ (input) w cenach dla roku bazowe-
go bedzie miec postaé, jak we wzorze (21).
PO,

’ e2))

TFP, =—— 02t
" WL +i,K, +1,R

Jak wskazuje J. Kendrick, powyzszy zapis jest miarg technologicznych
zmian, gdyz zmiany technologiczne to nic innego, jak to stosunek indeksu ce-
nowego wej$¢ do indeksu wyjsé. W przypadku, kiedy spadaja relatywne ceny
wyj$cia w stosunku do cen wejscia wystepujg zmiany i na odwrot.

Jesli podzielimy powyzsze rownanie przez P O, (pamigtajac, ze PO, = w L, +
i K +rR) otrzymamy:

])00[ th[ + itK[ + ’;Rf
— PIOI — WOLI + iOKl + ’/E)R[
TFE)y = w,L, +i,K, +1,R, PO, (22)
WlLt + i[K[ + ”;R[ POOt

gdzie: licznik jest indeksem wejs$¢ (input), a mianownik indeksem wyjs¢ (out-
put).

Aby obliczy¢ koszt produkcji wyjscia dla roku bazowego (1913) z uwzgled-
nieniem technologii innego ¢ roku (np. 1840) rownanie wyrazamy, jako:
R

L K
C/=P0O,=0 T Sl EE) g & 23
0 oY o (Wo 0 Iy 0 T Ot) (23)

t t

oznacza to, ze hipotetyczny koszt w wartosciach z 1913 r. jest rowny wartos$ci
wyjscia (output) O pomnozonej przez jednostkowe koszty wejscia %, %, % wyra-
zone w cenach w, i, r, 21913 1.

Dzielgc obie strony rownania przez P, i O, otrzymujemy:

i()t _ WOLt + iOKt + ’?)Rt (24)
P[ W[Lt + i[Kt + };Rt

jak tatwo zauwazy¢ posta¢ powyzszg mozemy przeksztatci¢ do:

- =TFF, (25)
0

9 |Su

Stgd wskaznik catkowitej produktywnos$ci czynnikoéw produkcji jest niczym
innym, jak stosunkiem rzeczywistej ceny produkcji w roku bazowym (1913)
do ceny, ktora wystepowata przy braku zmiany wspotczynnika technologicznego.

P, = F,, jesli macierz wspotczynnikow technicznych, L/O, K/O i R/O, pozo-
staje stata,
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P, > Fj, jesli technologia w poprzedzajacym okresie ¢ jest lepsza,

P < P,, jesli technologia w okresie poprzedzajacym ¢ jest gorsza.

W celu oceny ustugi stymulatora postgpu konieczny jest pomiar cen wyjscio-
wych, ktére spadly w stosunku do cen naktadow. Jest to typowe, ze oprdcz spa-
dajacych cen wyjsciowych nastepuje poprawa jakosci oferowanych produktow
(ustug).

Wyniki obliczen dla indeksu TFP, output i input dla kolei w Niemieckiego
Zwiazku Celnego i Niemiec autor przedstawit na rys. 69.

Z rysunku jednoznacznie wynika, ze w analizowanym okresie wzrasta cat-
kowita produkcyjnos¢, przy znacznym spadku cen frachtu kolejowego, na co juz
autor zwracal uwage. Zazwyczaj tempo wzrostu TFP jest okreslane jako postep
technologiczny, ktoérego nie jesteSmy w stanie wyjasni¢ jedynie wzrostem czynni-
kéw produkeji. Tempo wzrostu catkowitej produktywnosci czynnikow produkcji
(W) jest r6znicg migdzy stopg wzrostu produkcji (W) i stopa wzrostu wejs¢
(VVInp)’ gdZie: WTFP - WO o VVInp.

Dzieki powyzszemu rownaniu jesteSmy w stanie okresli¢, w jakim stopniu
(procencie) stopa wzrostu produktywnosci zostala wywolana w wyniku postepu
technicznego.

W poczatkowej fazie budowy kolei w Niemieckim Zwigzku Celnym i Niem-
czech w latach 1840-1879 $rednio 21% wzrostu catkowitej produktywnosci moz-
na przypisa¢ postepowi technicznemu. Jak dodaje R. Fremdling w latach 1849—
1873 wskaznik ten wynosit nawet okoto 36%?. Z kolei wedtug obliczen wiasnych
autora, w latach 1874-1880 wskaznik wzrostu TFP wynosi okoto 8,9%, a poste-
powi technicznemu mozna przypisa¢ okoto 26,6% calkowitego TFP. W latach
1881-1913 $redni roczny wskaznik wzrostu TFP obnizy? sie do 1,7%.

Dla przyktadu, w produkcji wegla w Zaglebiu Ruhry w latach 1882—1874
Carl-Ludwig Holtfrerich przypisat okoto 19% postgpowi technicznemu®’. W pro-
dukcji przedzy (1820-1913) Giinter Kirchhain oszacowat udzial postepu tech-
nicznego na 57%7%.

Spadek cen frachtu na przewozy kolejowe przy jednoczesnym wzroscie przy-
chodow z tytutu §wiadczonych ustug byt wyrazem dokonujacych si¢ innowacji
w analizowanym sektorze.

% R. Fremdling, op. cit., s. 41.

27 C. L. Holtfrerich, Quantitative Wirtschaftsgeschichte des Ruhrkohlenbergbaus im 19. Jahr-
hundert. Eine Fiihrungssektoranalyse, Dortmund 1973, s. 110.

2 @G. Kirchhain, Das Wachstum der deutschen Baumwollidustrie im 19. Jahrhundert. Eine
historische Modellstudie zur empirischen Wachstumsforschung, Miinster 1973, s. 205.
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Rys. 69. Indeks catkowitej produkcyjnosci, output i input dla sektora kolejowego w Niemieckim
Zwiazku Celnym i Niemczech (1840-1913, 1913 = 100) skala logarytmiczna.

Zrodto: obliczenia whasne z wykorzystaniem danych: R. Fremdling, Eisenbahnen und deut-
sches Wirtschaftswachstum 1840—1879. Ein Beitrag zur Entwicklungstheorie und zur The-
orie der Infrastruktur, Dortmund 1985; W.G. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen
Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965; Statistisches Jahrbuch fiir das
Deutsche Reich, Berlin 1880—-1916.

Z latwoscig mozna zauwazy¢, ze najszybszy wzrost zanotowat indeks out-
put — z warto$ci blisko 0,03 w 1840 r. do wartosci 100 dla roku bazowego.

W poczatkowym stadium rozwoju niemieckich linii kolejowych (1840—-1860)
wskaznik input wzrastat $rednio o 18,24% w skali roku, zas TFP o 3,85%. W ko-
lejnym dwudziestoleciu (1861-1880) analizowane wskazniki wzrastaly odpo-
wiednio $rednio o 7,6% i 1,41% rocznie; w dwudziestoleciu (1881-1900) o oko-
1o 2,82% 1 2,17%; w latach 1901-1913 wskaznik input wzrastat §rednio o okoto
4,05%, a wskaznik TFP o 1,63%. Gdyby analizowa¢ okres po nacjonalizacji kolei
w Niemczech, czyli po 1880 r., wskaznik $redniego wzrostu rocznego w latach
1880—-1913 wynidstby blisko 5,1% rocznie.

Dla dokonania szczegétowej analizy sektora kolejowego w Niemczech w la-
tach 1840-1913 autor na podstawie wlasnych obliczen prezentuje na rys. 70 oraz
w tab. 38 (aneks) nastepujace wspotczynniki:

188


http://de.wikipedia.org/wiki/Walther_G._Hoffmann

» wspotczynnik kapitatu (K/O),

* intensywnos¢ kapitatu (K/N),

» produktywno$¢ pracy (O/N),

» produktywno$¢ kapitatu (O/K),
gdzie:

K — kapitat zaktadowy (mIn marek z 1913 r.),

N — sita robocza (w tys. 0sob),

O — output (w mln marek z 1913 r.).

Kapitat zaangazowany w koleje obejmuje catg materialng infrastrukture: sie¢
kolejowa, konstrukcje podziemne i naziemne (mosty, wiadukty, tunele), budynki,
a takze lokomotywy, park wagonowy itd. Kapital w poczatkach 1840 r. wynosit
blisko 82 mln marek (w cenach statych z 1913 r.), w 1913 1. bylo to niemal 23
mld marek.
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Rys. 70. Wspoétczynnik kapitatu, intensywno$¢ kapitatu, produktywnosé pracy, produktywnosé
kapitatu — koleje niemieckie (w cenach z 1913 r.)

Zrodto: obliczenia whasne.
Od poczatkéw rozwoju kolei w Niemczech zatrudnienie w tym sektorze

wzrosto z 1,6 tys. 0sob w 1840 r. do 85,6 tys. oséb w 1860, co oznaczalo $red-
ni wzrost roczny o ponad 18%. W 1864 r. liczba zatrudnionych przekroczyta
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101 tys. os6b, a w 1879 r. powigkszyta si¢ do blisko 270 tys. oséb (1,4% ogotu
zatrudnionych), a $rednie tempo roczne przyrostu zatrudnienia w kolejnictwie
wyniosto 6,89%.

W 1900 r. zatrudnienie przekroczyto 520 tys. osob (blisko 2,1% ogotu zatrud-
nionych), ale $rednie tempo wzrostu liczby zatrudnionych w latach 1881-1900
wyniosto tylko 3,05%.W 1913 r. w kolejnictwie zatrudnienie znalazto prawie 783
tys. 0sob (2,53% ogotu zatrudnionych), a $rednie tempo wzrostu zatrudnienia
w skali roku w latach 1901-1913 wyniosto 3,57%.

W okresie 1835-1913 zmiany poszczegolnych wspdlczynnikéw przedsta-
wialy si¢ nastepujaco:

1) wspotczynnik kapitatu w latach 1840-1879 zmniejszat si¢ w $rednim
rocznym tempie o 4,44%, w latach 1880—-1913 spadek ten byt nizszy i wyniost
rocznie 2,85%. Oczywiscie $§wiadczy to o tym, ze przyrosty kapitatu byly zde-
cydowanie nizsze od przyrostu produkcji sektora. Swiadczyé to moze o wigkszej
wydajno$ci zaangazowanego kapitalu. Jest to w przypadku kolejnictwa pewna
prawidlowos¢, gdyz nalezy zaangazowac znaczny kapital; w przypadku budowy
kolejnych szlakow i wzroscie liczby przewiezionych tkm i pkm na 1 km linii ko-
lejowych wskaznik K/O maleje;

2) wskaznik intensywnosci kapitatu K/N w latach 1840—-1879 malat w $red-
nim rocznym tempie o 1,14%, w latach 1880—1913 spadek ten wyniést w skali
roku 0,08%. Poczatkowo wskaznik przyjmowal wartos¢ 50 i 59. Natomiast po-
czawszy od lat pigecdziesigtych XIX w. nie przekroczyt progu 40, natomiast w po-
czatkach XX w. wskaznik obnizyt si¢ do 30;

3) wskaznik produktywnosci pracy O/N, w latach 1840-1879 wzrastat
w $rednim rocznym tempie o 3,31%, w latach 1880—1913 rocznie o 2,02%. Zakta-
dajac, ze srednio wspodtczynnik produktywno$¢ pracy wynosit w poczatkach lat
czterdziestych XIX w. 0,63, to w 1895 r. przekroczyt wartos¢ 3, w 1910 r. warto$¢
4, aby w 1913 r. zblizy¢ si¢ do 3,5;

4) wskaznik produktywnosci kapitatu O/K, w latach 1840-1879 wzrastat
w $rednim rocznym tempie o 4,45%, w latach 1880—1913 rocznie o 2,85%. W po-
czatkach lat czterdziestych XIX w. produkcja output w stosunku do wartosci zaan-
gazowanego kapitalu wynosita 1,3%, ale juz w 1852 r. wzrosta do poziomu 2,6%,
w 1864 1. osiggneta poziom 5%, a przed 1878 r. wskaznik ten oscylowat wokot
6% i przekroczyt 10% jeszcze w koncu XIX w. W 1913 r. wyniost blisko 15,5%.

Biorac z kolei pod uwage ksztattowanie si¢ kapitatu zaktadowego i produkcji
sektora w mln marek z 1913 r. zauwazymy, ze:

1) —kapitat zaktadowy w latach 1840—-1879, czyli do czasu masowej nacjo-
nalizacji kolei rést w §rednim rocznym tempie 10,41%, po nacjonalizacji, w latach
1880-1913 juz zaledwie o 2,22%, osiggajac wartos¢ w 1913 r. 22,9 mld marek,

2) — produkcja output wzrastata w latach 1840-1879 o 14,46%, a w okresie
1880-1913 w tempie 5,07%, osiagajac w 1913 r. wartos¢ ponad 3,5 mld marek.
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Zauwazalny jest wzrost produkcji w stosunku do wartosci kapitalu zaktado-
wego — mimo spadku cen przewozow kolejowych, co moze $wiadczy¢ o dokonu-
jacym si¢ postepie i wzro$cie wydajnosci zaangazowanych czynnikow produkcji.
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Rys. 71. Output i kapitat zaktadowy dla kolei w Niemczech
(1835-1913, w cenach statych z 1913 1.).
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Zrodlo: obliczenia whasne (output), R. Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaft-
swachstum 1840—1879. Ein Beitrag zur Entwicklungstheorie und zur Theorie der Infrastruktur, Do-

rtmund 1985; Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, Berlin 1871-1916.

Zauwazalna jest takze silna korelacja pomiedzy wartoscig kapitatu zaktado-
wego a poziomem produkcji — wspoétczynnik korelacji » Pearsona wyniost 0,94.
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4. WYKORZYSTANIE MODELOWANIA EKONOMETRYCZNEGO
W OCENIE WPLYWU KOLEI ZELAZNYCH I INNYCH
CZYNNIKOW NA WZROST PKB

Autor, budujac model ekonometryczny dotyczacy oceny wplywu kolei zela-
znych na wzrost gospodarczy, zastosowat klasyfikacje czynnikéw na gospodarcze
(ekonomiczne, makroekonomiczne, instytucjonalne) oraz z otoczenia gospodar-
ki (demograficzne, spoteczne, geograficzne i srodowiskowe, infrastrukturalne).
Postuzono si¢ danymi statystycznymi dotyczacymi PKB oraz PKB per capi-
ta zaczerpnigtymi m.in. z prac Waltera Hoffmanna, Angusa Maddisona, Briana
Mitchella®??. W celu wyeliminowania wzrostu cen przyjeto obie powyzsze miary
w cenach statych z 1913 r. (niemiecka marka). Ponadto obliczono wskaznik wzro-
stu PKB i PKB per capita zaktadajac, ze rokiem bazowym byt 1913 1.

Produkt Krajowy Brutto per capita jest jednym z podstawowych miernikow
wzrostu gospodarczego, stad tez gtdwnym celem w tym rozdziale jest okreslenie
przyczyn jego wzrostu w warunkach XIX w. z uwzglgdnieniem zalozonej hipote-
zy badawczej oraz przyjetych celow szczegotowych. PKB per capita jest zmienna
endogeniczng (objasniang).

Jak argumentowano w poprzednich rozdziatach obok postepu w rolnictwie,
rozwoju przemystu, zmiany struktury gospodarki charakterystyczne dla okresu
XIX w. stato si¢ krzewienie kultury 1 o§wiaty — wzrost liczby ucznidéw i studentow,
rozwdj instytucji, tozsamosci narodowych, tak widoczny w przypadku Niemiec.
Z drugiej strony swobodny przeptyw ludzi, towardw, w polgczeniu z radykalng
poprawa transportu i urzadzen komunikacyjnych, jako zrédel innowacji, wptywat
na zbiezno$¢ gospodarek krajowych. Zauwazalna w warunkach Niemiec jest takze
zmiana polityki handlowej i celnej oraz podkreslana przez wielu ekonomistow i hi-
storykow gospodarczych rola przemystu cigzkiego (w tym: gornictwa i hutnictwa).

James Foreman-Peck podkresla, ze procesowi rozwoju gospodarczego sprzy-
jaly takze: przyjety przez wigkszos¢ panstw standard waluty ztotej, klauzula naj-
wickszego uprzywilejowania w przypadku wymiany handlowej*, rozwoj obok
szlakow kolejowych, zeglugi §rodladowej, transportu morskiego, zastosowanie
wynalazkow np. telegrafu itd. Przyspieszato to szybka dyfuzje rozwoju gospo-
darczego w poszczegolnych krajach europejskich®’. Wymienione czynniki, jak

2 W.G. Hoffmann, op. cit.; A. Maddison, Historical Statistics for the World Economy: 1-2003
AD, www.saisjhu.edu/library/subjectguides/stats.htm [dostep 02.11.2010]; A. Maddison, The World
Economy, Paris 2006; B.R. Mitchel, International Historical Statistics: Europe, 1750-2000, Lon-
don 2003.

3% Dotyczy to oczywiscie okresu wolnej wymiany handlowej w latach sze$¢dziesiatych i sie-
demdziesigtych XIX w. W przypadku Niemiec polityka taka zostata utrzymana do konca lat siedem-
dziesiatych XIX w.

31 J. Foreman-Peck, 4 Model of Later Nineteenth Century European Economic Development,
»Revista de Historia Econdmica” 1995, Second Series, vol. 13(03), s. 441-471.
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dowodzi J. Foreman-Peck sg warunkami wstepnymi dla rozwoju modelowania
w warunkach XIX w.

Wracajac do postepu technologicznego, przyjmuje si¢, ze nowa technologia
moze by¢ zaimplementowana, jezeli w gospodarce dostepne sg zasoby kapitatu.
Stad modele wzrostu powstate w latach piecdziesiatych i szes¢dziesigtych XX w.
pozostawialy centralne miejsce w rozwoju gospodarczym akumulacji kapitatu,
stopie oszczednosci oraz ich wzajemnych zalezno$ciach w okresleniu dtugookre-
sowych Sciezek wzrostu.

J. Foreman-Peck dowodzi, ze akumulacja kapitatu w przypadku Wielkiej
Brytanii zostata wymuszona nie przez sfere produkcji, lecz przez koniecznos$é
rozwoju infrastruktury, w szczegolnosci kolei*?. W warunkach Niemiec, jak anali-
zowano wczesniej, w koncu lat siedemdziesiatych XIX w. inwestycje netto w ko-
leje wyniosty 25,5% ogotu inwestycji, a zaangazowany kapital w kolejnictwie
w tym samym czasie wynosit 11,4% ogotu kapitatu w gospodarce (rys. 64).

Jak stusznie zauwaza J. Foreman-Peck, mimo powstania wielu modeli, za po-
mocy, ktérych istnieje mozliwos¢ testowania czynnikow wpltywajacych na wzrost
i rozwdj gospodarczy, to jednak uzycie takich modeli w warunkach XIX w. jest
czesto ograniczone. Zgodnie z teorig ekonomii trzema najwazniejszymi wyznacz-
nikami $ciezki dlugookresowego wzrostu produkcji sa: sita robocza, kapital, tech-
nologia.

Autor zaproponowat uzycie dwéch modeli ekonometrycznych:

* model poziomu PKB per capita i czynnikdw wptywajacych na wzrost tej
miary,

* model dynamiki PKB per capita i czynnikow wptywajacych.

W zaproponowanych modelach PKB per capita jest zmienng endogeniczng
(objasniang), pozostale sa zmiennymi objas$niajacymi. Wszystkie zmienne wyrazo-
ne w postaci pieni¢znej zostaty wyrazone w cenach statych (z 1913 r.). Uzycie cen
statych pozwolilo wyeliminowac¢ wptyw inflacji (zmian cen) na pomiar okreslonych
zmiennych dla analizowanego szeregu czasowego 1850-1913. Ceny realne obli-
czono korzystajac z indekséw cen (deflatorow), zawartych w pracy Alfreda Jacobsa
i Hansa Richtera: Die Grofshandelspreise in Deutschland von 1792 bis 1934,

Z ponad 140 zmiennych statystycznych opisujacych gospodarke niemiecka
dla szeregu czasowego 1850—1913 zostato przypisanych do wspomnianych grup
czynnikéw, z ktorych autor pozostawit kilka zmiennych objasniajgcych. Wybiera-
jac we wstepnym etapie zmienne objasniajace zmienng endogeniczng autor kiero-
wat si¢ ustaleniami przyjetymi w poprzednich rozdziatach niniejszej pracy, w tym
okresleniem roli sektora kolejowego w generowaniu poziomu PKB per capita.

32 S. Pollard, S., Peaceful Conquest: The Industrialization of Europe 1760—1970, Oxford 1981.
3 A. Jacobs, H. Richter, Die GrofShandelspreise in Deutschland von 1792 bis 1934, Hamburg—
Berlin 1935.
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Oto uzasadnienie poszczegdlnych zmiennych:

¢ dlugos¢ szlakdéw kolejowych (w km) — zmienna ma zwigzek z tematem ni-
niejszej rozprawy, jednoczes$nie traktowana jest jako kapitat (fizyczny) rzeczowy,
w stosunku do ktérego mozna zatozy¢, ze jest wyrazem innowacyjnosci i przykta-
dem dokonujgcego si¢ postgpu technicznego, w warunkach XIX w.3;

 stopa inwestycji — wyrazona w ujgciu pieni¢znym, w cenach statych.
Na poziom inwestycji wptywa (ceteris paribus) wysokos$¢ stopy procentowej.
Zgodnie z zalozeniami ekonomicznymi inwestycje maja zasadniczy wplyw
na rozwoj, rozbudowe¢ i utrzymanie kapitatu rzeczowego. W modelu wzigto
pod uwage poziom inwestycji w stosunku do osiggni¢tego PKB;

» emigracja — jak okreslono w rozdziale III, podstawowa przyczyng proce-
sow emigracyjnych byly wzgledy ekonomiczne. Do lat szes¢dziesiatych XIX w.
niemiecka emigracja byla szczegolnie nasilona w potudniowych krajach (Wir-
tembergia, Badenia, Palatynat). Mate kartfowate gospodarstwa rolne, w tym nie-
wystarczajaca podaz ziemi i kapitatu, sktaniaty do poszukiwania innych, lepszych
warunkow zycia. Ponadto procesy emigracyjne nasilaty si¢ w czasie kryzysow
ekonomicznych. Uznano takze, ze ten czynnik mogt mie¢ wpltyw na pdzniejsze
spowolnienie tempa wzrostu gospodarczego. Mozna zatozy¢, ze emigranci prze-
nosili caty kapitat ludzki, natomiast z reguty pozostawiali kapital rzeczowy, co
bylo mato korzystne dla kraju, ktdry emigranci opuszczali. Zmienng obliczono
jako odsetek w stosunku do liczby zatrudnionych w gospodarce narodowej;

* odsetek ucznidw i studentow w stosunku do liczby zatrudnionych — una-
oczniat rozwoj kapitatu ludzkiego. Burton Weisbrod juz w latach sze$c¢dziesiatych
XX w. pisat w swej pracy, ze wzrostu gospodarczego nie nalezy wigza¢ jedynie
ze zmianami dotyczacymi kapitatu rzeczowego, ale takze zmianami dotyczacy-
mi sity roboczej. Inwestowanie w ludzi umozliwia bowiem wykorzystanie poste-
pu technicznego 1 jego dalszy rozwdj. Inwestowanie w edukacje rozszerza wie-
dze, co prowadzi do wzrostu produktywnosci i dalszego postepu, np. medycyny.
Do wzrostu gospodarczego przyczynia si¢, wiec zarowno inwestowanie w kapitat
fizyczny, jak i w kapital ludzki, do ktorego B. Weisbrod, podobnie jak Theodore
Schultz, zaliczat przede wszystkim zdrowie i szkolnictwo*.Walka z analfabety-
zmem 1 rozw0j szkolnictwa wyzszego, w tym politechnicznego, w Niemczech
byly w ocenie autora waznym czynnikiem determinujagcym budowe nowoczesne-
go spoteczenstwa;

3 M. Mata, J. Love, 4 Reversal in the Historical Role of Tariffs in Economic Growth? The
Cases of Brazil and Portugal, Est. econ., Sdo Paulo 2008, vol. 38, no. 3, s. 461-492.

3 B. Weisbrod, Education and Investment in Human Capital, ,,Journal of Political Economy”
1962, no. 70, s. 106123, cyt.: ,,With a rapid pace of technological change, adaptability (which may
be a noteworthy out- put of additional education) becomes important” [Wraz z szybkim tempem
zmian technologicznych zdolnos$ci adaptacyjne (w kontekscie wartosci dodanej edukcji) nalezy po-
strzegad, jako istotny czynnik]; T. Schultz, Investment in Human Capital, ,,The American Economic
Review” 1961, vol. 51, no. 1.
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* postep w rolnictwie przejawiajacy sie wzrostem wydajnosci pracy, wpro-
wadzeniem maszyn, nawozow mineralnych, nowoczesnego plodozmianu itd.
skutkujacy ,,odptywem” czgsci sity roboczej do innych dziatéw gospodarki naro-
dowej (przemyst, ustugi). Stad uwzgledniono zmienng — odsetek zatrudnionych
w rolnictwie w porownaniu do catkowitej liczby zatrudnionych w gospodarce na-
rodowe;.

Site robocza tworzy tylko czgs¢ ludnosci, a ponadto w warunkach XIX w.
istotnym wyznacznikiem bylo przemieszczanie ludno$ci z pierwszego sektora
gospodarki do sektora przemystowego i sektora ustug. Obok liczby aktywnych
zawodowo sita robocza jest w ujeciu szerszym zwana kapitatem ludzkim. Jak
zauwaza David Begg, wzrost poziomu wyksztalcenia, podnoszenie kwalifikacji,
nabywanie do$wiadczenia pozwalaja zatrudnionym zwigksza¢ produkcje przy da-
nym zasobie kapitatu rzeczowego.

W modelu dynamiki sposrod powyzszych zmiennych uwzgledniono odpo-
wiednio dynamike: przyrostu PKB per capita, dtugos$ci linii kolejowych, inwe-
stycji, zatrudnienia w rolnictwie.

Wykorzystano nastepujaca posta¢ modelu ekonometrycznego:

YPK31850-1913 = IB() + Iletl + ﬁzxtz + ﬂ3xt3 + ﬂ4xt4 + ﬁj)CtS + anxtn te (26)
gdzie:
Y gissoro1s — Poziom PKB per capita Niemiec w latach 1850-1913 (w mar-

kach, w cenach z 1913 1.), lub dynamika PKB per capita®®,

x, — x, — wybrane zmienne objasniajgce charakteryzujgce gospodarke Nie-
miec, opisane pod okreslonym rownaniem,

B,— B, — parametry strukturalne,

¢ — sktadnik losowy.

Konstruujgc posta¢ funkcyjng modelu ekonometrycznego oprocz faktu,
ze najczesciej konstruuje sie¢ modele liniowe oraz zapis funkcyjny, dla ktorego ist-
nieje mozliwo$¢ ekonomicznej interpretacji parametroéw modelu, autor nawigzat
do przedstawionej w pracy funkcji produkcji Cobba-Douglasa.

Wobec faktu, ze funkcja ma posta¢ funkcji potggowej, aby sprowadzi¢ ja
do postaci liniowej stosuje si¢ logarytmowanie stronami. Jesli przyjac, ze uzyto
w modelu dla x zmiennych objasniajacych funkcja przybierze posta¢ og6lng:

Y isso1013 = 1I1,B0 + ﬁllnxﬂ + ﬁQszz + ,B3lnxt3 + ﬁ4lnxt4 + ﬁslnxzs + ﬁnlnxm +e (27)

Po przeksztatceniu parametry strukturalne -8 okreslaja elastycznos¢ PKB
per capita wzgledem zmiennych objasniajacych, ktore oznaczaja wzgledng zmia-

3¢ W zaleznosci od modelu — pierwszy model — model poziomu PKB per capita, drugi — model
dynamiki PKB per capita.
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n¢ wielkosci PKB per capita (w %) spowodowana wzgledng zmiang tylko jed-
nego z wyroznionych czynnikow o 1%, przy ustalonym poziomie pozostalych
czynnikdéw (ceteris paribus).

W modelach ekonometrycznych opartych na szeregach czasowych czgsto
wykorzystuje si¢ zmienne opoéznione o p lub n okreséw. Stad oznaczenie (t-n) —
oznacza opOznienie czasowe, gdzie n oznacza liczbg okresow (lat). Gloéwnym
celem uzycia zmiennych opdéznionych bylo wyeliminowanie endogenicznos$ci
zmiennych objasniajacych.

Po okresleniu specyfikacji modelu i zebraniu informacji statystycznych z za-
ktadanego szeregu czasowego obok doboru zmiennych objasnianych na podsta-
wie wlasnej wiedzy ekonomicznej i ogdlnej analizy statystycznej dokonano oceny
wybranych w pierwszym etapie zmiennych, wykorzystujac statystyke opisowa
zmiennych kandydatek. W tym celu utworzyt macierz X = [th] i wektory y = [y/]
zawierajace dane statystyczne. Obserwacje x, (=12, ...n;j=1,2... k) byty re-
alizacjami potencjalnych zmiennych objasniajacych, a y, — zmiennej objasniane;.
Okreslono zmienno$¢ dla wybranych danych statystycznych. W tym celu obliczo-
no wspoélczynnik zmiennosci, zgodnie z wzorem:

S,

5 (28)

gdzie:
V, — wspotczynnik zmiennosci,

= 13 , . . D
X i szllx T $rednia arytmetyczna j-tej zmiennej objasniajace;j,

1 < _ . e C o
S, =\/ N ,,Z:;(x‘i" —X;)" —odchylenie standardowe j-tej zmiennej objasniajace;.

Zatozono, ze z pierwotnego zbioru zmiennych objasniajacych zostang usu-
nigte zmienne, dla ktorych V, < 0,1%".

Model poziomu PKB per capita

W zastosowanym modelu przedstawiono czynniki majace, w ocenie autora,
wptyw na poziom PKB per capita krajow niemieckich, zrzeszonych w Niemiec-
kim Zwiazku Celnym i Niemczech w latach 1850-1913.

Poziom PKB per capita w latach 1850-1913 w cenach statych (z 1913 r.)
dla gospodarki niemieckiej zostal przedstawiony w rozdziale III (rys. 52, 53).
Szerzej réwniez opisano PKB, PKB per capita, PNN (rozdz. 111, podrozdz. 6).

37 D. Witkowska, Podstawy ekonometrii i teorii prognozowania, Krakow 2005, s. 30 i n.
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Podsumowujac, PKB per capita wyrazony w cenach z 1913 r. wzrést z 312
marek w 1850 r. do 783 marek w 1913 r. Srednioroczny wzrost w tym okresie
wyniost blisko 1,5%. Zauwazalny jest nieréwnomierny wzrost PKB per capita,
do$¢ powolny wzrost w latach pigc¢dziesigtych XIX w. ($rednio 1,2%), bardzo
szybki wzrost w potowie latach siedemdziesiatych XIX w. (nawet o 14,5% rocz-
nie), zakonczony silnym spadkiem w koncu lat siedemdziesigtych XIX w. Trend
spadkowy w koncu lat siedemdziesiatych i poczatku lat osiemdziesigtych XIX
w. ($rednio spadek —2,46% rocznie). Stopniowy wzrost PKB per capita w latach
1883—1913 — $rednio o 1,63% rocznie.

Biorac pod uwagge zatozong hipoteze badawcza oraz cele szczegdlowe autor,
budujac model poziomu PKB per capita, skoncentrowat si¢ na:

* okresleniu wptywu rozwoju kolejnictwa na poziom wzrostu gospodarcze-
g0, biorac pod uwage dtugos¢ linii kolejowych, wyrazong w km. Jak wspomniano
zmienna ta w warunkach XIX w., utozsamiana jest z kapitatem fizycznym;

» zbadaniu wplywu innych zmiennych wptywajacych na poziom PKB per
capita, w tym: poziomu inwestycji, stopnia emigracji, odsetka ucznidéw i studen-
tow, odsetka zatrudnienia w rolnictwie.

W tab. 31zostatly przedstawione miary wymienione powyzej.

Tabela 31. Warto$ci wspolczynnika zmiennosci oraz innych statystyk opisowych
dla analizowanych zmiennych objasniajacych

Zmienna N Srednia | Mediana| Min. | Maks. Sj 14

Dtugo$¢ linii (km) (+—1) 64 | 31721,6 | 34110 | 5443 | 60521 | 17715,1 | 0,56

Poziom inwestycji

(% PKB) (-—1) 64 10,27 10,45 | 1,121 | 16,89 343 0,33

Poziom emigracji

(% zatrudnionych) (--1) 64 0,41 0,37 0,061 1,58 0,33 0,78

Poziom ucznidéw
studentéw 64 30,60 32,44 | 24,482 | 34,60 3,55 0,12
(% zatrudnionych) (z-3)

Poziom zatrudnienia rol-

nictwo (% zatrudnionych) 64 46,41 48,69 | 34,905 | 56,02 6,58 0,14

Zrodto: opracowanie whasne (dotyczy tab. 31-36).

Najmniejsza zmienno$cig (0,12) charakteryzowala si¢ zmienna (% liczby
uczniow i studentdw, jako % zatrudnienia w gospodarce). Mimo niskiej warto$ci
wspotczynnik zmienno$ci przekracza swoja wartoscig zatozong warto$¢ granicz-
ng v, wigc zmienna nie zostata wyeliminowana.
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W kolejnym etapie wyznaczono wspotczynniki korelacji » Pearsona miedzy
rozpatrywanymi zmiennymi obja$niajgcymi, a zmienng objasniang. Jednoczesnie
zatozono, ze wartos$¢ krytyczna korelacji wyznaczona zostata ze wzoru:

~ 0,246 (29)

gdzie:

tj’ v, — Wartos¢ statystyki odczytana z tablic rozktadu 7-Studenta dla poziomu
istotnosci 0,05 i (N — 2) stopni swobody.

Ze zbioru nalezato, zatem usung¢ zmienne, ktére nie sg istotnie skorelowane
ze zmienng endogeniczng zgodnie z zapisem:

| <r* (30)
W tab. 32 przedstawiono wartosci wspotczynnika korelacji » Pearsona

Tabela 32. Wartosci wspotczynnika korelacji  Pearsona pomigdzy zmiennymi objasnianymi
a zmienng endogeniczng

Zmienna objasniajaca Wspélczynrellillzokgoer;ilcazci iqze Zmienng
Dlugosé linii kolejowych (km) (#—1) 0,975
Poziom inwestycji (% PKB) (—1) 0,572
Poziom emigracji (% zatrudnionych) (#—1) —-0,625
Poziom uczniow studentow (% zatrudnionych) (#—3) 0,860
Poziom zatrudnienia rolnictwo (% zatrudnionych) —0,984

Wszystkie zmienne objasniajace okazaty si¢ istotnie skorelowane ze zmienng
objasniang. Najnizszg wartoscig bezwzgledna wspolczynnika korelacji r Pearso-
na cechowata si¢ zmienna poziom inwestycji (% PKB) — (¢—1) — (0,572) oraz
zmienna poziom emigracji (% zatrudnionych) (z—1) — (—0,625). Obie te zmienne
przekroczyly zaktadana granice |0,246|. Zmienna ,.kolejowa”, czyli dtugos¢ linii
(km) (¢—1) charakteryzowala si¢ najwyzszym wspotczynnikiem korelacji » Pear-
sona |0,975].

W kolejnym etapie oszacowano wspotczynniki korelacji » Pearsona pomig-
dzy wszystkimi zmiennymi. Zgodnie z warunkami doboru zmiennych objasniaja-
cych do modelu istotne byto, aby zmienne nie byly silnie skorelowane wzgledem
siebie (tab. 33).
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Wobec otrzymanych wynikow zadecydowano, ze wszystkie zmienne kandy-
datki zostaly zakwalifikowane do estymacji przyjetego modelu.

Tabela 33. Wartosci wspotczynnika korelacji » Pearsona pomigdzy zmiennymi objasnianymi

a zmienng endogeniczng

Poziom
Dhugoéé uczniow .
PKB 1i§ii . .. | emigracji | istuden- Z?tru%m.e
Zmienna per capita mwestycji (% zatrud- tow nia rolnic-
ki (km) | (% PKB) | . two
(marki) -1 nionych) | (% zatrud-
(t1) (1) X (% zatrud-
(1) nionych) nionych)
(3) ’
PKB per capita (marki) 1,000 0,975 0,572 -0,625 0,860 -0,984
Dhugos¢ linii
Kolejowych (km) (1) 0,975 1,000 0,549 -0,558 0,910 -0,972
Poziom inwestycji - B
(% PKB) (-1) 0,572 0,549 1,000 0,372 0,539 0,542
Poziom emigracji B B - N
(% zatrudnionych) (i-1) 0,625 0,558 0,372 1,000 0,450 0,607
Poziom uczniéw
studentow 0,860 0,910 0,539 -0,450 1,000 -0,822
(% zatrudnionych) (-3)
Poziom zatrudnienia
rolnictwo —-0,984 0,972 -0,542 0,607 -0,822 1,000
(% zatrudnionych)

W celu estymacji parametrow strukturalnych powyzszego modelu zostata
uzyta metoda najmniejszych kwadratéw (MNK). Powszechnos$¢ uzycia MNK
spowodowana jest m.in. tym, ze daje estymatory zgodne, nieobciazone i najefek-
tywniejsze, nawet bez zalozenia normalnosci rozktadu rozpatrywanych zmien-
nych*®*. Wykorzystujac regresje wieloraka MNK oszacowano nastgpujace wyniki

(tab. 34).

3 T. Grabinski, S. Wydmus, Szacownie liniowych funkcji trendu metodg najmniejszych kwa-
dratow przy pomocy wzorow uproszczonych, ,,Wiadomosci Statystyczne” 1975, nr 4, s. 20.
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Tabela 34. Wyniki estymacji dla parametréow strukturalnych modelu MNK (1850-1913)

. Btad
Zmienna B standardowy B Statystyka ¢ p
Wyraz wolny 7,071 0,520694 13,5793 0,000000
(In) Dhugos¢ linii (km) (#-1) 0,1388 0,038131 3,64076 0,000581
. .
gf)l )P oziom inwestycji (% PKB) 0,0149 0,011441 1,30766 0,196148
(In) Poziom emigracji B B
(% zatrudnionych) (--1) 0,0256 0,009555 2,67895 0,009594
(In) Poziom uczniéw studentow
(% zatrudnionych) (--3) 0,3761 0,177632 2,11726 0,038537
(In) Poz1om zatrudnienia rolnictwo -0.9200 0.099538 924297 0,000000
(% zatrudnionych)

Dla powyzszego etapu modelowania wspotczynnik determinacji R? wyniost
98,11% a jego warto$¢ skorygowana 97,94%. Oznacza, ze zostalo objasniono
97,94% zmienno$ci zmiennej objasniane;.

Stad tez wspotczynnik zbieznosci ¢? wyniost — 1,89%, a jego warto$¢ skory-
gowana — 2,06%.

Sredni btad standardowy estymacji S, wyniost 0, 04196 czyli (S? =0,00734)
0,73%, co oznacza, ze $rednie wartosci zmiennej objasnianej generowane przez
model roznity si¢ od jej warto$ci empirycznych srednio o okoto 0,73%.

Kolejnym etapem weryfikacji modelu byto sprawdzenie statystycznej istot-
nos$ci ocen parametrow strukturalnych. Zaktadajac, ze sktadnik losowy modelu
ma wielowymiarowy rozktad normalny, postawiono hipoteze zerowa H, : o, = 0,
wobec hipotezy alternatywnej H, : o, # 0. Hipoteza zerowa zaktadata, ze parametr
a. nieistotnie rézni si¢ od zera, a jej odrzucenie oznaczalo przyjecie hipotezy
alternatywnej H,, gloszacej, ze wartos¢ parametru istotnie rozni sig od zera (czyli
zmienna X wywiera istotny wplyw na zmienng objasniang).

Test istotno$ci pozwalajacy na weryfikacje hipotezy H : o, = 0 oparty byt
na rozktadzie statystyki z-Studenta. Parametry wartosci statystyki ¢ (tzw. t empi-
rycznego) podane sa w tab. 34. Statystyka #-Studenta dla 62 stopni swobody i 0.05
poziomu istotnosci przybiera wartos¢ krytyczng ¢ = 1,999.

Dla czterech parametrow spetniona jest nierdbwnosc¢ [t| >t

Dla zmiennej — poziom inwestycji (% PKB) (#-1) statystyka [t| <t , wigc
zmienna okazata si¢ nieistotna. Wspotczynnik DW dla reszt wynosi 1,31. Na rys.
72 zobrazowano przebieg reszt surowych.
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Surowe reszty

Surowe reszty vs. (In) PKB per capita
Surowe reszty = -,1169 + ,01853 * (In) PKB per capita
Korelacja:r= ,13614

0,12
010 } o o
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0,04 | o 0 | © % |
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(In) PKB per capita 0,95 Prz.Ufn.

Rys. 72. Reszty surowe dla zmiennej endogenicznej przy poziomie ufnosci 0,95

Zrédto: opracowanie whasne (dotyczy rys.72-77).
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T A S R e N R | e .

Reszty

== (In) PKB per capita(L)
= Przewidyw. (In) PKB per capita(L) ]
< Reszty (R)
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-0,10

Rys. 73. Rzeczywisty i estymowany przebieg (In) PKB per capita z uwzglgdnieniem reszt surowych

Oszacowane wartosci strukturalne pozwalajg zapisa¢ funkcje nY,, . . ) 0.
jako:

Y, s gs0.01s = In7,0004 + 0,1447InRL,, — 0,0257InEM,,, + 0,3751InST,, - 0,9076In4G
1t (13,43)  (3,79) (2,68) 2,1) 9,1)
R*=0,9811 Skor. R=0,9794 DW=131 S, =0,042

gdzie:

Y imissotos — Poziom PKB per capita Niemiec w latach 1850-1913 w mar-
kach,

RL ,— dtugosc linii kolejowych (km) (#-1),

EM, —poziom emigracji (jako % zatrudnionych) (#-1),

ST, —poziom uczniéw i studentow (jako % zatrudnionych) (#-3),

AG —poziom zatrudnienia w rolnictwie jako (% zatrudnionych),

In — logarytm naturalny.
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Oceny parametrow strukturalnych (przy zatozeniu ceteris paribus) prowadza
do nastepujacych wnioskow:

a) wzrost dhugosci szlakoéw kolejowych wyrazonych w km o 1% wplywat
na wzrost poziomu PBK per capita Niemiec o okoto 0,14%,

b) wzrost poziomu emigracji, wyrazonej, jako procent w stosunku do ogoél-
nej liczby o0sob zatrudnionych o 1% wptywat na spadek PKB per capita o blisko
0,026%,

c) wzrost odsetka uczniow i studentéw w stosunku do liczby zatrudnionych
w gospodarce o 1% wywotywat wzrost PKB per capita o blisko 0,38%,

d) spadek odsetka pracujacych w rolnictwie w stosunku do catkowitej liczby
zatrudnionych o 1% wptywat na wzrost PKB per capita o blisko 0,91%,

Sposrod czterech istotnych zmiennych objasniajacych wzrost dwoch (dhu-
gos$¢ linii kolejowych i odsetek uczniow i studentow w stosunku do liczby pracu-
jacych) wptywat pozytywnie na wzrost PKB per capita.

Dwie zmienne — poziom emigracji i odsetek zatrudnienia w rolnictwie wpty-
wal odwrotnie proporcjonalnie na wzrost PKB per capita, z zatozeniem, ze ogra-
niczenie liczby pracujacych w rolnictwie byto na ogdét zjawiskiem pozytywnym
dla gospodarki. Po wprowadzeniu zmiennej binarnej U _ (przyjmuje warto$¢ 1
dla lat: 1872—1874%, dla pozostatych wynosi 0) posta¢ modelu:

Y1550 1015 = 1177178 + 0,2005InRL, , — 0,0250InEM, | — 0,9182In4G + 0,0693U_

It (17,62)  (14,36) (3,06) (1,21) (5,16)

R*=0,986 Skor. R*=0,9848 DW=1,54 §_ =0,036

¥ QOkres naptywu kontrybucji wojennej.
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Rzeczywisty i estymowany przebieg PKB per capita na tle obserwowanych
reszt zamieszczono na rys. 74.
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Rys. 74. Rzeczywisty i estymowany przebieg (In) PKB per capita z uwzglednieniem zmiennej
binarnej i reszt

Podsumowujac powyzsze obliczenia, z wiaczeniem zmiennej binarnej, nale-
zy zauwazyc¢, ze istotnymi czynnikami majacymi wptyw na objasnienie zmiennej
endogenicznej PKB per capita (tozsame ze wzrostem gospodarczym Niemiec)
w okresie 1850-1913 byly:

1. Dlugos¢ szlakow kolejowych wyrazonych w km — wzrost o 1% wptywat
na wzrost PKB per capita w wymiarze okoto 0,14% (przy uwzglednieniu zmien-
nej binarnej 0,2%). Jak wspominano, zmienna ta z jednej strony utozsamiala kapi-
tat rzeczowy, innowacje, a takze postep techniczny w tym sektorze. Warto w tym
miejscu dokona¢ analizy, w jakim tempie przyrastala dlugosc¢ linii kolejowych.
W tym celu zostaty wyodrebnione dwa okresy:

a) lata 1850-1879, czyli okres, w ktérym szybko rozbudowywano sie¢ kolejo-
wa, przed okresem nacjonalizacji, czesto z zaangazowaniem prywatnych kapitatow.
To okres, dla ktorego m.in. R. Fremdling wysnut wnioski o okresleniu kolei, jako
kluczowego sektora wzrostu, majacego wplyw na inne sektory, poprzez efekty ekono-
miczne: ,,w przod” i ,,w tyl” (Vorwdrtskopplungseffekte, Riickwdrtskopplungseffekte).
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W latach 1850—-1879 $rednie tempo przyrostu szlakow kolejowych wynosito
okoto 6,1% w skali roku. W tym samym czasie poziom PKB per capita wzrastat
srednio o 1,99%. Hipotetycznie oznaczatoby, ze (ceteris paribus) przyrost kapita-
hu fizycznego, w postaci linii kolejowych o 6,1% wptywalby na wzrost PKB per
capita o blisko 0,85%. Wynik taki jest potwierdzeniem, ze sektor kolejowy miat
szczegollnie duzy wptyw na wzrost gospodarczy w tym okresie, co uzasadnia jego
range jako sektora wzrostu;

b) po okresie nacjonalizacji kolei w Niemczech, i dalszym spadku taryf prze-
wozowych, czesto w ostrej rywalizacji z transportem wodnym, tempo przyro-
stu nowych szlakow kolejowych w latach 1880-1913 wyniosto juz tylko 1,83%,
w tym czasie PKB per capita przyrastal w tempie — 1,69% rocznie. Hipotetycz-
nie $rednio notowany wzrost tempa budéw nowych linii kolejowych wplywat
na wzrost juz jedynie o okoto 0,33% poziomu PKB per capita.

Jest to potwierdzenie, ze kolej wptywata pozytywnie na wzrost gospodar-
czy kraju, ale jej wplyw byt szczeg6lnie wysoki do konca lat siedemdziesigtych
XIX w. Woéwcezas byl to jeden z waznych sektorow wzrostowych. Poczawszy
od poczatku lat osiemdziesiagtych XIX w. udziat ten nie byt juz tak wielki, co moze
wynika¢ z faktu, ze transport wodny $rodladowy, a takze przybrzezny ciagle po-
zostawat konkurencyjny (cenowo) wobec transportu kolejowego. Nie nalezy tez
zapominac¢ o rozwoju innych gatezi przemyshu (np. przemyst cigzki, chemiczny,
elektryczny). W przysztosci bowiem wiele powstatych linii kolejowych wobec
braku rentownosci zostanie zlikwidowanych, a rozwijajacy si¢ transport kotowy
bedzie bardziej konkurencyjny,

2. Czynniki demograficzne, w tym analizowany przez autora poziom emi-
gracji. Wzrost emigracji negatywnie wptywat na wzrost poziomu PKB per capi-
ta. Jak wskazano w poprzednich rozdziatach, emigracja w Niemczech okresowo
przybierata na sile, stad zmienng op6zniono o jeden okres czasowy (1 rok). Srednio
wzrost poziomu emigracji o 1% wywolywat spadek PKB per capita o 0,026%
(przy uwzglednieniu zmiennej binarnej o 0,025%). Doda¢ nalezy, ze zmienna ta
wyraznie slabiej oddzialywala na wzrost PKB per capita, w poréwnaniu do po-
zostalych,

3. Znaczenie rozwoju kapitatu ludzkiego, jako odsetka liczby uczniow i stu-
dentdw w stosunku do og6tu zatrudnionych jest potwierdzeniem, ze zmienna ta
pozytywnie oddziatywata na poziom wzrostu gospodarczego wyrazonego, jako
PKB per capita. Zmienna zostata opdzniona o 3 lata. Dla przyktadu, w latach
1880—-1890 sredni przyrost roczny liczby uczniéw i studentow wynosit 0,83%,
a przyrost PKB per capita 2,43%. Hipotetycznie oznaczaloby, ceteris pari-
bus, ze czynnik ten wptywat srednio na wzrost PKB per capita w tym okresie
0 0,32%".

40 Po wprowadzeniu zmiennej binarnej zmienna okazata si¢ nieistotna.
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4. Spadek zatrudnienia w rolnictwie, okazat si¢ istotny i byl ujemnie skorelo-
wany z tempem wzrostu gospodarczego. Jest to jedynie potwierdzeniem, ze wraz
z budowa fundamentéw gospodarki kapitalistycznej, zmniejszato si¢ znaczenie
rolnictwa, zarbwno w tworzeniu PKB, jak i odsetka zatrudnionych w sektorze
gospodarce narodowe;j. Jak autor prezentowal w poprzednich rozdziatach, odptyw
ludnosci z rolnictwa byt w przypadku Niemiec bardzo powolny. W rolnictwie cia-
gle pozostawat znacznych odsetek liczby ogotu zatrudnionych w gospodarce na-
rodowej (szerzej w rozdz. I11).

Zastanawiajaca jest natomiast niska istotnos¢ statystyki ¢ dla poziomu in-
westycji. Odsetek inwestycji w stosunku do PKB w cenach statych i biezacych
lacznie z op6znieniem o jeden okres nie byt istotny dla wyjasnienia zmiennej
endogenicznej. Jest natomiast jasne, ze inwestycje, tak czy inaczej, miaty wptyw
na poziom kapitatu rzeczowego wyrazonego cho¢by w dtugosci linii kolejowych.
Sktonito to autora do przygotowania drugiego modelu ekonometrycznego — mo-
delu z uwzglednieniem dynamiki PKB per capita.

Model dynamiki PKB per capita z uwzglednieniem zmiennej ,,kolejowej”

Do przedstawienia i scharakteryzowania czynnikow majacych wplyw na dy-
namike PKB per capita w krajach cztonkowskich Niemieckiego Zwigzku Celne-
go i Niemczech w latach 1853-1913 wykorzystano opracowany model.

Na rys. 75 zobrazowano dynamik¢ PKB per capita w latach 1850-1913
w cenach statych (1913 r.)*.

Zauwazalne sg duze wahania poziomu zmiennej — najnizsze poziomy (spadki
ponizej 4%) wystgpowaty w latach 1853, 1855, 1861, 1869, 1880, 1891. Naj-
wyzsze tempo przyrostu zmiennej obserwowane jest w latach: 1856, 1860, 1868,
1870, 1872, 1874, 1893, 1903, przekraczajac ponad 6% wzrostu w stosunku
do poprzedniego roku.

Zmienng endogeniczng logarytmowano.

Zmienng endogeniczng: dynamika PKB per capita wyjasniano, wykorzystu-
jac nastepujace zmienne objasniajace:

— dynamike przyrostu dtugosci linii kolejowych,

— stope inwestycji w stosunku do poziomu PKB,

— poziom emigracji (% zatrudnionych),

— odsetek uczniow i studentow (% zatrudnionych),

— dynamike zatrudnionych w rolnictwie (% zatrudnionych).

4 Dynamika PKB oraz PNN na tle poziomu PKB per capita zostata zaprezentowana w III
rozdz. (rys. 53).
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Rys. 75. Dynamika PKB per capita Niemiec 1850-1913, (rok poprzedzajacy = 100)

Uzyskane wyniki sg przedstawione w tab. 35.

Tabela 35. Wyniki estymacji dla parametréw strukturalnych modelu MNK (1853-1913)

Zmienna p quis\':j}rllzard- Statystyka t p
Wyraz wolny 4,546758 0,019353 234,9363 0,000000
Inwestycje (+-3) 0,005701 0,001476 3,8615 0,000290
Dtugos¢ kolei (#-3) 0,004111 0,001726 2,3823 0,020565
Rolnictwo (1) —0,004284 0,004016 —-1,0668 0,290553

Dla powyzszego etapu modelowania wspotczynnik determinacji R? wyniost
jedynie 24,81%, a jego warto$¢ skorygowana 20,84%. Oznacza, ze zostalo obja-
$niono 24,81% zmienno$ci zmiennej objasniane;.
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Posta¢ modelu:
Y nisssrons = €XP(4,546758 +0,005701INW, | + 0,004111RL )
7| (234,93) (3,86) (2,38)
R*=0,2481 Skor. R*=0,2084 S =0,0358 DW=2,23 p <,00095
gdzie:
INW — stopa inwestycji w stosunku do poziomu PKB (#-3),
RL — dynamika przyrostu linii kolejowych (#-3).

Na rys. 76 przedstawiono rzeczywisty i estymowany przebieg dynamiki PKB
per capita.
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Rys. 76. Rzeczywisty i estymowany przebieg dynamiki PKB per capita (1853-1913)
z uwzglednieniem reszt surowych

Opodzniajac zmienng — dynamika odsetek zatrudnienia w rolnictwie zbudo-

wano model z wyzszym wspotczynnikiem R. Wynik estymacji przedstawiono
w tab. 36.

208



Tabela 36. Wyniki estymacji dla parametréow strukturalnych modelu MNK (1853-1913)

Zmienna p Btad standardowy S Statystyka ¢ p
Wyraz wolny 4,519405 0,021235 212,8291 0,000000
Inwestycje (#-3) 0,006908 0,001494 4,6235 0,000023
Dtugos¢ kolei (¢-3) 0,003846 0,001702 2,2602 0,027719
Rolnictwo (#-2) 0,008354 0,003945 2,1174 0,038677
Emigracja (#-2) 0,025210 0,015183 1,6604 0,102432

Posta¢ modelu:

Y, = exp/\(4, 519405 + 0,006908INW,_, + 0,003846RL, , + 0,0083544GR )

PKB1853-1913

It (212,82) (4,62) (2,26) 2,12)

R*=0,3086 Skor.R*=0,259 S =0,0347 DW=2,18 p<,00031
gdzie:

INW — stopa inwestycji w stosunku do poziomu PKB (#-3),

RL — dynamika przyrostu linii kolejowych (z-3),

AGR —odsetek zatrudnionych w rolnictwie (z-2).

Objasniajac dwie pierwsze zmienne potwierdzamy, ze istnieje pozytywny
wplyw inwestycji oraz dynamiki przyrostu dtugosci nowych szlakow kolejowych
w stosunku do dynamiki PKB per capita (wzrost dynamiki inwestycji o 1% wply-
wat na wzrost dynamiki PKB per capita o ponad 0,69%, wzrost dynamiki przy-
rostu dtugosci linii kolejowych o 1% oznaczat wzrost PKB per capita o 0,38%)

W przypadku rolnictwa, procentowy wzrost zatrudnienia w rolnictwie wpty-
walby pozytywnie na dynamike PKB per capita, co jest odmienne w poréwnaniu
do uzyskanych wynikéw modelu poziomu PKB per capita. Probujac wyjasnic to
zjawisko, mozna nawigza¢ do hipotezy Paula Bairocha*’. Hipoteza ta zaklada,
ze w warunkach XIX w. polityka neoprotekcjonizmu (wysokich cet, w tym doty-
czacych artykulow rolnych) okazata sie czynnikiem pozytywnie skorelowanym
Z poziomem wzrostu gospodarczego.

42 P, Bairoch, Free trade and European Economic Development in the 19th Century, ,,Europe-
an Economic Review” 1972, no. 3, s. 211-245; P. Bairoch, European Trade Policy, 1815-1914, [w:]
P. Mathias, S. Pollard (eds.), The Industrial Economies: The Development of Economic and Social
Policies, The Cambridge Economic History of Europe, vol. VIII, Cambridge 1989, s. 1-60.
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Narys. 77 przedstawiono rzeczywisty i estymowany przebieg dynamiki PKB
per capita.
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Rys. 77. Rzeczywisty i estymowany przebieg dynamiki PKB per capita (1853-1913)
z uwzglednieniem reszt surowych

Konczac niniejszy podrozdzial autor pragnie zauwazy¢, ze prezentowane mo-
dele ekonometryczne sa bardzo uproszczone i naleza do modeli jednoréwnanio-
wych. Ze wzgledu na przyjete uproszczenia, modelowanie ekonometryczne jest
tylko dodatkowym uzupetieniem wczes$niejszych rozwazan. Jednoczesnie wyni-
ki otrzymane przy zastosowaniu modelowania ekonometrycznego potwierdzity
wptyw sektora kolejowego i innych czynnikéw na wzrost gospodarczy Niemiec.
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WNIOSKI KONCOWE

Dynamiczny rozwo6j gospodarki Niemiec datuje si¢ od lat pigédziesiatych
XIX w. — w tym czasie szybko wzrastal PKB oraz PKB per capita, jest to takze
okres wzrostu znaczenia transportu, w tym rozbudowy sieci kolejowe;.

W historii gospodarczej dotyczacej XIX w. mocno osadzony jest poglad o roli
transportu kolejowego, jako ,,najwigkszego czynnika produkcyjnosci w historii”,
a zarazem koniecznego czynnika rozwoju przemystu i calej gospodarki. Potwier-
dzaja to liczne prace przywolywane przez autora, tacznie z Waltem Rostowem,
Friedrichem Listem.

Trzeba tez przyzna¢, ze w niemieckiej historii gospodarczej silnie podkre-
$lana jest teoria wiodacych sektorow gospodarki, do ktorych zalicza si¢ rowniez
kolejnictwo. Teoria wzrostu i sektory wiodgce sg silnie eksponowane w pracach
Alberta Hirschmana. Uczony podkresla, ze poszczegdlne sektory charaktery-
zowaly si¢ ,,nierbwnomiernym wzrostem”, a sektory wiodace wptywaly na po-
wstanie i rozwdj innych sektoréw gospodarki. Waznym aspektem pozostaje takze
efekt rozlewania si¢ (Spillovereffekte)®.

W warunkach Niemiec rozwdj sektora kolejowego spehit jeszcze kilka od-
miennych funkcji, w tym:

* czynnika integrujacego rozcztonkowane panstwa niemieckie,

* budowy $wiadomosci i tozsamosci narodu niemieckiego,

» mozliwosci efektywnego funkcjonowania Niemieckiego Zwiazku Celnego,

* potaczenia rozlegltych ziem Krodlestwa Prus, w szczegdlnos$ci rolniczych
prowincji wschodnich z silnie uprzemystowionymi prowincjami zachodnimi, co
wynikato z ksztattu granic,

* waznego elementu budowy pozycji militarne;.

Stad do lat sze$c¢dziesigtych XX w. i rozwoju paradygmatu New Economic
History w zasadzie nikt nie negowal ogromnej roli rozwoju transportu, w tym
kolejnictwa, we wzroscie gospodarczym poszczeg6dlnych panstw.

Zupekie inne postrzeganie znaczenia sektora kolejowego wywarlo dzieto
Roberta Fogla. Na podstawie empirycznego wnioskowania typowego w paradyg-
macie New Economic History, R. Fogel zaproponowat koncepcje¢ spotecznych
oszczgdnosci. Porownujac, w warunkach USA, cen¢ frachtu kolejowego z in-
nymi alternatywnymi mozliwo$ciami transportu oszacowal dodatkowe koszty,
ktore zostatyby poniesione bez istnienia kolei. Oszczednosci w przypadku USA
dla 1890 r. wynosily jedynie 4,7% w stosunku do PKB. W pdzniejszym okresie
obliczono spoteczne oszczednosci w przypadku sektora kolejowego dla wielu kra-
jow $wiata. Obecnie koncepcja social savings jest uzyteczna nie tylko dla badania
wplywu oddziatywania kolei na generowanie PKB, ale takze oceny innowacji.

4 A. Hirschman, Die Strategie der wirtschaftlichen Entwicklung, Stuttgart 1967, s. 94 i n.
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Zaréwno Nicholas Crafts, jak 1 inni wspotczesni badacze wykazuja uzytecznosé
tej metody w badaniu innych efektow dotyczacych zaréwno zmian technologicz-
nych, jak i wzrostu gospodarczego.

Mimo rozwoju kliometrii w USA 1 Wielkiej Brytanii, daje si¢ zauwazy¢ duza
ostrozno$¢ w aplikowaniu metod ekonometrycznych przez pozostatych naukow-
cow europejskich.

W dotychczasowej literaturze dotyczacej gospodarki Niemiec, zalezno$¢
migdzy rozwojem kolei zelaznych 1 wzrostem gospodarczym byta gldwnie
analizowana poprzez obliczenie inwestycji indukowanych w wyniku rozbudowy
kolei w stosunku do innych branz, tacznie z ukazaniem ekonomicznych ,,efektow
w prz6d” i,,efektow w tyl”. Kolej natomiast ukazywana byta jako jeden z kluczo-
wych sektoréw wzrostu*. Zauwazy¢ natomiast nalezy, ze w warunkach Niemiec
rownie szybko rozwijaty si¢ inne sektory gospodarki, np.: przemyst wydobywczy,
wlokienniczy, maszynowy, chemiczny, elektryczny, hutniczy, w tym stalowy.

Niemieccy naukowcy wykazuja, ze zapotrzebowanie na zelazo, wegiel, in-
frastrukture kolejowa wywotane budowsa kolei bylo motorem napedowym nie-
mieckiej rewolucji przemystowej. Jednoczesnie w ocenie autora, paradoksalnie
wysokie koszty frachtu kolejowego przez kilka dziesiatkow lat w XIX w. spra-
wiaty, ze w potnocnych Niemczech, w tym w Berlinie, konkurencyjny np. wegiel
angielski, ciggle byt transportowany z uzyciem drég wodnych, a zboza byty row-
niez transportowane droga wodna.

Ogodlnie rzecz bioragc, rozbudowa linii kolejowych wptywata na wzrost tacz-
nej wydajnosci, dzieki redukcji kosztow transportu, ale proces ten byt powolny
i do konca lat siedemdziesigtych XIX w. do$¢ chimeryczny.

Rozbudowa szlakow kolejowych stymulowata integracj¢ rynkow i przyczy-
niata si¢ do wigkszej mobilnos$ci sity roboczej, a takze sprzyjata powstawaniu
ekonomii skali i sprzyjala rozwojowi wielkich aglomeracji. Gesta sie¢ kolejo-
wa utatwiala eksploatacj¢ zasobow naturalnych i stymulowata wzrost inwestycji,
ale jednoczesnie bywata mato konkurencyjna wobec przewozow wodnych.

Rozbudowa kolei wymagata ogromnych srodkéw finansowych — poczatko-
wo byly to $rodki gléwnie prywatne, za$ od lat siedemdziesiatych XIX w. srodki
panstwowe. W drugiej potowie lat siedemdziesigtych XIX w. inwestycje netto
w kolejnictwie przybraty niespotykany poziom 25,5% poziomu ogdtu inwestycji.
Inwestycje te mogly w innych alternatywnych rodzajach dziatalnosci przyspieszy¢
wzrost gospodarczy kraju, w tym rozwdj osrodkow przemystowych, w czgsciach
wschodnich Rzeszy Niemieckiej, a takze rozwoj sektora ushug.

Przeprowadzona przez autora pracy analiza efektywnosci transportu wodne-
go srodladowego 1 kolejowego potwierdza tezg, ze transport wodny, byt czesto
tansza alternatywng dla przewozu towaré6w masowych, w tym tak waznych surow-
cow jak wegiel 1 zboze. Na stosunkowo niskg efektywnos¢ niemieckiego trans-

4 R. Fremdling, op. cit., T. Pierenkemper, R. Tilly, op. cit., s. 63.
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portu kolejowego wptywaly wysokie stawki frachtu, a takze niejednolita polityka
wzgledem taryf przewozowych. Uklad gléwnych rzek ptynacych w cesarstwie,
lacznie z rozbudowa sieci kanatow pozwalal praktycznie od poczatkéw istnie-
nia kolei do I wojny $wiatowej skutecznie konkurowac z przewozami tadunkow
masowych. Nie sposob nie zauwazy¢, ze mimo zazartej konkurencji pomiedzy
transportem kolejowym a wodnym, kolej uczestniczyla w 80% przewozow. Nie
mozna nie zauwazy¢ roli kolei w masowym transporcie pasazerskim i w aspekcie
dziatan militarnych.

Nalezy dodaé, ze zatozona przez autora pracy hipoteza badawcza, ze spo-
leczne oszczednosci w przypadku sektora kolejowego w Niemczech sg niewy-
sokie zostata potwierdzona, o czym $wiadcza obliczenia w IV rozdziale pracy.
Mianowicie, spoteczne oszczednosci uwzgledniajac jedynie przewozy towarowe
dla 1909 r. wyniosty nieco powyzej 2% poziomu PKB (2,08-2,32). Oszczednosci
te sa jeszcze znacznie nizsze dla zastosowanej koncepcji nadwyzki konsumenta
1 wyniosty 1,53-1,58% PKB.

Obliczenia te w jaki$ sposob uzasadniajg ostroznos¢ niemieckich naukow-
cow do stosowania miary, jaka sg spoleczne oszczednosci w warunkach Niemiec,
pokazujac réwniez, ze rozbudowa sieci kanatdow wodnych, regulacja rzek, trans-
port przybrzezny byl wazna alternatywa przewozow kolejowych.

Zastosowane przez autora w podrozdziale 4.4. modelowanie ekonometrycz-
ne dotyczace poszukiwan istotnych determinant wzrostu gospodarczego Niemiec
potwierdzilo, ze kolej, jako uciele$nienie kapitatu rzeczowego wptywata na po-
ziom i dynamike PKB per capita Niemiec. Jednocze$nie wyniki wskazaty na inne
istotne czynniki wzrostu gospodarczego, jak stopa inwestycji, rozwoj szkolnictwa
i o$wiaty (kapitatu ludzkiego) przejawiajacy si¢ odsetkiem ucznidow i studentow,
a takze negatywne oddziatywanie procesow emigracyjnych.

Wyniki badan potwierdzajg takze, ze istotny wptyw na budowe nowoczesne-
go spoleczenstwa i poziomu dobrobytu miala struktura zatrudnienia w poszcze-
golnych sektorach gospodarki, w tym poziom zatrudnienia w rolnictwie. Poziom
ten niestety byt ciggle wysoki i mimo spadku odsetka zatrudnionych w rolnictwie
stosunku do catkowitej liczby zatrudnionych w ujeciu liczbowym ciagle wzrastatl.
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ANEKS

Tabela 37. Indeks output dla kolei w latach 1840-1913 (1913 = 100)

Liczba przewozéw
Rok Taryfa Taryfa Indeks output
osobowych towarowych (pt/1pkm) (pf/1tkm) (1913 =100)
(mln pkm) (mln tkm)

1 2 3 4 5 6
1840 3 62 16,90 4,40 0,03
1841 8 97 16,30 4,40 0,05
1842 15 145 15,70 4,40 0,08
1843 26 185 15,30 4,70 0,11
1844 33 256 15,50 4,40 0,15
1845 51 309 13,60 4,30 0,20
1846 82 428 12,40 4,10 0,30
1847 160 547 11,20 4,20 0,47
1848 168 615 11,30 4,10 0,51
1849 234 664 10,80 4,30 0,63
1850 303 783 10,10 4,20 0,78
1851 394 865 9,50 4,20 0,94
1852 527 914 9,10 4,50 1,14
1853 621 935 9,60 4,80 1,26
1854 898 1041 8,20 4,50 1,64
1855 1095 1090 8,10 4,50 1,89
1856 1241 1263 8,10 4,50 2,16
1857 1531 1457 7,70 4,50 2,61
1858 1505 1491 7,70 4,40 2,60
1859 1475 1637 7,90 4,20 2,65
1860 1630 1733 7,90 4,40 2,89
1861 1970 1901 7,50 4,30 3,37
1862 2420 2 064 7,10 4,20 3,97
1863 2750 2 360 6,40 4,10 4,54
1864 3150 2571 6,20 4,00 5,11
1865 3 660 2676 6,00 4,10 5,73
1866 3680 3132 6,30 3,60 6,02
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Tabela 37. (cd.)

1 2 3 4 5 6
1867 4380 2978 5,90 4,00 6,69
1868 5040 3213 5,70 3,90 7,55
1869 5330 3534 5,50 3,80 8,08
1870 5300 4373 5,60 3,40 8,61
1871 6 400 5021 5,50 3,60 10,24
1872 8200 5012 5,30 3,80 12,13
1873 9900 5693 4,90 3,70 14,38
1874 10 100 5844 5,10 3,70 14,70
1875 10 400 5994 5,30 3,80 15,12
1876 10 800 6109 5,10 3,80 15,61
1877 11 000 6111 5,00 3,70 15,82
1878 11 100 6153 4,80 3,70 15,94
1879 11 900 6 148 4,60 3,70 16,74
1880 13 500 6479 4,40 3,50 18,62
1881 14300 6782 4,33 3,48 19,66
1882 15 600 7063 4,22 3,46 21,17
1883 16 400 7368 4,19 3,43 22,22
1884 16 800 7689 4,10 3,38 22,86
1885 16 600 7932 4,07 3,34 22,85
1886 17 200 8364 4,08 3,29 23,80
1887 18 700 8 708 3,94 3,27 25,56
1888 20 400 9209 3,90 3,26 27,66
1889 22100 10772 3,88 3,18 30,59
1890 22 500 11224 3,86 3,08 31,36
1891 23 400 11679 3,82 3,05 32,62
1892 23500 11782 3,83 3,01 32,81
1893 24700 12 552 3,79 2,97 34,62
1894 25000 12 810 3,80 2,96 35,12
1895 26 600 13917 3,79 2,92 37,59
1896 28 100 15111 3,79 2,83 40,03
1897 30300 16 192 3,70 2,84 43,08
1898 32700 17 554 3,65 2,88 46,53
1899 35100 18 595 3,57 2,84 49,75
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Tabela 37. (cd.)

1 2 3 4 5 6
1900 37 000 19 999 3,52 2,82 52,74
1901 35400 20 525 3,54 2,81 51,52
1902 36 800 21028 3,52 2,75 53,33
1903 39 600 22 508 3,52 2,71 57,30
1904 41200 23 835 3,53 2,70 59,93
1905 44 600 25632 3,52 2,66 64,75
1906 48300 27732 3,50 2,56 70,12
1907 51300 29 647 3,40 2,42 74,63
1908 49 900 30972 3,52 2,40 74,13
1909 52 800 33 663 3,51 2,36 79,07
1910 56 400 35419 3,53 2,36 84,08
1911 62 000 37 855 3,47 2,35 91,66
1912 66 200 39933 3,42 2,36 97,52
1913 67 700 41210 3,44 2,37 100,00

Zrédto: obliczenia whasne z wykorzystaniem danych zrodlowych: Statistisches Jahrbuch fir
das Deutsche Reich, Berlin 1885-1913; W.G. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen Wirtschaft
seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, Berlin 1965, R. Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirt-
schaftswachstum 1840-1879. Ein Beitrag zur Entwicklungstheorie und zur Theorie der Infrastruk-
tur, Dortmund 1985, s. 17-19.

Tabela 38. Wspoétczynnik kapitatu, intensywnos$¢ kapitatu, produktywnos¢ pracy,
produktywnos¢ kapitatu — koleje niemieckie (w cenach z 1913 1.)

o K K 0 0

(0] N N K

1 2 3 4 5
1840 78,20 49,59 0,63 0,013
1841 61,12 39,54 0,65 0,016
1842 54,16 37,48 0,69 0,018
1843 59,08 42,09 0,71 0,017
1844 60,34 38,30 0,63 0,017
1845 66,85 51,04 0,76 0,015
1846 69,30 59,84 0,86 0,014
1847 51,89 50,86 0,98 0,019
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Tabela 38. (cd.)

1 2 3 4 5
1848 52,84 45,86 0,87 0,019
1849 49,24 47,00 0,95 0,020
1850 41,54 44,09 1,06 0,024
1851 46,36 47,71 1,03 0,022
1852 40,51 42,46 1,05 0,025
1853 36,94 37,26 1,01 0,027
1854 31,66 38,76 1,22 0,032
1855 28,85 37,68 1,31 0,035
1856 26,81 37,17 1,39 0,037
1857 22,20 31,71 1,43 0,045
1858 25,96 34,21 1,32 0,039
1859 26,35 30,96 1,17 0,038
1860 27,08 32,47 1,20 0,037
1861 24,36 32,39 1,33 0,041
1862 22,04 33,16 1,50 0,045
1863 21,26 33,67 1,58 0,047
1864 19,82 34,05 1,72 0,050
1865 18,71 33,55 1,79 0,053
1866 19,65 34,61 1,76 0,051
1867 17,40 31,40 1,80 0,057
1868 16,84 31,48 1,87 0,059
1869 16,95 31,67 1,87 0,059
1870 17,61 33,48 1,90 0,057
1871 15,49 31,60 2,04 0,065
1872 14,54 32,40 2,23 0,069
1873 13,19 28,79 2,18 0,076
1874 13,97 27,70 1,98 0,072
1875 14,83 29,09 1,96 0,067
1876 15,78 31,50 2,00 0,063
1877 16,54 35,43 2,14 0,060
1878 16,78 35,33 2,11 0,060
1879 17,27 37,68 2,18 0,058
1880 16,07 37,39 2,33 0,062
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Tabela 38. (cd.)

1 2 3 4 5
1881 15,59 37,49 2,40 0,064
1882 14,99 37,17 2,48 0,067
1883 14,68 36,53 2,49 0,068
1884 14,53 35,95 2,48 0,069
1885 14,73 35,90 2,44 0,068
1886 14,30 35,94 2,51 0,070
1887 13,44 35,59 2,65 0,074
1888 12,65 35,00 2,77 0,079
1889 11,65 34,14 2,93 0,086
1890 11,58 32,30 2,79 0,086
1891 11,36 31,14 2,74 0,088
1892 11,52 32,26 2,80 0,087
1893 11,13 32,90 2,96 0,090
1894 11,15 32,67 2,93 0,090
1895 10,66 33,00 3,10 0,094
1896 10,20 32,82 3,22 0,098
1897 9,69 31,73 3,27 0,103
1898 9,18 29,80 3,25 0,109
1899 8,76 29,79 3,40 0,114
1900 8,46 29,61 3,50 0,118
1901 8,90 29,94 3,37 0,112
1902 8,81 30,73 3,49 0,114
1903 8,41 30,73 3,65 0,119
1904 8,24 30,28 3,68 0,121
1905 7,80 29,76 3,81 0,128
1906 7,42 28,65 3,86 0,135
1907 7,19 27,57 3,83 0,139
1908 7,50 28,41 3,79 0,133
1909 7,27 29,72 4,09 0,138
1910 7,01 30,07 4,29 0,143
1911 6,59 30,12 4,57 0,152
1912 6,38 29,87 4,68 0,157
1913 6,44 29,26 4,54 0,155

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Tabela 39. Warto$¢ dodana przewozow kolejowych na tle innych rodzajow transportu
w latach 1850-1913 (mln marek, ceny state z 1913 r.)

Wartos¢ dodana
przewozy
Lata . - . transport,
gons | e | s | | i
1 2 3 4 5 6
1850 5 12 5 7 53
1851 13 5 7 60
1852 12 13 5 7 66
1853 14 13 6 7 69
1854 21 15 6 8 82
1855 27 16 7 8 91
1856 26 19 7 9 94
1857 32 22 7 10 107
1858 32 23 7 11 110
1859 31 24 7 11 110
1860 35 26 8 11 120
1861 43 28 8 11 129
1862 53 31 8 11 145
1863 60 35 8 12 157
1864 68 40 9 12 176
1865 80 41 9 13 192
1866 80 52 9 13 204
1867 80 45 10 13 201
1868 95 51 10 13 230
1869 110 55 11 14 252
1870 116 74 11 14 280
1871 116 82 10 14 292
1872 149 82 13 15 336
1873 180 94 13 16 387
1874 183 96 13 17 399
1875 189 99 14 15 412
1876 196 101 14 16 425
1877 200 101 15 18 434
1878 202 102 14 18 440
1879 216 101 16 18 456
1880 245 107 18 21 506
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Tabela 39. (cd.)

1 2 3 4 5 6
1881 260 112 17 22 532
1882 283 117 19 25 573
1883 298 122 21 27 604
1884 305 127 22 30 623
1885 302 130 23 29 629
1886 312 139 25 31 658
1887 340 144 25 34 702
1888 371 153 28 37 761
1889 402 168 30 41 827
1890 409 186 34 47 878
1891 425 195 34 54 922
1892 427 196 31 52 931
1893 449 210 34 53 978
1894 454 213 38 55 1007
1895 483 231 37 60 1073
1896 511 251 45 69 1158
1897 550 270 48 73 1252
1898 594 292 51 83 1356
1899 638 310 54 86 1453
1900 672 333 57 98 1576
1901 643 342 56 105 1595
1902 669 350 57 109 1868
1903 719 373 70 116 1814
1904 749 396 61 118 1839
1905 810 426 71 122 1984
1906 878 460 75 133 2164
1907 932 592 77 145 2410
1908 907 513 79 145 2344
1909 959 558 81 148 2470
1910 1025 589 93 160 2621
1911 1126 630 78 165 2 806
1912 1203 663 103 180 3014
1913 1230 683 108 198 3146

Zrédto: W.G. Hoffmann, Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Mitte des 19. Jahr-
hunderts, Berlin 1965, s 204-204.
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Nej DINAING 1 1Szt

Rys. 75. Dynamika PKB per capita Niemiec 1850-1913, (rok poprzedzajacy = 100).
Rys. 76. Rzeczywisty 1 estymowany przebieg dynamiki PKB per capita (1853 1913)
Z uwzglednieniem 1eSzZt SUTOWYCH
Rys. 77. Rzeczywisty 1 estymowany przebieg dynamiki PKB per capita (1853-1913)
z uwzglednieniem reszt surowych
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OD REDAKCJI

Doktor Janusz Myszczyszyn jest adiunktem w Katedrze Ekonomii Wydzia-
hu Ekonomicznego Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Technologicznego
w Szczecinie. Od 2010 r. jest Kierownikiem Pracowni Mikroekonomii. W roku
2004 obronit prace doktorska pt. Mozliwosci wzrostu efektywnosci ekonomicznej
wybranych firm agrobiznesu w wyniku implementacji ZSI.

W poczatkowym okresie pracy naukowej, obejmujacym lata 1995-1999, au-
tor prowadzit m.in. badania w zakresie bezrobocia ukrytego w rolnictwie chtop-
skim, zmian w strukturze wydatkdéw gospodarstw domowych oraz zastosowania
analizy technicznej i fundamentalnej w przewidywaniu kursow akcji. Praca ma-
gisterska pt. Zastosowanie analizy fundamentalnej w przewidywaniu kursow akcji
(1996) zostata nagrodzona (I1I miejsce) w konkursie na najlepsza prace magister-
ska w Akademii Rolniczej w Szczecinie.

W latach 1998-2012, Janusz Myszczyszyn, aktywnie uczestniczyl, jako cer-
tyfikowany konsultant i kierownik zespotdw wdrozeniowych w implementacji
systemow informatycznych klasy ERP (w tym: Great Plains Dynamics, CDN XL,
CDN OPT!MA, SAP Business One) w blisko trzydziestu firmach regionu. Wyni-
kiem zaangazowania w rozwdj kontaktow z gospodarka byly m.in. opracowania
z zakresu analizy potrzeb i projektéw funkcjonalnych systemoéow ERP. Jego ak-
tywnos¢ naukowa w tym zakresie zaowocowala, obok przygotowania rozprawy
doktorskiej, publikacjami i prezentacjami na konferencjach naukowych zagad-
nien z zakresu wykorzystania narzedzi informatycznych w zarzadzaniu wspotcze-
sng organizacja gospodarczg.

W 2010 r. zostat recenzentem zewne¢trznym w projekcie PITWIN (Portal In-
nowacyjnego Transferu Wiedzy w Nauce) realizowanym przez Wyzsza Szkote
Handlowa w Kielcach. Na swoim koncie ma kilka recenzji artykutéw naukowych
publikowanych w monografiach naukowych. Od 2010 r., jako niezalezny eks-
pert zespolu ds. analizy ekonomiczno-finansowej Komisji Oceniajacej Projekty
w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Zachodniopo-
morskiego na lata 2007—2013 dokonat ocen kilkunastu projektow (w tym kilku
projektow indywidualnych). Uczestniczyt rowniez, jako ekspert w Zespole Eks-
pertdéw Zewngetrznych ds. Analiz Delphi Narodowego Programu Foresight Polska
2020.

Owocem wieloletniej aktywno$ci naukowej Janusza Myszczyszyna sa 53
opracowania naukowe (w tym: 47 artykutéw naukowych, 47 samodzielnych pu-
blikacji, 20 opracowan z zakresu historii gospodarczej), wspotautorstwo pozycji
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dydaktycznej, autorstwo monografii naukowej. Wyniki badan autora zaprezento-
wano na blisko 35 konferencjach naukowych i seminariach. W latach 2005-2010
autor prowadzit indywidualne badania, jako kierownik w ramach grantow we-
wnatrzuczelnianych, m.in.: Badanie oddzialywania systemow informatycznych
klasy ERP na budowe organizacji opartej na procesach, Ocena funkcjonowania
wspolnotowego systemu ekozarzgdzania i audytu EMAS w Polsce w aspekcie idei
ZrOWnoOwWazonego rozwoju.

Autor jest laureatem trzech nagrod Rektora Zachodniopomorskiego Uniwer-
sytetu Technologicznego w Szczecinie. Aktywnie wlacza si¢ w prace organiza-
cyjne Uczelni — w latach 2011-2012 byt czlonkiem Wydziatowej Komisji ds. Ja-
kosci Ksztalcenia, cztonkiem konkursu ,,By¢ przedsiebiorczym”, jest opiekunem
roku na kierunku zarzadzanie.

Doktor Janusz Myszczyszyn prowadzi m.in. zaj¢cia dydaktyczne z: mikro-
ekonomii, makroekonomii, ekonomii, historii mysli ekonomicznej, historii gospo-
darczej, zarzadzania sektorem publicznym, zarzadzania jakos$cia na kierunkach
ekonomia, zarzgdzanie, architektura krajobrazu oraz seminaria licencjackie i ma-
gisterskie na kierunku zarzadzanie, ekonomia. Jest promotorem i recenzentem
kilkunastu prac licencjackich i magisterskich. Aktywnie uczestniczy w promowa-
niu ruchu studenckiego, bedac od 2003 r. inicjatorem i opiekunem (wielokrotnie
nagradzanego) Studenckiego Kota Naukowego ,,Inwestor”. Fascynuje go historia
powszechna, historia gospodarcza, w tym problemy wzrostu i rozwoju gospodar-
czego $wiata. Jest cztonkiem Polskiego Towarzystwa Historii Gospodarcze;.
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