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WSTEP

Uzasadnienie podjetego tematu

Mimo wielu wysitkdw i préb podejmowanych przez tysiaclecia nie udato sie zapew-
ni¢ trwalego, relatywnie wysokiego poziomu wzrostu gospodarczego, ktdry gwaran-
towalby powszechny dobrobyt spolfeczny.

Biorgc pod uwage szacunki dokonane przez Organizacje Wspdtpracy Gospo-
darczej i Rozwoju (OECD), mozna zauwazy¢, ze pomiedzy 1 a 1000 r. srednie roczne
tempo $wiatowej produkgji rosto zaledwie o 0,01%, w latach 1000-1820 o blisko
0,22%, dopiero za$ w okresie 1820-1998 r. 0 2,21% (Cipolla 1980; Pierenkemper 1996,
2009). Pomimo wzrostu produkgcji globalnej jedynie 30 krajéw osiggneto wysoki
poziom rozwoju gospodarczego, podczas gdy ponad 5 mld ludzi wciaz zyje w spote-
czenstwach o gospodarkach na niskim i Srednim poziomie zaawansowania (Rozwdj
polskiej gospodarki 2002).

Stad szczegdlng role w naukowych poszukiwaniach zrodet spolecznego dobrobytu
odgrywa identyfikacja i ocena proceséw gospodarczych i spotecznych zachodzacych
w XIX i na poczatku XX w., ktore wplynety na uksztaltowanie obecnych swiatowych
mocarstw gospodarczych, do ktérych nalezg réwniez Niemcy.

Z pewnoscig zapoczatkowany w XVIII w. w Anglii przewrdt techniczny dat
wyrazny impuls do rozwoju kapitalizmu, przyczyniajac si¢ do niestychanego tempa
przyrostu dobrobytu spotecznego kilku krajow Europy Zachodniej, a pdzniej USA.

Kraje niemieckie, politycznie rozbite w okresie przedindustrialnym, dotkniete
byly pauperyzmem. W koncu XVIII i na poczatku XIX w. stabo rozwinieta gospo-
darka nie potrzebowata wielu rak do pracy, brak stalego zajecia byl powszechny,
a wynagrodzenia tak niskie, ze ci, ktorzy okresowo znajdowali zatrudnienie, a takze
ich rodziny z trudem mogli przezy¢. Zasadniczo gospodarki krajow niemieckich
osiagnely etap startu do samoczynnego rozwoju (ang. take-off) okoto 1850 r., pdz-
niej nastepowal ciggly wzrost produktu globalnego, ktory byt na tyle wysoki, ze juz
w ostatnich dekadach XIX w. Niemcy' dotaczyly do grona mocarstw gospodar-
czych i politycznych?. Niestety, brak wiarygodnych danych statystycznych oraz cze-

1 Autor pracy, uzywajac pojecia ,,Niemcy” (do czasu zjednoczenia w 1871 r.), ma na mysli kraje nie-
mieckie (panstwa niemieckie).

2 Poczawszy od 1850 r., w okresie stuletnim $rednie tempo przyrostu produktu globalnego Niemiec
wynioslo 2,7% w skali roku przy srednim tempie wzrostu liczby ludno$ci 1,0% i wzroscie produktu kra-
jowego per capita 1,7%. W okresie 1870-1913 tempo przyrostu PKB wyniosto nawet 1,8% w skali roku.
Niemcy od polowy XIX w. do lat dziewie¢dziesigtych XX w. pomnozyly swoj produkt krajowy per capita
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sto niepelne (fragmentaryczne) dane dotyczace poziomu produkgji, zatrudnienia czy
rachunkéw narodowych utrudniaja poszukiwanie przyczyn wzrostu gospodarczego
w poczatkowych fazach industrializacji i ograniczajg szerokie stosowanie metod ilo-
sciowych. Niemniej dostrzec nalezy liberalno-instytucjonalne reformy rzadu pru-
skiego, ktore doprowadzily do zmian np. w rolnictwie (zniesienie panszczyzny, pod-
danstwa), a takze wazne inicjatywy polityczno-gospodarcze, np. Niemiecki Zwigzek
Celny (Deutscher Zollverein), ktore w polgczeniu z implementacja dorobku angiel-
skiego przewrotu technicznego przyczynily sie do budowy kapitalizmu.

Okres od zjednoczenia Niemiec (1871 r.) do wybuchu I wojny $§wiatowej byl bez
watpienia kluczowy w budowie innowacyjnej gospodarki, co skutkowalo wzrostem
znaczenia Niemiec na arenie miedzynarodowe;j’.

Budowa nowoczesnej gospodarki Niemiec z pewnoscig nie byla procesem homo-
genicznym i zalezata od wielu determinant (Tilly 1997). Istotnym czynnikiem warun-
kujacym rozwdj gospodarczy byt wzrost kapitatu fizycznego, ktorego symbolem byty
koleje zelazne. Do polowy lat pie¢dziesigtych XX w. kapital fizyczny postrzegano
jako decydujacy czynnik wzrostu, a jego staby rozwoj uznawano za gtéwna bariere
tego wzrostu. Pdzniejsze badania naukowe prowadzity do wyselekcjonowania innych
istotnych czynnikéw wzrostu gospodarczego, w tym m.in. kapitatu ludzkiego i kapi-
talu spolecznego® (Sztaudynger 2005, 2011; Sztaudynger i Zaton 2010).

Nowa teoria wzrostu nawigzujgca do prac Solowa (1956), zapoczatkowana pra-
cami Romera (1986, 1990a, b) i Lucasa (1988), opierala si¢ na podstawowym zalo-
zeniu, ze wielko$¢ produkc;ji jest funkcja kapitalu oraz obecnego poziomu technolo-
gicznego. Postep techniczny nie jest jednak wielkoscig egzogeniczng, jak zaktadano
wczesniej, ale tworzony jest w wyniku duzych nakladéw sektora prywatnego i pan-
stwa oraz determinowany stanem wiedzy, czyli ma charakter endogeniczny.

Czynnikiem newralgicznym dla zapewnienia wzrostu dochodu, zwigzanym z aku-
mulacjg kapitatu ludzkiego, jest proces szeroko rozumianego uczenia si¢ przez dzia-
tanie, obejmujacy: learning-by-doing (nauka przez produkcje, dziatanie), knowledge
spill-over (,,rozlewanie si¢” sie wiedzy i umiejetnosci) i knowledge (wiedza) jako
wypadkowe uczenia si¢ przez dzialanie, procesu rozprzestrzeniania sie kwalifika-
¢ji i umiejetnosci pracownikéw, aktywnosci sektora B&R itd. Romer (1986) wska-

ponad 4-krotnie. Lata 1870-1914 nazywane s3 w niemieckiej historiografii okresem industrializacji
albo czasami wysokiej industrializacji. Wcze$niej (1850-1870) kraje niemieckie osiggnely réwniez
wysokie tempo rozwoju gospodarczego, cho¢ przedmiotem dyskusji byla jego dokladna wysoko$¢.
3 W latach 1870-1923 w Niemczech $rednie roczne tempo wzrostu produktywnosci pracy na jednego
zatrudnionego wzroslo o 1,5%, a biorac pod uwage jedna roboczogodzing — nawet o 2,1%. Z pewno-
$cig obok postepu technicznego warunkowalo to szybszy wzrost gospodarczy.

4 Mozna dodad, ze przez niemal dwa stulecia w klasycznej teorii dostrzegano dwa kluczowe czynniki
wzrostu: kapital i prace.
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zuje nawet, Ze cze$ciej barierg dla rozwoju gospodarczego jest luka w know-how niz
braki na poziomie inwestycji.

Stad uzasadniona jest potrzeba nieustannego poszukiwania odpowiedzi na pyta-
nia o drogi prowadzace do wiekszej konkurencyjnosci gospodarek oraz podnoszenia
standardu Zycia spoteczenstw, przy wykorzystaniu coraz bardziej ztozonych narze-
dzi badawczych, w tym metod ilosciowych. Wazne jest, aby w miare rozwoju metod
badawczych aplikowac je w celu wyjasnienia rzeczywistych czynnikéw startu gospo-
darek do kapitalistycznego rozwoju i §ledzi¢ Zrédta kolejnych etapéw pomnazania
spotecznego dobrobytu’. Niemiecka gospodarka jest w tym zakresie wyjatkowo
dobrym przykladem, tym bardziej, ze zmiany, ktdre $ledzi autor, dokonywaly sie
takze na czesci obecnego terytorium Polski.

Jak juz sygnalizowano, jednym z istotnych problemdéw na etapie wczesnego rozwoju
gospodarczego jest okreslenie roli transportu, w tym jednej z wazniejszych innowacji
technologicznych, jakg byla rozbudowa kolei®. Rozbudowa transportu byta i ciggle jest
waznym elementem rozwoju gospodarczego - z jednej strony transport determinuje
szybki wzrost innych sektoréw gospodarki narodowej, z drugiej szybki rozwdj gospo-
darki wymaga dobrze rozwinietego transportu (Fogel 1962; Rostow 1962; Fishlow 1965).

Zwigzek pomiedzy dlugookresowym rozwojem transportu kolejowego a wzro-
stem gospodarczym Niemiec byl przedmiotem analizy w monografii Vossa (1960).
Autor ten analizowal wiele danych statystycznych, obrazujgc rowniez zdolno$¢ roz-
woju kolejnictwa oraz jego zalezno$¢ od wzrostu gospodarki niemieckiej w okresie
1880-1957. Mimo ogdlnych analiz danych statystycznych dostrzezonych w pracy
Vossa (1960) wyrazny impuls do wykorzystania metod ilosciowych w historii gospo-
darczej nastapil dopiero w kolejnych latach XX w.

Na fali krytyki dotychczasowych metod stosowanych przez historykéw powstat
paradygmat new economic history (NEH), bedacy efektem rewolucji kliometrycznej’.
Badacze zwigzani z tym nurtem, powszechnie zwani kliometrykami, czesto bedacy
z wyksztalcenia ekonomistami, zaczeli wykorzystywac historyczne dane statystyczne,
aby pdzniej poddawac je szczegélowym analizom przy uzyciu metod kwantytatyw-
nych. Gléwnym celem badawczym byto dazenie do weryfikacji utartych twierdzen
i obiegowych prawd obecnych we wczesniejszych pracach®. Przyktadem takiej obie-
gowej prawdy bylo przekonanie, ze koleje zelazne jako nowy srodek komunikacji

5 Zadanie to nie nalezy do tatwych, gdyz wymaga zaréwno duzej wiedzy historycznej i ekonomicznej,
jak i wiedzy z zakresu statystyki i ekonometrii, niezbednej przy stosowaniu metod ilosciowych.

6 Zastosowanie maszyny parowej i korzy$ci ptynace z kolejnictwa byly wyznacznikami drugiego dtu-
gookresowego cyklu N. Kondratiewa (1850-1890), por. Kriiger (2011).

7 Zapoczatkowany w latach piecdziesiatych XX w. przez dwdch mlodych naukowcéw: J. Meyera
i A. Conrada.

8 Szersze rozwazania dotyczace paradygmatu new economic history zawarte sg w rozdziale 1.
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odegraly w XIX w. jedng z wazniejszych rél w rozwoju gospodarczym panstw euro-
pejskich i USA (Fogel 1964).

Stynny badacz historii gospodarczej W. Rostow, analizujac role sektora kolejo-
wego w USA, stwierdzil, ze ,wprowadzenie drég zelaznych bylo historycznie naj-
silniejszym pojedynczym bodzcem dla startéw gospodarek kapitalistycznych. Bylo
to decydujace w przypadku Stanéw Zjednoczonych, Francji, Niemiec, Kanady, Rosji
(...)”°. W zasadzie w latach pie¢dziesigtych XX w. nikt nie podwazat znaczenia kolei
na etapie startu gospodarek do samoczynnego rozwoju. Savage (1959) dowodzit
nawet, ze rola kolei w rozwoju gospodarczym USA jest nie do przecenienia.

Wykorzystujac paradygmat NEH, w tym koncepcje spotecznych oszczednosci,
R. Fogel i pozniej A. Fishlow udowodnili, Ze znaczenie kolei w rozwoju gospodar-
czym USA nie byto az tak wielkie, jak opisywal W. Rostow i jak powszechnie uwa-
zano, co w wielu kregach wywotalo zdumienie.

Praca Fogla (1964) byta impulsem do wykorzystania nowych metod w historii
gospodarczej i ciagle moze inspirowac i pozwala¢ na doskonalenie warsztatu eko-
nomisty'’, w tym zacheca¢ do szerszego wykorzystania metod ilo§ciowych. Wobec
ciagle niewielkiej popularnosci nurtu NEH w Polsce i Europie kontynentalnej bada-
nie przyczyn wczesnego wzrostu gospodarczego Niemiec, w tym roli kolejnictwa,
w ocenie autora jest istotnym problemem naukowym, a zarazem duzym wyzwaniem.

W literaturze niemieckiej obok wspomnianej monografii W. Vossa dostepne
sg liczne publikacje dotyczace znaczenia rozwoju kolei w XIX w., szczegdlnie znana
jest praca Saxa (1918), ale nie brakuje takze wielu innych opracowan, z ktérych
korzystal autor.

Dorobek naukowy dotyczacy wplywu kolei zelaznych na wzrost gospo-
darczy pomnozyly publikacje nowych kliometrykéw: R. Fogla, A. Fishlowa
i G. Hawkego w latach sze$¢dziesiatych i siedemdziesigtych XX w. Waznym etapem
w rozwoju niemieckiej historii gospodarczej byly prace F. Henninga i R. Fremdlinga,
bedace przyktadem wykorzystania metod kwantytatywnych w historii gospodarczej.

Praca Henninga (1973) ukazuje role kolejnictwa w rozwoju przemystu hutni-
czego w Niemczech. Opracowanie Fremdlinga (1985) dotyczy rozwoju kolei zela-
znych w Niemczech od ich powstania do konca lat siedemdziesigtych XIX w., czyli
tuz przed ich masowa nacjonalizacja.

Wezesniejsze publikacje: Hoffmanna (1965) oraz Fogla (1964) i Fishlowa (1965)
ulatwily przygotowanie wnikliwej analizy przez R. Fremdlinga.

9 Cyt.: 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... (Rostow 1990, s. 55).

10 Dotyczy to takze wiaczania do modelowania ekonometrycznego innych czynnikéw wzrostu, np.
wspomnianego kapitalu spotecznego, proceséw migracyjnych, edukacji, nauki itd.
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Fremdling (1985) wykazuje, ze znaczenie kolei w rozwoju niemieckiego przemy-
stu cigzkiego byto wieksze niz w przypadku WIk. Brytanii i USA oraz ze w rozwoju
sieci kolejowej wlasciwie malo istotng role odegraly wzgledy militarne. Unaocznia
takze niewielkg role panstwa w poczatkowej fazie rozbudowy kolei zZelaznych na tere-
nie Niemiec oraz rozwija teorie nierownomiernego rozwoju Hirschmana (1958).
Jednocze$nie Fremdling (1985) probuje udowodnic, ze koleje byly w niemieckiej
rewolucji przemystowej podstawowym sektorem wzrostu. Dalej, krytykujac R. Fogla
jako wspoltworce paradygmatu new economic history i reprezentanta teorii neokla-
sycznej, wyjasnia, ze w procesie industrializacji nie tylko wazne jest odnoszenie si¢
do parametréw ekonomicznych, jak wzrost ekonomiczny, ale takze do modernizacji
i wzrostu produktywnos$ci nowoczesnych sektorow, tacznie z okresleniem ich zna-
czenia. Nawigzuje takze do koncepcji kluczowych sektorow gospodarki i teorii roz-
woju Schumpetera (1964).

W konkluzjach i wnioskach konicowych Fremdling (1985) podkresla role sektora
kolejowego jako podstawowego czynnika wzrostu. Po raz kolejny poprzez falsyfika-
cje tezy R. Fogla uzasadnia, Zze w Niemczech koleje jako innowacja byly przelomowe
dla wzrostu gospodarczego w XIX w.

Ulomnoscig pracy R. Fremdlinga w aspekcie oceny roli sektora kolejowego Rzeszy
Niemieckiej jest analiza znaczenia kolei tylko do 1879 r. Autor ten koncentruje sie
gléwnie na zobrazowaniu skali wplywu kolei zelaznych na inne sektory gospo-
darki, w tym przedstawia wybrane przypadki rozwoju kolejnictwa dotyczace wiel-
kich o$rodkéw przemystowych (Zagltebia Ruhry, Gérnego Slaska, Berlina), pomi-
jajac ogromne zrdznicowanie w rozwoju regionalnym, w tym obszaru na wschod
od Laby. Dos¢ ogoélnie ocenia rozwdj i znaczenie najwiekszego konkurenta dla
kolejnictwa - transportu wodnego $rodladowego, w tym rozbudowy kanatéw, cho¢
w okresie 1870-1913 miala miejsce ostra rywalizacja tych dwdch srodkéw transportu.
W rezultacie rozwoj przemystu i wzrost gospodarczy, ktorych efektem byl wzmozony
popyt na ustugi transportowe, byly czynnikami unaoczniajacymi potrzebe rozwoju
zaréwno kolejnictwa, jak i transportu wodnego $rédladowego (Most 1957).

W literaturze niemieckiej pomija si¢ lub marginalizuje rozwdj transportu wod-
nego $rddladowego i dynamike wzrostu przewozow szlakami wodnymi, cho¢ dyna-
mika ta w schylku XIX w. byla poréwnywalna z dynamika wzrostu transportu kole-
jowego, a w niektérych momentach nawet wigksza (Heubach 1898). Z duzg rezerwa
odnoszono si¢ takze do szacowania spotecznych oszczednosci z kolejnictwa.

Mimo szybkiego rozwoju kliometrii w USA i Wlk. Brytanii nadal jest ona mato
popularna na kontynencie europejskim, rowniez w Niemczech i w Polsce (Dumke
1986; Eddie 1997; Tilly 1997). Warto$¢ i przydatno$¢ weryfikacyjna dorobku nauko-
wego R. Fogla, D. Northa i A. Fishlowa, a takze sukces gospodarczy, jaki osiagnely
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Niemcy, oraz niewielki dorobek naukowy z zakresu NEH w Polsce s3 waznymi prze-
stankami podjecia tego tematu w ramach niniejszej monografii. Ponadto istotnym
argumentem jest, ze w ramach nowego programu badawczego (NEH) nastapilo pola-
czenie historii gospodarczej z teorig ekonomiczng i szerokie wykorzystanie statystyki
i ekonometrii (Godtéw-Legiedz 2017).

W naszym kraju dotychczasowe prace badawcze z zakresu historii gospodar-
czej prowadzone byty z uzyciem tradycyjnych metod, ktére szczegdtowo opisal
choc¢by Kula (1983). Zalozenia paradygmatu NEH, mimo iz opracowane zostaly
metodologicznie juz w polowie lat osiemdziesigtych XX w., s3 nadal malo znane,
tym bardziej trudno doszuka¢ si¢ prac badawczych z tego zakresu (Pomorski 1986).
Chlubnym wyjatkiem wykorzystania metod ilo§ciowych w ramach NEH moga by¢
prace J. Walluscha''.

Jak wynika z przedstawionego stanu badan, praca wypelnia luke w dotychczaso-
wych badaniach w ramach paradygmatu new economic history, zaréwno w Polsce,
jak i Europie. Wzigwszy pod uwage uzyskane przez autora wyniki badan wptywu
kolei na wzrost gospodarczy Niemiec w poprzedniej monografii (Myszczyszyn 2013),
zachodzila wrecz potrzeba, aby w wiekszym stopniu wykaza¢ uzytecznos¢ metod
ilosciowych i zaproponowac bardziej zaawansowang technike obliczeniowa, w tym
uwzgledni¢ uwagi dotyczace ukladu i tresci pracy oraz — co najwazniejsze — w obli-
czeniach wykorzysta¢ szerszy zakres danych dotyczacych wzrostu gospodarczego
Niemiec.

Praca moze zapoczatkowac podjecie dalszych badan naukowych dotyczacych
poszukiwan czynnikéw wzrostu gospodarczego z uzyciem metod ilosciowych i row-
noczesnie da¢ impuls do szerszego rozwoju kliometrii w Polsce, w tym do bardziej
wymiernej wspdlpracy ekonomistéw i historykéw gospodarczych.

Cele i hipotezy badawcze

Gloéwnym celem pracy byta ocena znaczenia rozwoju kolei dla wzrostu gospodar-
czego Rzeszy Niemieckiej z wykorzystaniem rachunku spotecznych oszczednosci
oraz metod ilo$ciowych.
Autor zalozyl realizacje nastepujacych celéw pomocniczych:
1. Przedstawienie i analiza istotnych czynnikéw wplywajacych na wzrost gospo-
darczy Niemiec, szczegolnie po utworzeniu cesarstwa.

11 Wallusch byt inicjatorem powstania Instytutu Kliometrii i Badan nad Transformacja Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu. Niestety, inicjatywa nie okazala si¢ trwata mimo wielu publikacji autora,
o0 czym szerzej w rozdziale 1.
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2. Wykazanie uzytecznosci metod ilo$ciowych, w tym uwzglednienie zmiennej
czasowej t i praktyczne zastosowanie twierdzenia Frischa-Waugha z uogdlnie-
niem Stone'a w badaniach ekonomicznych oraz rachunku regresji wielorakiej
w poszukiwaniu przyczyn wzrostu gospodarczego, z okresleniem znaczenia
innowacji, jaka byta kolej.

3. Ocena aktywnosci panstwa, ktore stawalo si¢ waznym uczestnikiem Zycia gospo-
darczego, w tym inicjatorem rozbudowy kolei.

4. Ocena wplywu przewrotu technicznego na rozwoj gospodarczy Niemiec
ze szczegblnym uwzglednieniem roli transportu, w tym takze transportu wod-
nego $rodladowego.

5. Przeglad i analiza danych statystycznych dotyczacych wzrostu gospodarczego
Niemiec, w tym takze uwzglednienie wartosci skorygowanych produktu naro-
dowego netto (PNN) i postuzenie sie kilkoma seriami danych statystycznych,
co czyni analize ekonometryczng znacznie wartosciowsza.

6. Analiza poréwnawcza efektow liberalnej polityki handlowej prowadzonej
w Niemieckim Zwigzku Celnym i polityki wysokich cet oraz kartelizacji gospo-
darki w aspekcie rozwoju gospodarczego.

7. Popularyzacja NEH w Polsce, mimo ciggle powszechnego zastosowania trady-
cyjnych metod wykorzystywanych w badaniach dziejéw gospodarczych.

Autor sformulowal nastepujace pytania badawcze:

1. Czy analizowana zmienna charakteryzujgca rozwoj kolejnictwa w Niemczech -
towarowe przewozy kolejowe (tkm) oddzialywata na tempo wzrostu gospodar-
czego?

2. Czyzmienna czasowa t byla istotna w §ledzeniu wzrostu gospodarczego Niemiec?

3. Jakie inne zmienne opisujace gospodarke Niemiec odegraly szczegdlna role
w generowaniu PNN (PKB) Niemiec?

4. W jaki sposdb uzasadni¢ relatywnie niewysokie spofeczne oszczednosci z kolej-
nictwa oszacowane wcze$niej przez autora (dla 1909 r.) i czy takie oszczednos$ci
w innym okresie sg rownie niskie?

5. Czy istnialo sprzezenie zwrotne pomiedzy szybkim rozwojem kolejnictwa
a wzrostem gospodarczym i na odwrdt?

Autor sformulowal nastepujace hipotezy badawcze:

H1. Spoteczne oszczednosci z kolejnictwa pod koniec XIX i na poczatku XX w.
w przypadku Niemiec byly relatywnie niewielkie w odniesieniu do poziomu pro-
duktu narodowego, niemniej kolej jako przodujacy sektor pozostawala jednym
zistotnych czynnikéw wplywajacych na tempo wzrostu gospodarczego Niemiec.
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H2. Rozwdj kolei, przejawiajacy si¢ m.in. przyrostem przewozdw towarowych,
oddzialywat stymulujaco na tempo wzrostu gospodarczego Niemiec, bedac
jednocze$nie jednym z wielu czynnikow tego wzrostu.

H3. Rozwdj kolejnictwa wplywal korzystnie na wzrost gospodarczy Niemiec, ale
tez wysokie tempo wzrostu gospodarczego oddzialywalo pozytywnie na roz-
woj kolejnictwa, co wskazuje na sprzezenie zwrotne.

Uzasadnienie hipotez badawczych:

1. Rachunek spolecznych oszczednosci wraz z koncepcja nadwyzki konsumenta
mogg by¢ uzytecznymi miarami w oszacowaniu poziomu oszczednosci z kolej-
nictwa i w poréwnaniu z innymi okresami oraz innymi krajami.

2. Wobec niedoskonalosci miary, jaka sg spoleczne oszczednosci, w identyfika-
¢ji innych czynnikéw wzrostu gospodarczego Niemiec z wlaczeniem roli kolei
zasadne byto uzycie metod ilosciowych'?.

3. Transport kolejowy (w poczatkowej fazie rozwoju tego srodka transportu) nie
byl tani w poréwnaniu z transportem wodnym s$rédladowym, ale byt zdecydo-
wanie tanszy niz przew6z furmankami'®. Kolej byla jedng z wazniejszych inno-
wacji w XIX w. i wraz z dynamicznym rozwojem przemystu umozliwila rozsze-
rzenie rynkow zbytu towardw, przejmujac w ostatnich dekadach XIX w. niemal
80% przewozdw towarowych Rzeszy.

4. Kolej umozliwiala szybszy dostep do informacji, a takze dawata szanse na szybki
transport towardw, ludnosci, wojska. Dzigki rozbudowie nowych szlakéw kole-
jowych rosto zainteresowanie ze strony inwestoréw prywatnych i rzadéw, ocze-
kujacych wzglednie szybkiego zwrotu naktadow inwestycyjnych, co prowadzito
do ozywienia gospodarczego.

5. Rozwoj kolejnictwa umozliwial osiggniecie efektéw ekonomicznych ,w przéd”
i ,w tyl”, co sprzyjato rozwojowi innych galezi przemystu i gwarantowato syste-
matyczny spadek oplat za przewozone towary.

6. W warunkach Niemiec kolej odegrala istotng role w integracji gospodar-
czej panstw niemieckich, co uzasadnia duzg nieche¢ niemieckich naukowcow
do szacowania spolecznych oszczednosci.

7. Polityka taryfowa wielu spolek kolejowych, szczegélnie przed okresem nacjona-
lizacji, byla czesto chwiejna i niejednolita, co przyczyniato sie do wykorzystania
innych alternatywnych (tanszych) rodzajow transportu, a szczegdlnie srodlado-
wych drég wodnych. Pomiedzy tymi dwoma rodzajami transportu w latach sie-

12 Metody ilosciowe postuzyly do weryfikacji hipotezy H2 i H3.
13 Koszt przewozu furmanka wynosil nawet 40 pf/tkm i nie mégt odegra¢ wigkszej roli, poza lokal-
nym otoczeniem.
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demdziesigtych i osiemdziesigtych XIX w. zauwazalna jest zywiotowa rywaliza-
cja, co w rezultacie prowadzito do spadku taryf przewozowych.

Struktura pracy

Realizacja zalozonych celow oraz weryfikacja przyjetych hipotez badawczych wply-
nety na przyjeta strukture pracy.

Praca sklada si¢ ze wstepu, pieciu rozdziatow, zakonczenia i postulatow, zesta-
wienia bibliografii oraz aneksu.

W rozdziale 1 pracy autor opisal i scharakteryzowal paradygmat NEH.
Syntetycznie przestawil zalozenia metodologiczne szkoty klasycznej w ekonomii
oraz bedacych w opozycji do niej szkol niemieckich. Nie pominat sporu metodolo-
gicznego (niem. Methodenstreit) pomiedzy C. Mengerem i G. Schmollerem, ktory
uzmyslawia réznice w pogladach przedstawicieli tych dwdch szkot i wzajemng nie-
che¢ do stosowanych metod w ekonomii.

Nawiazujgc do symbolicznego wyktadu R. Fogla z 1968 r. w Kolonii, autor scha-
rakteryzowal gtéwne zalozenia rewolucji kliometrycznej oraz okreslit kilka zasadni-
czych obszaréw badawczych, bedacych zrodlem zainteresowania kliometrykow. Podat
tez liczne przyklady uzyskanych wynikéw badan nowych historykéw gospodarczych
oraz obecne kierunki rozwoju metod badawczych w ramach paradygmatu NEH.

Na tle $wiatowego dorobku kliometrykéw autor ocenit wykorzystanie metod ilo-
sciowych w rozwoju NEH w Polsce. Wykazal niewielkie zainteresowanie polskich
naukowcow rozwojem kliometrii, a takze staral si¢ uzasadnic¢ przyczyny takiego
stanu i perspektywy na przyszto$c.

W rozdziale 2 autor zaprezentowal wlasng analiz¢ rozwoju transportu lado-
wego (w tym kolejowego) oraz wodnego srodladowego. Poczatkowo dokonat oceny
stanu transportu ladowego i wodnego na obszarze panstw niemieckich, powolujac
sie na liczne dane statystyczne i opracowania, gléwnie niemieckojezyczne. W kolej-
nej czesci zobrazowal rozwoj kolei na obszarze panstw niemieckich i po zjedno-
czeniu Niemiec. Rozwoj kolei zostal ukazany w trzech $cisle okreslonych fazach:
1835-1840 (pierwsze dziesig¢ciolecie od czasu powstania pierwszej linii kolejowej
w Bawarii), 1840-1870 (rozwoj kolejnictwa w panstwach niemieckich), a takze
w latach 1870-1913 (dalsza rozbudowa kolei wraz z ich nacjonalizacja w zjednoczo-
nych juz Niemczech). Wazng cze$cia tego rozdziatu jest pogtebiona analiza rodzacej
sie konkurencji pomiedzy Zegluga $rodladows a transportem kolejowym z uwzgled-
nieniem gltéwnych rzek Niemiec i rozbudowy kanatéw. Zamieszczona zostala tez ana-
liza ksztaltowania sie stawek taryfowych, co w istocie stanowi wprowadzanie do pdz-
niejszych obliczen spotecznych oszczednosci.



14 Wstep

Ostatnia czes$¢ rozdziatu 2 nawigzuje do mocno zakorzenionej w literaturze nie-
mieckojezycznej koncepcji kolei jako przodujacego sektora gospodarki, ukazujac
ekonomiczne efekty ,w przod” i ,w tyl”.

Wywody sg oparte na zebranym materiale faktograficznym ze szczegdlnym
uwzglednieniem literatury niemieckojezycznej, w tym licznych danych statystycz-
nych, zaréwno z XIX w., jak i czaséw wspolczesnych. W rozdziale uzyto wielu tabel
i rysunkow opatrzonych wlasnymi komentarzami i obliczeniami, a takze dofaczono
mapy ukazujace m.in. gléwne szlaki wodnych drog srédladowych oraz rozwdj sieci
kolei zelaznych.

W rozdziale 3 zostaly poddane analizie czynniki wzrostu gospodarczego Niemiec.
Rozdzial ma charakter studium analityczno-badawczego i stanowi zarazem gtowny
trzon dla prowadzonych w rozdziale 5 obliczen z wykorzystaniem metod ilo$cio-
wych. Autor uwzglednit zaréwno uwarunkowania polityczno-ustrojowe, jak i demo-
graficzne i spoleczno-gospodarcze wplywajace na przyrost dochodu narodowego
Niemiec. Ze wzgledu na dos¢ zréznicowang sytuacje polityczng i gospodarczg analiza
siegnela nawet poczatkow XIX w. Na tym tle zostal bardzo szeroko opisany rozwoj
przemystu, dokonujacy sie postep technologiczny oraz zmiany w rolnictwie. Istotng
czescig tego rozdzialu jest analiza znaczenia Niemieckiego Zwigzku Celnego oraz
opis i analiza struktury i polityki handlowej w zakresie wymiany miedzynarodowe;j.

W drugiej czesci rozdzialu dokonano obserwacji struktury zatrudnienia, plac
oraz konsumpcji. Ostatni podrozdzial jest mocno rozbudowany i zawiera bardzo
rozszerzong analize dochodu narodowego Niemiec. Autor wykazal, ze powszechnie
uzywane dane statystyczne dotyczace wzrostu gospodarczego Niemiec (1850-1913)
opierajg si¢ na szacunkach W. Hoffmanna. Obliczenia te pochodzg z lat szes¢dzie-
sigtych XX w. i budza powazne watpliwosci wsrdd niemieckich badaczy. Stad autor,
nawigzujac do najnowszych szacunkéw Burhopa i Wolffa (2005), zaprezentowat sko-
rygowane szeregi czasowe dla PNN oraz propozycje PNN kompromisowego. Analiza
ta umozliwila przygotowanie siedmiu réznych wariantéw dla zmiennej objasnianej
(PNN i PKB) dla skonstruowanego modelu ekonometrycznego.

Rozdzial 4 zawiera obliczenia i wlasng interpretacje danych majace na celu wery-
fikacje zalozonej hipotezy badawczej H1. W tym celu autor dokonal analizy przewo-
26w kolejowych w calym systemie transportowym Niemiec na tle ksztaltowania si¢
wartosci dochodu narodowego, wiaczajac analize struktury zatrudnienia i kapitalu
zaangazowanego w sektorze kolejowym. Obliczono wskazniki capital term, faczng
wydajnos$¢ czynnikéw produkeji (ang. total factor productivity, TEP), a takze oszaco-
wano stopy wzrostu kapitatu zaktadowego kolei w stosunku do PKB. Najistotniejsza
cze$¢ rozdziatu stanowia szacunki spolecznych oszczednosci kolejnictwa dla 1895 r.
i odniesienie ich do wcze$niejszych obliczen autora (Myszczyszyn 2013). Wobec kon-
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trowersji zalozen przyjetych przez R. Fogla autor obliczyl takze spoteczne oszczed-
nosci z kolejnictwa z uwzglednieniem nadwyzki konsumenta i odniést je do weze-
$niejszych obliczen. Rozdzial koniczg obliczenia wlasne autora uwzgledniajace m.in.
indeksy output i input dotyczace kolei.

Rozdzial 5 podobnie jak poprzedni ma charakter empiryczny i ma na celu wery-
fikacje zatozonych hipotez badawczych H2 i H3. Autor zastosowal modelowanie
ekonometryczne, aby okresli¢ czynniki wzrostu gospodarczego Niemiec w latach
1872-1913, ze szczegdlnym uwzglednieniem znaczenia kolejowych przewozéw towa-
rowych (tkm). W pierwszej czesci rozdzialu szczegdtowo opisano przyjete zalozenia
metodologiczne, w tym uzasadniono koniecznos$¢ zastosowania zmiennej czasowej ¢
w badaniach ekonomicznych. Autor nawigzujgc do twierdzenia Frischa-Waugha-
-Stonea, zbudowal wlasne modele ekonometryczne. W celu oszacowania parame-
trow rownania zastosowatl m.in. klasyczna metode najmniejszych kwadratow (MNK)
oraz podwdjng metode najmniejszych kwadratéw (2MNK). Dla modelu jednoréw-
naniowego autor oszacowal parametry rownan dla siedmiu wariantéw, a dla modelu
dwuréwnaniowego dla trzech wariantéw. Obok oszacowania parametréw réwnan
modelow autor wykorzystal analize graficzna, przedstawiajac warto$ci empiryczne
i oszacowane dla zmiennych objasnianych.

Prace koniczg wnioski, w ktorych autor syntetycznie przedstawil uzyskane wyniki
badan, zar6wno odnoszac si¢ do oszacowanych spotecznych oszczednosci z kolejnic-
twa, jak i wykazujgc wklad zmiennej objasniajacej: kolejowych przewozéw towaro-
wych (tkm) na poziom globalnego PNN'* i PKB Maddison. Wykazal réwniez, powo-
tujac sie na uzyskane wyniki badan, sprzezenie zwrotne dla zmiennych PNN i PKB
Maddison oraz kolejowe przewozy towarowe (tkm). W ostatnich fragmentach autor
sformutowal takze kilka zasadniczych postulatow dotyczacych mozliwosci rozwoju
kliometrii w Polsce.

Czescig skladowg pracy jest rowniez aneks. W tabelach autor zaprezentowat obli-
czenia wlasne indeksow output i input oraz wybrane wskazniki dla kolei niemiec-
kich. Na rysunkach, sporzadzonych przez autora na podstawie wtasnych obliczen,
ukazany zostal przebieg rzeczywistych i oszacowanych wartosci wszystkich analizo-
wanych zmiennych objasnianych. Dolgczono réwniez mape obrazujgca stawki ptac
dla pracownikéow dniéwkowych w Rzeszy Niemieckiej (1906 r.).

Bibliografia zostala podzielona na dwie czesci. Pierwsza zawiera wykaz zrodet sta-
tystycznych, druga to wykaz pozostalych opracowan. Wykazy w wigkszosci sg obco-
jezyczne, z przewaga literatury anglojezycznej i niemieckojezycznej. Zawieraja takze
pozycje w jezykach: polskim, hiszpanskim, francuskim.

14 Dla wszystkich szedciu wariantéw PNN.
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Metodyka badan

W celu weryfikacji zalozonej hipotezy badawczej H1 autor wykorzystal rachunek
spolecznych oszczednosci oraz nadwyzki konsumenta.

Koleje zelazne, ich powstanie i rozw6j w XIX w. nalezy traktowac jako istotng
zmiane technologiczng, a takze przyktad kapitalu rzeczowego (fizycznego). W neo-
klasycznym modelu Solowa (1956) wzrost gospodarczy determinowany jest przez
egzogeniczny, okreslony postep technologiczny, natomiast podstawowymi czynni-
kami produkcji sg praca oraz kapital fizyczny. Najczestszym sposobem badania tacz-
nej wysokosci wkladu zmian technologicznych do generowanego wzrostu i rozwoju
gospodarczego jest oszacowanie tzw. reszty Solowa (ang. Solow residual) na pod-
stawie typowej funkeji produkcji Cobba-Douglasa'®. Solow odnotowal znaczny
ogrom resztkowej réznicy stop wzrostu realnego produktu w stosunku do wazo-
nych stop wzrostu nakladow pracy i kapitatu. Ta pozostatos¢ zostata okreslona przez
Abramovitza (1956) jako ,miara naszej niewiedzy”.

Pierwsza empiryczng probe zmierzenia tgcznej wydajnosci czynnikéw produkeji
przygotowal Tinbergen (1942). Niestety, godny uwagi artykul, w ktérym zaprezento-
wal on szacunki TFP dla czterech krajow, w tym USA, zostat zlekcewazony. Pierwsze
szacunki TFP opublikowat Stigler (1947).

Pojecie tacznej wydajnosci czynnikéw produkeji zostalo przedstawione dokladniej
przez Kendricka (1954). TFP jako metoda wykorzystana byta m.in. przez National
Bureau of Economic Research do badan majacych na celu oszacowanie catkowitych
i czgsciowych trendéw dla produktywnosci sektora prywatnego w USA.

Denison (1957) staral sie wyjasni¢ reszte Solowa na dwa sposoby:

- jako wplyw pracy, z podkresleniem roli edukacji, zmian w wieku produkcyjnym,

a takze innych czynnikow, ktore zmienily jako$¢ czynnika pracy;

- probe oszacowania tego wplywu na wzrost innych nakladéw.

Uwzglednienie ograniczonej substytucji miedzy zasobami pracy i kapitatu fizycz-
nego przemawialo na korzy$¢ wyodrebnienia i rozpatrywania w dlugim okresie
zmian w technologii.

Koleje podobnie jak pozostale innowacje wptywaly na trzy czynniki wzrostu pro-
dukcji:

- kapital;
- prace;
- laczng wydajnos$¢ czynnikow produkcji.

15 Y = AK°L"" ¢, gdzie: Y - calkowita produkcja, L - wielko$¢ nakladéw pracy (np. liczba roboczo-
godzin), K - kapital, ¢ — sktadnik losowy, A, a — parametry.
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Reszta Solowa (AA/A), pierwotnie interpretowana jako catkowity wzrost TFP
i przy uzyciu nowych technologii, zostala okre$lona na podstawie nastepujacego

réwnania:
AY\ K
(T) _ Sk A(f) Y 0.1)
Y\ K
G IS
gdzie:

AA/A - reszta Solowa,

Y - calkowita produkgcja,

L - catkowita liczba przepracowanych godzin,
K - ustugi $wiadczone przez zasoby kapitatu,
Sk — przychody z kapitatu.

Niektore z badan na temat wptywu informacji i komunikacji na wzrost gospo-
darczy opieraja si¢ na wyrazeniu (0.1), ktére ma na celu wlaczenie hipotezy endoge-
nicznego charakteru innowacji i zawartych w nim zmian technologicznych. Oliner
i Sichel (2002) na przyklad zastosowali zagregowang wersje rownania (0.1), w kto-
rej wyodrebnili rozne rodzaje kapitatu i rozréznili poszczegélne sktadniki wzrostu
TFP. W rzeczywistosci jest to dolne ograniczenie oszacowanego wplywu zastosowa-
nia nowej technologii. Nie zostalo uwzglednione np. przenikanie (rozlewanie sie)
efektow z danego sektora, w ktorym zastosowano technologie, do reszty gospodarki,
posrednich skutkéw ubocznych, z powodu trudnosci obliczeniowych zaangazowa-
nych czynnikéw produkcji (Oliner i Sichel 2002).

Dla przyktadu w warunkach WIk. Brytanii okreslono wplyw sektora kolejowego
za pomocg poréwnania jednostkowych kosztéw transportu w stosunku do jednost-
kowych kosztéw gléwnych konkurentéw (przewaznie transportu wodnego i zeglugi
przybrzeznej) i wplywu kolei na faczny wzrost brytyjskiego TFP (bez efektow ubocz-
nych), co moze by¢ odpowiednim podejsciem do wzrostu TFP w sektorze kolejowym.

Jesli przyjac, ze koszty produkcji sg stale, wzrost TFP jest rowny tempu nomi-
nalnego spadku cen, wowczas uzy¢ mozna spotecznych oszczednosci mierzonych
w roku bazowym ¢, w poréwnaniu z rokiem poprzedzajacym, wyrazonych jako
cze$¢ dochodow z kolei lub jako udziat w dochodzie narodowym, np. PKB (GDP).
Spoteczne oszczednosci z kolei w proporcji do PKB pomnozone przez wspolczyn-
nik produkgji kolejowej do PKB obrazujg zmiane¢ procentowa w TFP w branzy kole-
jowej. Jak dowodzi Crafts (2003), podejscie, ktore wykorzystuje spoteczne oszczed-
nosci, jest rownowazne z okresleniem TFP, bez uwzglednienia kapitalu z innowacji.
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Jak zakladat R. Fogel, kapital niezbedny do rozwoju kolei réwnat si¢ zyskom nor-
malnym tozsamym z kosztem alternatywnym.

Kendrick i Vaccara (1980) uwazali, ze przed II wojng $wiatowa estymacja produk-
tywnosci ograniczala si¢ do prostych statystyk typu: produkcja koncowa na jednego
zatrudnionego, produkcja w jednostce czasu. Szybko rosta swiadomos¢ koniecznosci
badania produktywnosci i efektywnosci zaréwno dla poszczegolnych sektordw, jak
i calej gospodarki. Noga (2008) dodaje, ze kraje, ktore zanotowaty wiekszy niz prze-
cietny przyrost produkcji, przewaznie tez zwiekszyly poziom zatrudnienia, zaku-
mulowaly wiecej kapitalu, polepszyly jakos¢ sity roboczej i zanotowaly wzrost TFP.

Laczna wydajno$¢ czynnikéw produkeji w gospodarce w stosunku do sektora
kolejowego szacowana jest na podstawie koncepcji spotecznych oszczednosci spo-
pularyzowanej w literaturze kliometrycznej przez Fogla (1964). Istotna jest roznica
w cenach dostarczenia ustug w wyniku zastosowania nowej i starej (dotychczaso-
wej) technologii. Wzrost TFP interpretowany jest jako wskaznik realnego obnizania
kosztow transportu (Crafts 2003).

W rachunku spotecznych oszczednosci okresla sig, jakie koszty spoleczenstwo pono-
sitoby, gdyby nie bylo innowacji przy popycie po innowacji. Stad mozna zapisa¢, ze:

SS=(Cri1-C) Q: (0.2)

gdzie:

C - koszt krancowy (przy zalozeniu, ze koszty sa proporcjonalne do produkc;ji,
koszt kranicowy jest tozsamy z kosztem przecietnym),

Q - catkowita ilo$¢,

t—1 - czas przed innowacja,

t — czas po innowacji.

Zaktladajac, ze rynek jest w pelni konkurencyjny'®, ceny rynkowe mozna potrak-
towac jako miare kosztéw. Zalozenie o konkurencyjnosci rynkow jest celowe, gdyz
dane dotyczace kosztow w przeciwienstwie do cen sg zazwyczaj niedostepne lub bar-
dzo trudne do zdobycia. Nalezy jedynie przypomnie¢, ze w mys$l zatozen mikroeko-
nomicznych w dlugim okresie w warunkach konkurencji doskonalej ceny réwnaja
sie kosztom (firmy osiagaja jedynie zyski normalne). W przypadku transportu kole-
jowego jest to zalozenie bardzo mocne i moze by¢ niespelnione.

Fogel (1964) przyjal takze gorng granice spolecznych oszczednosci, przyjmujac
zalozenie, zZe popyt na transport jest doskonale nieelastyczny (wskaznik elastycz-
nosci prostej popytu wynosi 0). Wedtug Fogla (1964) metodologia spotecznych

16 To typowe zalozenie dla ekonomii klasyczne;.
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oszczednosci polega na obliczaniu oszczednosci w ktérymkolwiek analizowanym
okresie z okresleniem r6znicy miedzy rzeczywistym kosztem (np. frachtu czy prze-
wozu 0s6b) w tym roku a kosztem alternatywnym (np. uzyciem zeglugi $rodlado-
wej do transportu dokladnie tego samego towaru). Tym samym teoretycznie zostaje
wyeliminowana kolej.

Po publikacji badan metodologi¢ Fogla (1962, 1964) jako kontrfaktyczng zasto-
sowano w niektorych krajach do oszacowania wplywu kolei na wzrost gospodarczy.
Autor niniejszej pracy obliczyl spoleczne oszczednosci dla gospodarki Niemiec dla
1895 r. i wykorzystal swoje wczesniejsze obliczenia dla 1909 r. wynikajace z istnienia
frachtu kolejowego. Przy analizie spolecznych oszczednosci uwzgledniono réwniez
stopien elastycznosci prostej popytu (inny niz 0). W tym celu zastosowano koncep-
cje nadwyzki konsumenta'’.

W celu weryfikacji hipotez badawczych H2 i H3 oraz zalozonych celow badaw-
czych obok koncepcji spolecznych oszczednosci, nadwyzki konsumenta, indeksu TFP,
output i input dla kolei autor zastosowal metody ilosciowe.

Zostal zbudowany gléwny arkusz statystyczny w postaci szeregu czasowego
opisujgcego rézne zmienne dla gospodarki Niemiec ze szczegélnym uwzglednie-
niem statystyk dotyczacych kolei i innych srodkéw komunikacji, zmian w struktu-
rze gospodarki i spoleczenstwa oraz dochodu narodowego. Gtéwny arkusz zawieral
w pierwotnej postaci ponad 140 zmiennych statystycznych.

W poczatkowej fazie doboru danych statystycznych wykorzystano analize sku-
pien, w tym wybrano metode¢ aglomeracji. W metodzie aglomeracji przy formowa-
niu skupien wykorzystano odleglos¢ euklidesowsy.

W kolejnym etapie wykorzystano statystyki opisowe, a takze wykresy rozrzutu,
okreslono korelacje r Pearsona za pomoca krzywej regresji oraz sprawdzono korela-
cje pomiedzy samymi zmiennymi objasniajacymi (egzogenicznymi, niezaleznymi),
a takze zmiennymi objasniajacymi (egzogenicznymi, niezaleznymi) a zmiennymi
objasnianymi (endogenicznymi, zaleznymi).

Majac na uwadze, ze autor analizowal ksztaltowanie si¢ zmiennych w czasie,
przy doborze zmiennych objasniajacych dla szeregu czasowego 1872-1913 wyko-
rzystal twierdzenie Frischa-Waugha wraz z uogoélnieniem twierdzenia dokona-
nym przez Stonea. Jedna z analizowanych zmiennych byla zmienna czasowa t. Jest
to zasadnicza réznica w odniesieniu do poprzedniej monografii (Myszczyszyn 2013).

Jak zalecajg Hozer i Zawadzki (1990), koncentrowanie si¢ gtéwnie na badaniach
prawidlowosci w zakresie wspolzaleznosci zjawisk powaznie ogranicza utylitarnos§é
ekonometrii. Czgste jest bowiem zjawisko silnego skorelowania zmiennych objasnia-

17 Szerzej w rozdziale 4.
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jacych, zwlaszcza w przypadku danych w postaci szeregéw czasowych. Zatem auto-
rzy na podstawie wnioskow ptynacych z twierdzenia Frischa-Waugha-Stonea posta-
wili teze o koniecznosci uwzgledniania zmiennej czasowej t w zbiorze zmiennych
objasniajacych przyczynowo-opisowego modelu ekonometrycznego oraz przedsta-
wili kilka przestanek przemawiajacych za jej stosowaniem'®. Ponadto udowodnili,
ze pominiecie zmiennej czasowej t prowadzi na ogo6t do otrzymania obcigzonych
ocen parametrow modeli.

Twierdzenie Frischa-Waugha-Stone’a wskazuje, Ze wprowadzona do réwnania
zmienna t eliminuje trend liniowy ze wszystkich wykorzystanych w réwnaniu proce-
séw (Kufel 2002). Zgodnie z powyzszym twierdzeniem estymacja parametréw linio-
wego réwnania regresji metodg najmniejszych kwadratéw na podstawie odchylen
od trendow liniowych daje takie same rezultaty, jakie otrzymuje si¢ po wprowa-
dzeniu do réwnania zmiennej czasowej t (Frisch i Waugh 1933; Stone 1960; Hozer
i Zawadzki 1990; Hozer 2005).

W celu ilosciowego ujecia zwigzkéw pomiedzy zmiennymi objasniajacymi
a zmiennymi objasnianymi - PNN szacunki W. Hoffmanna, wartosci PNN skory-
gowane, w tym PNN kompromisowy (mln M), PKB Maddison (mln USD), kolejowe
przewozy towarowe (mln tkm) - wykorzystano analize regresji wielorakiej.

Autor nawigzal m.in. do modelu ekonometrycznego uzytego przez Clemensa
i Williamsona (2002), zaimplementowanego rowniez przez Mata i Love (2008), kto-
rzy uzyli m.in. danych dotyczacych dlugosci linii kolejowych jako symbolu kapitalu
rZecZowego.

W pierwszym etapie konstrukcji modelu ekonometrycznego wyeliminowano
zmienne objasniajace zbyt silnie skorelowane miedzy sobg oraz zbyt stabo skorelo-
wane ze zmiennymi objasnianymi. Nastepnie wykorzystujac metode regresji kroko-
wej ,w przod”, oszacowano modele ekonometryczne.

Poczatkowo zbudowano model jednoréwnaniowy, w ktérym zmienng objasniang
byt produkt globalny (PNN - szes¢ szeregéw, PKB Maddison), a kolejowe przewozy
towarowe (mln tkm) byly jedng ze zmiennych objasniajacych.

W kolejnym kroku zbudowano model dwuréwnaniowy, w ktérym zalozono, ze:
1. Zmienngobjasniang w pierwszym réwnaniu byl: PNN (sze$¢ wariantéw) lub PKB

Rzeszy Niemieckiej (1872-1913)". W tym celu autor uzyt dostepnych danych

statystycznych, zaréwno opracowanych przez W. Hoffmanna, jak i wartosci sko-

rygowanych, bedacych wynikiem pézniejszych szacunkéw m.in. C. Burhopa

i G. Wolffa, a takze szacunkéw PKB Niemiec dokonanych przez A. Maddisona.

18 Szerzej w rozdziale 5.
19 Przyjeto trzy warianty dla zmiennej objasnianej: PNN EH, PNN kompromisowe, PKB Maddison.
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2. Zmienng objasniang w drugim réwnaniu byly kolejowe przewozy towarowe
(mln tkm), a zmienne: PNN lub PKB byly (obok innych zmiennych) zmiennymi
objasniajgcymi.

W celu estymacji zbudowanego modelu dwuréwnaniowego o réwnaniach wspot-
zaleznych zastosowano 2MNK. Metody mozna uzywa¢ zaréwno w przypadku modeli
identyfikowalnych jednoznacznie, jak i niejednoznacznie.

Jak dodaje Kufel (2011), do estymacji parametréw kazdego rownania modelu
wieloréwnaniowego o réwnaniach acznie wspolzaleznych, identyfikowalnych jed-
noznacznie i niejednoznacznie, wykorzystuje si¢ 2MNK. Metoda z wykorzystaniem
regresji wielorakiej (w oprogramowaniu Statistica oraz Gretl) przebiegala w dwoch
iteracjach i zastosowano:

1. MNK do obliczenia teoretycznych warto$ci zmiennych tgcznie wspdtzaleznych.

2. MNK do postaci strukturalnej, w ktdrej wartosci zmiennych endogenicznych
(z okresu t) wystepujace w roli zmiennych objasniajgcych zostaly zastgpione
warto$ciami teoretycznymi.

W ocenie autora modele zawieraja istotne determinanty typowe dla etapu gospo-
darek kapitalistycznych w XIX i na poczatku XX w., ponadto nawigzuja do teorii
neoklasycznej w ekonomii, a takze uwzgledniajg aspekty ekonomii rozwoju podno-
szone np. przez P. Romera.

Do modelu wlgczono zmienne objasniajace: np. liczbe studentéw uczelni tech-
nicznych, poziom emigracji, warto$¢ eksportu Rzeszy, zatrudnienie w rolnictwie.

Model w swojej pierwotnej postaci zawieral kilkanascie zmiennych opisujacych
stan infrastruktury kolejowej, kapitatu ludzkiego, w tym: zatrudnienie w rolnictwie,
wartos$¢ produkeji przemysltowej, warto$¢ eksportu i importu, kapital i rezerwy sek-
tora bankowego?®’, a takze zmienng czasows t, z liniowg funkcja trendu, zgodnie
z symbolicznym zapisem (Hozer i Zawadzki 1990):

k
Vo= ) Xy + frt+ o + U, 03)

i=1
gdzie:

Y: - zmienna objasniana,

Xi, (i = 1,..., k) — zmienne objasniajace (nielosowe),
U; - sktadnik losowy,

p - parametry modelu,

przy czym oo = Po,

tf — zmienna czasowa.

20 Czeé¢ zmiennych objasniajacych okazala sig silnie skorelowana z innymi zmiennymi objasniajacy-
mi i stabo skorelowana ze zmiennymi objasnianymi, dlatego pomini¢to je w modelu.
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Wykorzystujac podstawy teoretyczne, dotyczace wnioskéw z twierdzenia Frischa-
-Waugha-Stone’a, szerzej opisane w rozdziale 5, mozna zastosowac:
1. Szacowanie metoda najmniejszych kwadratéw parametréow funkcji trendow.
2. Napodstawie odchylen od trendéw szacowanie parametrow (i= 1, ..., k) modelu
(Hozer i Zawadzki 1990):

k
Y= Z a Xi + U, (0.4)
i=1
gdzie:
Y*; — zmienna objasniana (odchylenia od trendu),
X%, (i=1, ..., k) - zmienne objasniajace (odchylenia od trendu),
a;, (i=1, ..., k) - parametry modelu,

Ue - sktadnik losowy.

Zgodnie z zapisem réwnania (0.4) uzyto do obliczen w rozdziale 5. Posta¢ modelu
ekonometrycznego zastosowanego przez autora jest szczegélowo opisana w roz-
dziale 5.

Na potrzeby analizy i prezentacji wynikéw badan empirycznych, w tym rozlegtych
szeregdw czasowych, autor wykorzystal takze inne techniki analityczne, w tym ana-
lize tabelaryczng oraz analize graficzng.

W celu okreslenia znaczenia alternatywnych rodzajoéw transportu, w tym rywa-
lizacji transportu wodnego z sektorem kolejowym oraz ich znaczenia dla rozwoju
gospodarczego Niemiec, autor postuzyl si¢ réwniez studium przypadku (ang. case
study). W rozdziale 3 przedstawiono rozwdj przewozow srodladowych, w tym
komparacje ilosci i jednostkowych cen frachtu przewozéw kolejowych i wod-
nych srédladowych, m.in. w dorzeczach gléwnych rzek Rzeszy: Odry, Laby (Elby),
Renu.

Charakterystyka wykorzystanych danych zrodtowych

W pracy autor wykorzystal liczne dane statystyczne charakteryzujace gospodarke
Niemiec, zasadniczo z okresu 1850-1913. W spisie zrédet wykazano tacznie 59 pozy-
cji, z czego 49 to zrédla niemieckojezyczne i 10 anglojezyczne.

W szacowaniu modeli ekonometrycznych zostaly uzyte dane dla lat 1872-1913,
a gléwnym uzasadnieniem sg: brak, watpliwe badz fragmentaryczne dane staty-
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styczne sprzed 1871 r.*'. Mimo to postugujac sie dostepnymi statystykami w roz-
dzialach 3 i 4 autor opisal i analizowal réwniez zmiany spoleczno-gospodarczo-po-
lityczne dokonujace si¢ w panstwach niemieckich, poczawszy od poczatkéw XIX w.
do czasu powstania Rzeszy Niemieckiej, uwypuklajac znaczenie Niemieckiego
Zwigzku Celnego, a takze na tym tle przedstawiajac poczatki rozbudowy kolej-
nictwa.

Dane statystyczne zostaly zgromadzone m.in. z rocznikéw statystycznych
Niemieckiego Zwigzku Celnego z lat 1834-1866 autorstwa O. Hiibnera: Jahrbuch fiir
Volkswirtschaft uns Statistik von O. Hiibner, A. Bienengrabera: Statistik des Verkehrs
und Verbrauchs im Zollverein fiir die Jahre 1842-1864, H. Raua: Vergleichender
Statistik des Handels der Deutschen Staaten, rocznikéw statystycznych Rzeszy
Niemieckiej: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich (1873-1916), roczni-
kow statystycznych Krdlestwa Prus: Statistisches Jahrbuch fiir den Preussischen Staat
(1870-1917), danych statystycznych pruskiego Ministerstwa Robot Publicznych:
Fiihrers auf den deutschen Schiffahrtstrassen (1893), statystyk Biura Spisowego
(United States Census Bureau): Statistical Abstract of the United States (1879-1916).
Wykorzystano takze dane statystyczne z XX i XXI w., w tym statystyki sporzg-
dzone przez W. Hoffmanna w pracy: Das Wachstum der deutschen Wirtschaft
seit der Mitte des 19. Jahrhunderts (1965), S. Kuznetsa: Wzrost gospodarczy naro-
dow. Produkt, struktura (1976), A. Maddisona: The World Economy: A Millennial
Perspective (2002), R. Fremdlinga: Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum
1840—1879. Ein Beitrag zur Entwicklungstheorie und zur Theorie der Infrastruktur
(1986), National Accounts for the 19th and Early 20th Century A Critical Assessment
(1988), B.R. Mitchela: International Historical Statistics: Europe, 1750—2000, European
Historical Statistics 1750—1970 (2003), L. Symphera, Die zukiinftige Entwicklung der
deutschen Wasserwirtschaft (1918).

Waznymi zrodtami danych dotyczacymi zeglugi srodladowej (i kolei) byty opra-
cowania: pod redakcjg A. Kunza: Statistik der Binnenschiffahrt in Deutschland
1835-1989, Quellen und Forschungen zur Historischen Statistik von Deutschland
(1999), E. Heubacha: Die Verkehrsentwickelung auf dem Wasserstrassen und
Eisenbahnen des Elbe-Oder Gebietes in dem Zeitraum von 1882-1895, Tafel I-V
(1898), T. Lendschaua: Deutsche Wasserstrafen und Eisenbahnen in ihrer Bedeutung
fiir den Verkehr (1907).

21 Hubert (1998) podkresla, ze zaréwno odwolywanie si¢ do danych demograficznych, jak i ekono-
micznych i spolecznych jest mocno utrudnione ze wzgledu na réznorodnos¢ danych i czesciowq ich
niepewnos¢).
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Autor rozszerzyl zakres analizowanych danych statystycznych dotyczacych
poziomu wzrostu gospodarczego Rzeszy Niemieckiej, ktore analizowali m.in.
Holtfrerich (1983), Burhop i Wolft (2005). To pozwolifo na otrzymanie rozbudowa-
nych wynikéw obserwacji, a zarazem kontynuacje dotychczasowych badan autora.

Obok danych zrodtowych autor wykorzystat do przygotowania niniejszej mono-
grafii facznie 346 pozycji literatury, w tym 139 publikacji w jezyku angielskim,
117 publikacji w jezyku niemieckim, 88 pozycji w jezyku polskim, po jednej pozycji
w jezyku francuskim i hiszpanskim.



1. PARADYGMAT NEW ECONOMIC HISTORY -
ZALOZENIA, ROZWOJ, KONTROWERSJE
| OGRANICZENIA

1.1.  Rewolucja kliometryczna w USA i w Europie — ujecie syntetyczne

Mimo ze gléwne zalozenia metodologiczne dotyczace nowego paradygmatu powstaly
w latach piecdziesigtych i szes¢dziesiatych XX w., $miato mozna postawié teze,
ze w Polsce i Europie (poza WIk. Brytania) metody te nadal s3 malo znane, a tym
bardziej rzadko stosowane. W rozdziale autor przedstawil gléowne zatozenia NEH,
swiatowy dorobek naukowy oraz na tym tle ukazal dorobek naukowy w Polsce.

Piszac o narodzinach kliometrii, warto siggna¢ do wykladu R. Fogla, jednego
z najwybitniejszych $wiatowych przedstawicieli NEH, wygloszonego w Kolonii
16 stycznia 1968 r. w ramach seminarium z zakresu historii spotecznej i gospodar-
czej. Tekst wykladu pt. Die neue Wirtschaftsgeschichte — Forschungsergebnisse und
Methoden ukazat sie w 1970 ..

Fogel (1970) przypominal, ze nowa historia gospodarcza, czasami zwana histo-
rig ekonometryczng (ang. econometric history, niem. 6konometrische Geschichte) lub
kliometria, byta w Europie rzadko stosowana. Zwazywszy, ze to gtownie amery-
kanscy naukowcy stworzyli i rozpropagowali te metode, nie zaskakuje stwierdzenie
Fogla (1970) z konca lat szes¢dziesigtych XX w., ze w Europie nowy paradygmat byt
w zasadzie malo jeszcze znany.

Warto jednak zauwazy¢, ze niemal 30 lat po wyktadzie R. Fogla autorzy wstepu
do monografii pod redakcja J. Komlosa i S. Eddiego wskazywali, ze mimo publika-
cji (gtownie) amerykanskich ekonomistow na kontynencie europejskim kliometria
ma raczej ograniczong popularnos¢ (Selected cliometric studies 1997). Wierzyli jed-
noczes$nie, ze zaprezentowany zbior 17 artykultéw z zakresu historii gospodarczej
Niemiec, podzielonych na trzy czesci: 1) od unifikacji do I wojny $wiatowej, 2) okres
miedzywojenny, 3) okres po II wojnie $wiatowej, zainspiruje szersze grono ekono-
mistéw do zainteresowania sie historig oraz szersze grono historykéw do zaintere-
sowania si¢ ekonomig. Jednoczesnie redaktorzy podkreslali, ze najlepiej, aby klio-
metrie postrzegac nie jako substytut tradycyjnej historii gospodarczej, ale jako jej

1 Tekst byt poprzednio opublikowany w The Economic History Review (zob. Fogel 1966).
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uzupelnienie, majac jednoczesnie $wiadomos¢, ze zatozenia tych dwdch dyscyplin
sg odmienne, co nie ulatwiato powszechnego stosowania metod ilo$ciowych®.

Odmienno$¢ stosowanych metod ma swoje historyczne uwarunkowania zwig-
zane z powstaniem i rozwojem ekonomii klasycznej oraz bedacych w opozycji do jej
gltéwnych zatozen niemieckich szkot historycznych.

Najlepszym dowodem na réznice pogladdw byta praca prekursora niemieckiej
szkoly historycznej E. Lista. W swoim dziele pt. Das nationale System der politischen
Okonomie wiele miejsca po$wiecit ocenie dorobku fizjokratéw i klasykéw ekonomii.
Krytykujac zaréwno A. Smitha, jak i D. Ricardo, E Quesnaya czy ].B. Saya, zauwazyl,
ze w swoich badaniach ekonomisci uwzgledniali jednostke ludzka i powszechng unie
wszystkich narodow, wspolnote wszystkich ludzi, pomijajgc potrzeby, funkcjonowa-
nie i rézne tempo rozwoju poszczegdlnych narodéw. Podkreslal, ze trudno analizo-
wacé i wyjasnia¢ rozwdj bez uwzglednienia historii kazdego narodu, jego przyzwy-
czajen i tadu instytucjonalnego. Naréd byt niejako brakujagcym ogniwem w teorii
A. Smitha’. Krytykujgc A. Smitha, F. List zarzucal mu m.in., ze kontynuowat dorobek
fizjokratéw oraz zignorowal znaczenie narodéw, wierzac w pokojowe warunki funk-
cjonowania spoleczenstw oraz zakltadajac wolng wymiane handlows®. Z tego powodu
E List okreslit stadia rozwoju poszczegdlnych narodéw, poczawszy od stadium dziko-
$ci (pasterstwa), skoniczywszy na stadium rolno-przemystowo-handlowym. Réznice
w rozwoju gospodarczym uniemozliwily przyjecie systemu ekonomistéw klasycz-
nych dotyczacego np. idei wolnego handlu, pomingwszy polityke infant-industry®.

2 Cyt.: The marriage of history and economics will continue to be uneasy, because the fundamental

assumptions of the two disciplines diverge considerably from one another (pol. Mariaz historii i eko-
nomii bedzie nadal nietatwy, poniewaz podstawowe zalozenia dla obu dyscyplin znacznie réznia sie

od siebie) (Selected cliometric studies 1997, s. 9).

3 Cyt.: Als charakteristischen Unterschied des von mir aufgestellten Systems bezeichne ich die Nationalitdt.
Auf die Natur der Nationalitit als des Mittelgliedes zwischen Individualitit und Menschheit ist mein gan-
zes Gebdude gegriindet (pol. Charakterystycznag réznicg przedstawionego przeze mnie systemu jest na-
r6d. Cata moja teoria opiera si¢ na fundamencie narodu jako cztonu pomigdzy indywidualnoscia a calg

ludzkoscia) (List 1910, s. 40). Szerzej o pogladach E Lista i sporu z klasykami zob. Myszczyszyn (2017).
4 Cyt.: Adam Smiths Lehre ist in Beziehung auf die nationalen und internationalen Verhdltnisse eine

blofSe Fortsetzung des physiokratischen Systems. Gleich diesem ignoriert sie die Natur der Nationali-
titen, schliefSt sie die Politik und die Staatsgewalt fast ginzlich aus, setzt sie den ewigen Frieden und die

Universalunion als bestehend voraus, verkennt sie den Wert einer nationalen Manufakturkraft und die

Mittel, dazu zu gelangen, verlangt sie absolute Handelsfreiheit (pol. Teoria stworzona przez Adama Smi-
tha w znaczeniu stosunkow krajowych i migdzynarodowych jest jedynie kontynuacja systemu stwo-
rzonego przez fizjokratéw. Tym samym ignoruje ona istote narodéw, niemal catkowicie wykluczajac

polityke i wladze panstwowa, zakladajac istnienie pokojowych warunkéw i powszechnej unii, blednie

ocenia znaczenie krajowych sil wytworczych, a srodkiem do osiagnigcia celu jest absolutna swoboda

handlu) (List 2010, s. 454).

5 Na temat znaczenia koncepcji infant industry zob. m.in. Myszczyszyn (2015a, b).
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W stabych gospodarczo, podzielonych politycznie krajach niemieckich zaloze-
nia E Lista trafily na podatny grunt, czego ucielesnieniem byto powstanie niemiec-
kich szkot historycznych. Niemiecka miodsza szkota historyczna ze swoim glow-
nym przedstawicielem G. von Schmollerem zyskata rozglos w innych krajach, w tym
w Anglii oraz pobliskiej Austrii (Austro-Wegrzech), a to gtéwnie za sprawg sporu
metodologicznego (niem. Methodenstreit) miedzy G. Schmollerem i C. Mengerem.

Spor rozpoczal sie w 1883 r. po opublikowaniu przez C. Mengera, przedstawiciela
kierunku subiektywistyczno-marginalnego w ekonomii (szkota austriacka), dzieta pt.
Zur Methodologie der Staats- und Sozialwissenschaften. Spor dotyczyt oceny znacze-
nia i mozliwosci wykorzystania metody teoretycznej i metody historycznej w ekono-
mii. Schmoller bronit metody indukeyjnej, natomiast Menger uwazal, ze szkofa histo-
ryczna popelnita bledy w teoretycznym postrzeganiu. Krytykowal poglad, wedlug
ktdrego teoria moze wytonic sie z czystej obserwacji stanu faktycznego, nie opierajac
sie na zalozeniach teoretycznych. Przedstawicieli szkoly historycznej okreslat jako
dziejopisarzy (niem. Geschichtsschreiber) (Jahn 1967). Obaj naukowcy w ostrych sto-
wach wypowiadali si¢ o sobie, co uniemozliwialo osiggniecie jakiegokolwiek kom-
promisu.

Kolejna publikacja C. Mengera pt. Die Irrtiimer des Historismus z 1884 r., w ktorej
wielokrotnie powtarzal swoje argumenty dotyczace metody, nie doczekata si¢ odpo-
wiedzi ze strony G. Schmollera (Hauser 1988).

Spor nie skonczyl sie rozwigzaniem, lecz narastaniem antagonizméw zaréwno
pomiedzy uczonymi prowadzacymi debate, jak i innymi przedstawicielami szkot.
Dosadnie go podsumowal Schumpeter (1954), okreslajac jako (gtéwnie) historie
zmarnowanej energii, ktéra mogta by¢ lepiej wykorzystana®.

Dlatego w latach czterdziestych XX w. historia gospodarcza byta dziedzing zdo-
minowang przez spadkobiercéw niemieckich szkét historycznych, ktérej przedsta-
wiciele odrzucali uniwersalnos¢ teorii ekonomicznych oraz wykorzystanie logiki
i matematyki (Shionoya 2005; Mejia 2015).

W przeciwienstwie do ,tradycyjnych historykéw gospodarczych” nowe pokole-
nie kliometrykow posiadato gruntowne wyksztalcenie z zakresu teorii ekonomicz-
nych, czgsto w duchu ekonomii neoklasycznej. Uwazali oni, Ze w dotychczasowych
pracach tradycyjnych historykéw mozna bylo natkna¢ sie na bledy w opisie i wyja-
$nieniu zagadnien ekonomicznych, co utrudniato wyjasnienie przyczyn analizowa-
nych zjawisk.

6 Cyt.: In spite of some contributions toward clarification of logical backgrounds, the history of this lite-
rature is substantially a history of wasted energies, which could have been put to better use (pol. Pomimo
pewnego wkiadu w wyjasnienie tta logicznego historia tych publikacji [sporu] jest zasadniczo historig
zmarnowanej energii, ktora moglyby zosta¢ lepiej wykorzystana) (Schumpeter 1954, s. 8).
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By¢ moze najstynniejszy apel gloszacy potrzebe szerszego wykorzystania teo-
rii ekonomicznych w historii gospodarczej wystosowal E.E. Heckscher w trakcie
Miedzynarodowego Kongresu Historycznego w Oslo w 1928 r.”. Uwazal, ze skoro
historycy gospodarczy permanentnie ignoruja cho¢by elementarne zalozenia eko-
nomiczne, dyscyplina nie moze mie¢ w nazwie wlasnej okreslenia ,,economic” (ang.
economic history - historia gospodarcza).

Zatem co najmniej jedno pokolenie przed rewolucjg kliometryczng i wystgpie-
niem R. Fogla na Uniwersytecie w Kolonii historycy gospodarczy zaczeli dostrzegac
wieksze znaczenie analiz kwantytatywnych (Heaton 1942).

Wracajac do gtownych tez seminarium w Kolonii, nalezy doda¢, ze R. Fogel
podkreslal, Ze mimo braku popularnosci kliometrii w Europie metody statystyczne
odgrywaly juz w tamtym czasie centralng role w amerykanskiej historii gospodarczej.
Jako dowdd przytoczyt cykliczne, doroczne spotkania organizowane przez Economic
History Association, w ktorych aktywny udzial brali przedstawiciele nowej historii
gospodarczej. Dowodem miaty by¢ publikacje w czasopismie Journal of Economic
History z 1968 r., gdzie sposrdd 10 artykutow trzy byly z zakresu new economic history
(Fogel 1970).

Fogel (1970) zauwazal, ze w USA zainteresowanie metodami ekonometrycz-
nymi wzrastalo w szybkim tempie. Przypomnial, ze pierwszymi opracowaniami
wykorzystujacymi metody kwantytatywne byly eseje dwoch mtodych naukowcow:
A. Conrada i J. Mayera z 1957 r. (Meyer i Conrad 1957, 1958). Po 3 latach pojawily
sie kolejne prace z zakresu NEH, a w 1960 r. w Purdue University zorganizowano
seminarium dotyczace wykorzystania metod ilo§ciowych w historii gospodarcze;j.
Wowczas jeszcze organizatorzy mieli duzy problem ze znalezieniem 20 naukowcow,
ktorzy wzieliby w nim udzial. W 1966 r. problemu z potwierdzeniem udzialu w semi-
narium nie bylo, wprost przeciwnie — wobec duzego zainteresowania organizatorzy
zdecydowali sie na zaproszenie jedynie 30 naukowcow.

W kolejnych latach w ramach organizowanych seminariéw i réznorodnych pro-
gramow wielu badaczy podejmowato proby rozpowszechnienia nowych metod
wsrdd innych naukowcdw i studentéw, np. A. Gerschenkron (Uniwersytet Harvarda),
D. North (Uniwersytet w Waszyngtonie), W. Parkers (Uniwersytet w Yale) (Fogel
1970).

Nie sposéb poming¢ sporow, ktére wybuchty pomiedzy dotychczasowymi
i nowymi historykami gospodarczymi, ale — jak wspominal R. Fogel - ozywiona
dyskusja prowadzona byta w zasadzie w sposdb przyjazny. Nawet zdecydowani kry-

7 Tekst przemoéwienia zostal opublikowany rok pozniej (Heckscher 1929).
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tycy metod kwantytatywnych przyjeli do wiadomosci, Ze nowe metody sa w uzyciu
i nie mozna tego odwrdci¢ (Redlich 1965).

Wspomniani pionierzy NEH, A. Conrad i ]. Meyer, badajac wptyw niewolnictwa
na rozwdj gospodarczy potudniowych stanéw USA przed wybuchem wojny domo-
wej (secesyjnej) w 1861 r., doszli do budzacych kontrowersje wnioskéow. Zgodnie
z dotychczasowg wiedzg w opracowaniach historycznych poludniowe stany USA
przedstawiane byly jako gospodarczo zacofane rolnicze obszary, przezywajace sta-
gnacje w systemie opartym na pracy niewolnikow na plantacjach. Przyjmowano,
ze w przeddzien wojny secesyjnej system niewolnictwa byt nierentowny i zmierzal
do upadku. Conrad i Meyer (1958) wskazywali, Ze mimo domniemanej niskiej ren-
townosci niewolnictwa rosta cena zakupu niewolnikéw, do tego szybciej niz cena
débr przez nich wytwarzanych. Ponadto zauwazyli, Ze produktywnos¢ niewolnikow
mogla wzrasta¢, co umozliwialoby podniesienie rentownosci catkowitej. Nalezato
znalez¢ wewnetrzng stope zwrotu (ang. internal rate of return, IRR), ktéra wynika-
taby z kosztéw zakupu niewolnika i zdyskontowanych rocznych przychodoéw z jego
pracy. W swoich rachunkach m.in. podzielili niewolnikow ze wzgledu na ptec. O ile
w przypadku mezczyzn okreslenie wewnetrznej stopy zwrotu bylo wzglednie fatwe,
o tyle w przypadku kobiet bylo duzo trudniejsze. Kobiety niewolnice rodzity bowiem
dzieci, ktére w rachunkach naukowcéw traktowane byty jako nowe inwestycje.

Conrad i Meyer (1958) obliczyli, ze wewnetrzna stopa zwrotu dla niewolnikow
mezczyzn wynosita 5-8%, na obszarach za$§ mato zagospodarowanych i potozonych
blisko wschodniego wybrzeza 2-5%, z kolei na obszarach aluwialnych i w okoli-
cach Karoliny Poludniowej nawet 10-13%. W przypadku kobiet bylo to 7,1-8,1%.
Réwniez Yasuba (1961) wykazal, ze w okresie przed wybuchem wojny niewolnic-
two byto w poludniowych stanach silnym systemem i z pewnoscig nie chylito si¢
ku upadkowi.

Stagnacja gospodarcza w potudniowych stanach przed wybuchem wojny secesyj-
nej stala si¢ watpliwa, a nieche¢ do rozwoju przemystowego tych obszaréw okazata
sie podyktowana racjonalnoscig, bedaca potwierdzeniem efektywnosci systemu nie-
wolnictwa. Badania Easterlina (1961) wykazaly, Ze srednie tempo przyrostu przycho-
dow w okresie przedwojennym w potudniowych stanach wynosito okoto 1,5% rocz-
nie i byto w tym wzgledzie poréwnywalne z pozostalymi obszarami USA. Gtéwnym
powodem niskiego tempa rozwoju gospodarczego potudniowych stanéw w ostat-
nim trzydziestoleciu XIX w. i w pierwszej polowie XX w. wcale nie byta stagnacja
wynikajaca z niewolnictwa, lecz spustoszenia, ktérych dokonano w trakcie wojny
secesyjnej. Gdyby tempo przyrostu produkcji byto podobne jak w okresie przed
wojng, w latach siedemdziesigtych XIX w. przychod per capita bylby 2-krotnie wyz-
szy. Zniszczenia wojenne byly na tyle dotkliwe, Ze potudniowe stany potrzebowaly
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30 lat, aby osiggna¢ przychody per capita z okresu przedwojennego (Engerman 1966;
Goldin, Frank i Lewis 1975). Fogel (1970) konkludowal, Ze zniesienie niewolnictwa
bylo m.in. koniecznos$cig wynikajacg z potrzeby rownego traktowania ludzi, ale nie
bylo prawda, ze rozklad niewolnictwa wynikal z jego niezdolnosci do zapewnienia
rozwoju gospodarczego.

Jak dodawal Fogel (1970), o ile w warunkach USA badanie efektywnosci sys-
temu niewolnictwa wydawalo sie zasadniczym problemem, o tyle w Europie duzo
wigkszym zainteresowaniem cieszyly sie badania dotyczace oddzialywania na wzrost
gospodarczy zmian technologicznych i produktywnosci. Epoka przewrotu technicz-
nego zapoczatkowala coraz powszechniejsze wykorzystanie nowych wynalazkéw
w zyciu gospodarczym, poczatkowo w Anglii, a pdzniej we Francji, w Niemczech
iw USA.

Dlatego prace nowych historykow gospodarczych podzielit na cztery obszary:
Wyjasnianie czynnikéw wzrostu produktywnosci.

Badania oddziatywania pojedynczych galezi przemystu na wzrost gospodarczy.
Analiza rozprzestrzeniania si¢ technicznych wynalazkoéw.

Ll

Badanie spolecznych oszczednosci wynikajgcych z zastosowania nowych tech-
nologii i wzrostu produktywnosci tychze.
Ponizej podano przyktady badan dla tych obszarow.
Obserwacje Parkera (1966) dotyczace produkcji pszenicy dowodzg, ze w latach
1840-1911 produktywno$¢ pracy wzrosta ponad 3-krotnie. Bylo to wynikiem
mechanizacji (okoto 60%), zmiany miejsc produkeji (17%), dalsze 16% bylo efek-
tem oddzialtywania pomiedzy mechanizacjg a zmiang miejsc produkgji, pozostate
7% dotyczyto innych czynnikéw. Co wazne, zastosowanie zniwiarki i mlocarni, jako
przyklad mechanizacji w rolnictwie, dawato 70-procentowy wzrost produktywno-
$ci. Badania, w odréznieniu do tradycyjnych metod historykow, ukazywaly oddzia-
lywanie nowoczesnej techniki, ale zarazem dowodzily, ze tak naprawde na wzrost
wydajnosci w uprawie pszenicy najwiekszy wptyw miaty dwie wspomniane maszyny.

Rownie przelomowe okazaly si¢ badania D. Northa dotyczace poszukiwania czyn-
nikéw, ktére wplynely na spadek kosztéw transportu morskiego (1600-1850). North
(1968) udowadnial, ze duzo wazniejszym czynnikiem od postepu technicznego, ktory
rzeczywiscie sie dokonal, bylo wyeliminowanie piractwa, a takze rozszerzenie ryn-
koéw zbytu dla surowcdw i towaréw przy coraz mniejszym znaczeniu niewolnictwa.
Wzrost zainteresowania wymiang towarowa przyczynial si¢ do skrdcenia czasu posto-
jow statkow, co wptywalo na spadek kosztow. Nie bez znaczenia byta ekonomia skal,
ujawniajgca sie przy odpowiednio wysokim poziomie obrotow.

Przykladem oceny oddzialywania pojedynczych gatezi przemystu na wzrost
gospodarczy byly prace R.B. Zevina dotyczace pomnozenia produkcji w przemysle
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bawelnianym w USA przed 1860 r. W okresie 18161833 produkcja bawelny wzro-
sta ponad 280-krotnie, z 840 tys. jardow do 231 mln jardéw (Zevin 1971), a tempo
$redniego przyrostu rocznego wyniosto 17,1%. Zevin (1971) okreslit, ze za ponad
30% tego wzrostu odpowiedzialny byl zwiekszony popyt na bawelne, a to z kolei
mialo zwigzek ze wzrostem liczby ludnosci, liczby mieszkancéw miast i z coraz wigk-
szym zaludnieniem zachodnich wybrzezy USA. Drugim czynnikiem, ktory wptynat
na rozwdj tej branzy, byt wzrost podazy. Otdz krzywa podazy przesuneta si¢ w prawo,
co jest oznakg wzrostu ilosci oferowanych débr. Wzrost podazy byt determinowany
m.in. przez postep techniczny (wprowadzenie maszyn, cho¢ oznaczalo to spadek
cen bawelny), a takze rozwdj zasobow ludzkich (coraz wigksza wiedza technikéw
dotyczaca obstugi maszyn). Jak dodawal North (1966), ulepszenie maszyn wpty-
walo jedynie na okofo 17% wzrostu produkcji, czyli nie byl to czynnik najwazniej-
szy. Najistotniejszy byt spadek cen bawelny, ktéry odpowiadal za okoto 28% przy-
rostu zbioréw bawelny. Wzrost wiedzy technikéw, czyli zaangazowanych zasobow
ludzkich, wigzat si¢ ze wzrostem zbioréw o 22%.

North (1966) podkreslal, Ze obok postepu technicznego byty tez inne czynniki
(determinanty), ktore sprawialy, ze produkcja wzrastata. Co wazne, unaocznial
konieczno$¢ uwzglednienia wzrostu produktywnosci zasobdéw ludzkich, wzrostu
wyksztatcenia (czyli jakosci czynnika ludzkiego), efektywnosci organizacji, a takze
ekonomii skali produkc;ji.

Analizy rozprzestrzeniania si¢ technicznych wynalazkéow przeprowadzane byly
juz od potowy XX w., gdy probowano okresli¢ ich wptyw na wzrost wydajnosci
i produkgji. Dla przyktadu David (1966) poszukiwal determinant wzrostu produkeji
pszenicy, ze szczegolnym uwzglednieniem uzycia zniwiarki. Okreslit, ze elastycznosé¢
cenowa popytu na prace jest zdecydowanie mniejsza niz popytu na zniwiarki. Przy
wzroscie ceny zboz stawka ptac dla pracownikdéw wzrastata szybciej niz cena zni-
wiarki. Czyli cena zniwiarek stawala sie relatywnie nizsza. Zniwiarke nalezato kupié,
wiec inicjalny koszt byt wysoki, ale tez wzrost powierzchni uprawy zboza sprawial,
ze efektywno$¢ maszyny byla wieksza. Dla odrdznienia koszt pracy ludzkiej nie pod-
legal ekonomii skali, czyli wigksza powierzchnia uprawy zmuszata do wzrostu fun-
duszow przeznaczonych na place. Stosunek ceny zniwiarki do placy byt na tyle duzy,
ze dopiero powierzchnia upraw przekraczajaca 46 akrow (okoto 18,63 ha) dawata
ekonomiczne podstawy do substytucji sity roboczej zniwiarka. Co wazne, srednia
powierzchnia upraw wynosita wowczas okolo 25 akréw. Dopiero w latach pigédzie-
sigtych XIX w. cena zniwiarki wyraznie spadta, co sprawilo, ze jej zakup byl ekono-
micznie uzasadniony juz przy powierzchni 30 akréw (okoto 12,15 ha). Byly to wazne
przestanki, aby zniwiarek uzywacé w uprawie zbdz, poczawszy od lat pie¢dziesigtych
XIX w., czyli po 20 latach od jej wynalezienia (David 1966).
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Do grupy badaczy spolecznych oszczednos$ci wynikajgcych z zastosowania
nowych technologii i wzrostu produktywnosci tychze nalezeli dwaj amerykanscy
naukowcy: R. Fogel i A. Fishlow.

Fogel (1964) okreslit spoteczne oszczednosci sektora kolejowego. W tym celu
obliczyt wielkos¢ produktu spolecznego z uwzglednieniem istnienia kolei i poréw-
nat do stanu, w ktorym zalozyt, ze sektor kolejowy nie istnieje. Dokonat obliczen dla
USA w 1890 r. Spoleczne oszczednosci okreslit jako réznice pomiedzy rzeczywistym
transportem towarowym a transportem alternatywnym, bez uzycia kolei. Uwzglednit
zaréwno koszty bezposrednie (przewozy towarowe przy okreslonej stawce dla trans-
portu ladowego i wodnego), jak i posrednie, w tym: koszty wolniejszego transportu
wodnego, koszty wynikajace z ograniczonych przewozéw w zimie (zamarzniecie
czesci odcinkow drog wodnych), koszty sktadowania. Za pomocg rachunku regre-
sji zostata okreslona funkcja kosztow dla statkéw towarowych, z uwzglednieniem
wzrostu kosztow magazynowania dla miesiecy zimowych. Ze wzgledu na znaczng
ilos¢ danych Fogel (1964) ograniczyt sie do uwzglednienia jedynie transportu dobr
rolniczych. Wzigl pod uwage dostepne drogi wodne z wiaczeniem kanaléw oraz
drogi ladowe. W celu zréwnowazenia ubytku drég zelaznych uwzglednil koniecz-
no$¢ powstania okolo 5000 mil nowych drég (ladowych i kanaléw). Zatozyt takze,
ze zostanie polepszony stan drog ladowych. Spoteczne oszczednosci sektora kole-
jowego oszacowal na poziomie 3,1% PKB USA. Budowa nowych drég oraz polep-
szenie stanu dotychczasowych obnizyly ten wskaznik do poziomu 1,8%. Gléwne
oszczednosci wynikajace z rozbudowy sektora kolejowego polegaly na skroceniu
czasu magazynowania towaréw/surowcow i ograniczeniu (drogiego) transportu dro-
gowego.

Whikliwg analize sektora kolejowego USA przeprowadzil takze Fishlow (1965).
Jego obliczenia dotyczyly 1859 r. Spoleczne oszczednosci zostaly oszacowane
na poziomie 175 mln USD, czyli wéwczas okoto 4% PKB. Istotng réznica w poréw-
naniu z obliczeniami R. Fogla bylo uwzglednienie w rachunku zaréwno produktéw
rolnych, jak i pozostalego frachtu, a takze przewozow pasazerskich. Produkty rolne
stanowily okoto ¥4 ogoélu przewozoéw, inne przewozy towarowe (okoto % przewo-
z6w ogodltem), pozostalg zas cze$¢ dopelnialy przewozy pasazerskie. Jednoczesnie,
jak zauwazal R. Fogel, szacunki A. Fishlowa nie uwzglednialy wydatkow, ktore przy
braku transportu kolejowego musialyby zosta¢ poniesione na dostosowanie innych
rodzajow transportu (wodnego i drogowego).

Mimo Ze niniejszy rozdzial ma jedynie ogdlnie ukaza¢ rozwoj kliometrii w pierw-
szych kilkunastu latach, mozna z pewnoscig zauwazy¢, jak réznorodnych problemow
badawczych podejmowali si¢ nowi historycy gospodarczy w latach piecdziesigtych
i szes¢dziesigtych XX w.
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Z niemieckimi doswiadczeniami i dorobkiem z zakresu kliometrii mozna zapo-
znaé si¢ we wspomnianej juz monografii pod redakcja J. Komlosa i S. Eddiego
(Selected cliometric studies 1997). We wstepie J. Komlos przedstawil syntetycznie
powstanie i rozwdj kliometrii, a takze zwrdcil uwage, zZe uzywane przez nowych
historykow techniki badawcze s powaznym wyzwaniem, gdyz testowane hipo-
tezy i uzyskiwane wyniki czesto nie sg akceptowane przez tradycyjnych historykow,
co prowadzi nawet do ostracyzmu kliometrykéw wsrdd innych historykéw. Niemniej
jednak zachecal, aby pokonywac te bariery. Nawigzal rowniez do stow K. Arrowa —
laureata nagrody Banku Szwecji im. A. Nobla z 1972 r. - ze uzycie metod i narzedzi
teorii ekonomii bylo przydatne w historii gospodarczej i historia gospodarcza sta-
wiaja nowe wyzwania przed historig (Arrow 1985).

Scott (1997) oraz Tilly (1997) obok przedstawienia gtéwnych zalozen nowej histo-
rii gospodarczej, szukajac powodow mniejszego zainteresowania wykorzystaniem
metod kwantytatywnych, podkreslili, ze ze wzgledu na powszechne uzycie metod
statystycznych nieodzowne dla kliometrykéw stato si¢ wyposazenie ich w nowo-
czesne narzedzie badawcze, ktdrym bez watpienia byla technologia informatyczna.
W tym wzgledzie kontynent amerykanski byl zdecydowanym liderem. W Europie
bylo to zadanie duzo trudniejsze ze wzgledu na polityke wielu rzadoéw, jak row-
niez bariere kosztowg (Scott 1997; Tilly 1997). Jest tez oczywiste, ze obecnie, gdy
czyms$ naturalnym jest wyposazenie badacza z zakresu nowej historii gospodarczej
w zaawansowane narzedzia informatyczne, w tym oprogramowanie, powaznym
wyzwaniem staje si¢ pogltebianie i doskonalenie wiedzy, obok tradycyjnych metod,
ktérymi postuguja si¢ klasyczni badacze historii gospodarcze;.

Tilly (1997) zasygnalizowal, ze blednie uwazano, ze kliometrycy koncentruja sie
na wyjasnianiu funkcjonowania rynku, korzystajac jedynie z zalozen szkoty klasycz-
nej, oraz lekcewazg czesto okresy przed industrializacja. Jak wyjasnil, jest to duze
nieporozumienie, poniewaz inne okresy historyczne sg rownie wazne dla kliome-
trykow, tak samo jak wykorzystanie dorobku innych szkoét, jak choéby nowej eko-
nomii instytucjonalne;j.

We wspomnianej monografii dotyczacej wykorzystania metod kwantytatywnych
szczegoblnie interesujacy jest zbior opracowan zamieszczonych w czesci dotyczacej
gospodarki Niemiec przed I wojng $wiatowg.

Gavin (1997) analizowal wplyw reparacji wojennych na gospodarki Niemiec
i Francji. Co wazne, uzyskane wyniki dotyczyly wptywu reparacji na eksport i inwe-
stycje zaréwno strony przegranej, czyli Francji, jak i wygranej — Prus (Niemiec).
Roéznice pomiedzy aktualnymi i kontrfaktycznymi danymi sg do$¢ wysokie, np.
w przypadku niemieckich inwestycji dla 1874 roku réznica wynosi 1,025 mln M
(3370 mln M - dane aktualne, 2345 mln M - dane kontrfaktyczne) (Gavin 1997).
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Webb (1997a) z kolei analizowal wplyw taryf celnych i technologii na wzrost
niemieckiego przemystu stalowego w latach 1879-1914. Juz we wstepie stwierdzil,
ze historycy zajeli si¢ analizg sily politycznej i gospodarczej Niemiec, pozostawia-
jac na uboczu ekonomiczng analize wplywu cet i kartelizacji, w tym w przemysle
ciezkim. Dlatego zaltozyl, ze wprowadzenie cel bylo jednym z czynnikéw wptly-
wajacych na szybki rozwdj przemystu stalowego. Z danych statystycznych wynika,
ze w latach 1879-1913 produkgja stali w Niemczech rosla sredniorocznie o 10,4%,
suréwki zelaza o 6,3%, podczas gdy np. w WIk. Brytanii odpowiednio o 6% i 1,5%.
Natomiast eksport niemieckiej stali do USA wzrdst z 22% do 39%, a eksport surowki
zelaza wzrastal §rednio o 5,8% rocznie. W 1893 r. moce produkcyjne brytyjskiego
przemystu stalowego wynosity 98% mocy Niemiec, w 1913 r. za$ relacja ta spadia
do 44%. Ceny niemieckiej stali byly wyzsze od cen $wiatowych, rosly takze koszty
na rynku wewnetrznym. Kartele praktykowaly dumping, czyli oferowaly na rynku
miedzynarodowym ceny nizsze niz na rynku krajowym. Prowadzilo to do integra-
¢ji firm, co bylo przestankg kartelizacji. Co ciekawe, ograniczenie wewnetrznej kon-
kurencji jako cecha karteli nie musialo wcale prowadzi¢ do spadku efektywnosci,
poniewaz kartele niemieckie skutecznie rywalizowaly z brytyjskimi. System taryf
celnych i tworzenia karteli prowadzil do integracji wertykalnej, co z kolei wptywato
pozytywnie na obnizenie kosztow np. inwestycji w rozwdj technologiczny. Webb
(1997a) wykazal takze, ze taryfy i budowa systemu opartego na kartelizacji prowa-
dzily do uksztaltowania struktury niemieckiego przemystu stalowego, facznie z jego
sila. Mimo wcze$niejszych szacunkow Webb (1997a) wskazal, ze oprécz prowadzo-
nej polityki protekcji kluczem do sukcesu i ekspansji niemieckiego przemystu sta-
lowego byl takze wzrost efektywnosci w produkcji np. pétwalcowanej stali o 7-14%
wyzszy od brytyjskiej.

Webb (1997b) obliczyl takze efektywng protekcje w zaleznosci od wielkosci
gospodarstw (ha) w réznych latach, wykazujac, ze najwieksza protekcja byty objete
gospodarstwa najwigksze (19% gospodarstw powyzej 100 ha i 9% 0-2 ha), ktére
tez szczegolnie zyskiwaly przy wysokiej protekeji celnej w przypadku zbo6z (ponie-
waz zajmowaly sie przede wszystkim produkcjg roslinng). Mimo to alians poli-
tyczny chlopstwa (matle gospodarstwa) i wielkich posiadaczy ziemskich prowadzit
do modernizacji niemieckiego rolnictwa i oznaczal dla panstwa spoleczny i poli-
tyczny rozwdj.

Warto réwniez cho¢by wspomnie¢ o kilku naukowcach, ktérych dorobek uka-
zuje regionalny rozwdj kliometrii w réznych czesciach swiata: McCloskey (1978,
1987); Dumke (1992); The economic history of Britain since 1700: 1700-1860 (1994);
Grantham (1997); Tilly (2001); Kalmanovitz (2004). Dla przykladu Dumke (1992)
osobiscie ubolewal, Ze mimo uptywu czasu od pierwszego Kongresu Towarzystwa
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Kliometrycznego (1986 r.) kliometria rozwinela si¢ gtéwnie w USA i Wlk. Brytanii,
a w Europie kontynentalnej raczej trudno si¢ spodziewac powszechnego zaintereso-
wania NEH, tym bardziej, Ze obserwuje si¢ niewielkie zainteresowanie na polu tra-
dycyjnej historii gospodarczej. Autor podkreslal potrzebe naukowego poznania dzie-
jow gospodarczych przy wykorzystaniu metod NEH®.

Rozwdj techniki obliczeniowej, w tym powszechnego dostepu do wielu danych
statystycznych oraz wyspecjalizowanego oprogramowania z zakresu statystyki,
wplywa pozytywnie na dalszy rozwoj kliometrii (Wehrheim 2017). Dzigki digita-
lizacji wielu zasobow mozliwe stalo sie szybkie, tatwe i efektywniejsze wykorzysta-
nie réznorodnych danych statystycznych. Obok oszczednosci czasu oznacza to dla
naukowcow takze obnizenie kosztow, a tym samym pos$wiecenie wiekszej uwagi
zaawansowanemu przetwarzaniu danych, co mogtoby oznacza¢ wigksze zaintereso-
wanie kliometrig (por. Abramitzky 2015; Collins 2015; Mitchener 2015).

Interesujace wyniki badan w tym zakresie przedstawit Wehrheim (2017), analizu-
jac ponad 2 tys. artykuléw naukowych czasopisma Journal of Economic History z lat
1941-2016. Uzyl w tym celu top modelingu (modelowania tematycznego), czyli algo-
rytmow statystycznych, bedacych nowoczesng analizg tekstow, ktore automatycznie
okreslaja tematy i kategorie tekstow. W zakresie zastosowania modelowania staty-
stycznego w historii gospodarczej autor potwierdzil, Ze po rewolucji kliometrycz-
nej w latach sze$¢dziesiatych XX w. daje sie zauwazy¢ wyrazny wzrost wykorzysta-
nia metod kwantytatywnych®. Zwiekszone zainteresowanie tymi metodami w latach
siedemdziesigtych XX w. oraz pdzniejsza stabilizacja moze z kolei by¢ dowodem
na podnoszony w tej pracy problem rozwoju i rozkwitu kliometrii poza USA i Wlk.
Brytanig oraz czescig Europy Zachodniej.

Jak dodaja Diebolt i Haupert (2017), lawinowy wzrost zainteresowania meto-
dami nowej historii gospodarczej przypadat na lata dziewigédziesiate XX w., kiedy
to w 1993 r. R. Fogel i D. North, obaj pionierzy NEH, zostali uhonorowani nagroda
Banku Szwecji im. A. Nobla w dziedzinie ekonomii. Komitet dostrzegl wklad tych
naukowcow zaréwno w rozwdj historii gospodarczej, jak i w wykazanie efektyw-
nosci wykorzystania metod ilo§ciowych w procesie poszukiwania prawidlowosci
zycia gospodarczego, a co wiecej — eliminacje wielu obiegowych i watpliwych teo-
rii z przesztosci'®.

8 Tekst autora konczy si¢ zacheta do Iaczenia si¢ historykow gospodarczych w Europie (cyt.: Histori-
cal economists in Europe, wherever you are, join up!).

9 Jak autor podaje, wzrost zainteresowania kliometrig nie jest tak optymistyczny jak w przypadku
niektérych badan wezesniejszych, chocby: Diebolt i Haupert (2017).

10 Uzasadnienie Komitetu: ,,possible to question and to reassess earlier results, which... not only incre-
ased our knowledge of the past, but... contributed to the elimination of irrelevant theories” (The Royal
Swedish Academy of Sciences, 12 October 1993).
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Cho¢ obecnie stosowanie narzedzi statystycznych w historii gospodarczej jest
nieuniknione, to Towarzystwo Kliometryczne (Cliometric Society) jest nadal jed-
nym z mniejszych stowarzyszen zajmujacych si¢ badaniem historii gospodarcze;j.
Raz na trzy lata odbywa sie Swiatowa Konferencja Kliometryczna, Cliometric
Society wydaje tez newsletter. Wyniki najnowszych badan sg publikowane, szcze-
golnie w trzech najbardziej prestizowych czasopismach: Journal of Economic History,
Explorations on Economic History, The Economic History Review.

Kliometryczne podejscie do ekonomii wyprzedzilo jednak te dyscypline i wycho-
dzi daleko poza spoleczno$¢ akademicka. Jest to dowodem na skuteczne wykorzy-
stanie nowych narzedzi w badaniu historii gospodarcze;j.

Tytulem podsumowania mozna wskaza¢ gtéwne cechy podejscia NEH do badan
nad historig gospodarczg:

- bazowanie na analizie ilo§ciowej, przy stosunkowo rzadkim sieganiu do analiz
jakosciowych;

- wykorzystanie w analizach ilosciowych licznych danych statystycznych, wymaga-
jace podjecia wielu wysitkow, aby te zmienne zgromadzi¢, aproksymowac, opie-
rajac sie czesto na danych szczatkowych lub niepelnych, a nastepnie znalez¢ wza-
jemne relacje;

- uzycie wielu metod statystycznych, w tym wnioskowania statystycznego i testow
statystycznych, w ktdrych przy poszukiwaniu istotnych zmiennych wplywajacych
na badane zjawisko wykorzystywane sg statystyki opisowe, wzajemne korelacje
zmiennych, funkcje regresji wielorakiej;

- tzw. wnioskowanie kontrfaktyczne, czyli budowa alternatywnych modeli rozwo-
jowych i na tej podstawie weryfikacja hipotezy wyjsciowej;

- wykorzystanie teorii neoklasycznej jako narzedzia analitycznego, oznaczajace
przyjecie koncepcji rynku jako naturalnego mechanizmu alokacji zasobow,
a zatem znaczenia ceny jako miernika wartosci; wobec wielu alternatywnych
pogladow i szkot ekonomicznych ta cecha bardzo ostabita jednak rozwdéj klio-
metrii'' (Mejia 2015).

Wraz z rozwojem techniki obliczeniowej, w tym mozliwo$ci wykorzystania roz-
winietych algorytmow, wspolczesni kliometrycy uzywaja jeszcze bardziej zaawan-
sowanych metod, w tym metod ekonometrycznych, w szczegélnosci przy wyko-
rzystaniu obszernych szeregdw czasowych. Moga to by¢ obok regresji wielorakiej
np. testy stacjonarnosci danych ekonomicznych (np. test Dickeya-Fullera, ADF, test
Kwiatkowskiego, Phillipsa, Schmidta i Shina, KPSS), opisany ponizej model wekto-

11 Nalezy doda¢, ze z biegiem czasu w NEH zaczeto uwzglednia¢ réwniez instytucje i odstapiono
od pewnych zalozen ekonomii neoklasycznej, jak np. doskonatakonkurencja, brakingerencji panstwaitd.
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rowej autoregresji (ang. vector autoregression, VAR), model autoregresji z heteroske-
dastyczno$cig warunkows (ang. auto-regressive conditional heteroskedasticity, ARCH),
uogolniony model ARCH (ang. generalized auto-regressive conditional heteroskeda-
sticity model) itd. (Greasley i Oxley 2010a).

Nowoczesne metody i relatywnie tatwy dostep do rozlegtych danych pozwolity
na zbadanie wielu dziedzin historii gospodarczej. Sposréd podejmowanych przez
kliometrykéw zagadnien warto wspomnie¢ np. o badaniach dotyczacych poczat-
kow globalizacji prowadzonych przez M.D. Bordo, A.M. Taylora, J.G. Williamsona
czy B.J. Eichengreena, a takze rekonstrukcji regionalnego wzrostu gospodarczego
roznych okresow i krajow, jak Wlk. Brytania, Belgia, Hiszpania, Austro-Wegry,
Kolumbia, Indie. Podobnie wazng dziedzing pozostaja badania dotyczgce regional-
nych, miedzynarodowych powigzan finansowych, rozwoju instytucji finansowych,
szczegolnie przetomu XIX i XX w. Waznym zagadnieniem pozostaje ciagle badanie
kryzyséw gospodarczych (Eichengreen 1993, 1998, 2008; Geary i Stark 2002; Crafts
2005; Globalization in historical perspective 2007; Schulze 2007).

1.2.  Zastosowanie metod new economic history w Polsce

Po blisko 20 latach od opublikowania zalozenn NEH w Polsce wydana zostala roz-
prawa habilitacyjna Pomorskiego (1986). Z jej tresci mozna szerzej dowiedzie¢ si¢
o rozwoju badan ilosciowych w historii gospodarczej, pozna¢ metody i zalozenia
metodologiczne. Niestety, w slad za publikacja nie zostaly powszechnie zaimplemen-
towane nowe metody badawcze w naszym kraju. Bywalo, ze uzycie metod kwantyta-
tywnych owocowalo stworzeniem tzw. historii alternatywnej, czego dowodem moze
by¢ publikacja Ortowskiego (2007).

W Polsce w dziedzinie historii gospodarczej uzywano klasycznych metod, typo-
wych dla nauk historycznych, dlatego w tym zakresie rewolucja kliometryczna
niejako omineta nasz kraj. Nawet szybki rozwdj technologiczny w poczatkach lat
dziewigédziesigtych XX w. i mozliwosci zastosowania licznych programéw wspie-
rajacych technike obliczeniowg nie wptynety zasadniczo na wzrost dorobku nauko-
wego w Polsce.

Jak zauwaza J. Skodlarski: ,Badania naukowe w dziedzinie historii gospodar-
czej w Polsce sg wyraznie zaniedbane. W ostatnich latach priorytet uzyskaly prace
z najnowszej historii politycznej” (Myszczyszyn 2013). Zatem trudno si¢ dziwi¢,
ze w nowej historii gospodarczej efekt jest rowniez mizerny.

Interesujace spostrzezenia dotyczace wykorzystania metod kwantytatywnych
w badaniach dziejéw gospodarczych w Polsce poczynili przedstawiciele mlodego
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pokolenia, m.in.: R. Poniat, P. Guzowski, R. Matera. Poniat (2015, s. 243) juz w pierw-
szym zdaniu swojego artykulu stusznie zauwaza, ze ,,charakterystyczna dla polskiej

historiografii mala popularno$¢ analiz statystycznych jest zjawiskiem dobrze zna-
nym (...)"

Polscy badacze rzadko wykorzystuja metody kwantytatywne, co wydaje sie trafna
diagnozg. Wspomniany tekst, w ktérym autor zacheca do stosowania réznych miar
statystycznych poza $rednig arytmetyczng i procentem, wydaje sie poczatkowo raczej
dobrg powtorka dla studentéw niz lekcjg dla doswiadczonych badaczy, tym bardziej
stosujacych zaawansowane metody statystyczne w badaniach np. wzrostu i rozwoju
gospodarczego. Przeciez autor nie wspomina o skomplikowanych modelach eko-
nometrycznych, prognozach ani samej umiejetnosci korzystania z dobrodziejstwa
informatycznych programow statystycznych, ktdre sa czyms powszechnym w pro-
wadzeniu dydaktyki i w badaniach naukowych dla szerokiego grona ekonomistéw'?
(Guzowski i Poniat 2013).

Moze celowo Poniat (2015) nie klasyfikuje badaczy do dwdch grup historykéw
gospodarczych: tych, ktorzy hotduja dotychczasowym metodom i przytaczaja surowe
dane statystyczne, i tych, ktorzy wykorzystuja dane statystyczne do szukania prawi-
dlowosci, uzywajac zaréwno prostych miar statystycznych, jak i bardzo zaawansowa-
nego modelowania ekonometrycznego. Tych ostatnich jest niestety ciggle niewielu,
a do tego badacze, gléwnie historycy postugujacy si¢ klasycznymi metodami, ciagle
w powsciggliwy sposob oceniajg kolejne proby czynione przez mlodsze pokolenie,
w tym ekonomistéw'’. A moze jest tak, jak wynikatoby z analizy wstepu monografii
pod redakejg J. Komlosa i S. Eddiego, ze historycy niechetnie korzystaja z metod sta-
tystycznych, a ekonomisci, ktorzy je znajg, niechetnie zagltebiaja si¢ w analize prze-
biegu proceséw historycznych i powszechnie analizujg dane najnowsze.

Totez monografie autora Wplyw kolei zZelaznych na wzrost gospodarczy Niemiec
(1840-1913) z 2013 r. Poniat i Guzowski (2015), naukowcy Instytutu Historii i Nauk
Politycznych Uniwersytetu w Bialymstoku, uznali za przykiad ztozonych relacji pol-
skiej historii gospodarczej z teorig ekonomiczng, wskazujac jednoczesnie, ze inspira-
cja dorobkiem NEH na gruncie polskim nastgpita niemal pot wieku pdzniej, co tylko
pokazuje, jaki dystans dzieli Polske od USA czy tez Wlk. Brytanii.

12 Guzowski i Poniat (2013) zwracaja uwage, ze w latach pie¢dziesigtych XX w. polscy badacze cze-
$ciej korzystali z metod kwantytatywnych niz ich nastgpcy. Mimo rozwoju techniki komputerowej
w Polsce zanotowano regres w stosowaniu metod ilo$ciowych.

13 Wierzchowslawski (2017) w recenzji monografii autora (Myszczyszyn 2013) dos¢ zdawkowo od-
nosi si¢ do uzytego modelowania ekonometrycznego, ktérego celem bylo m.in. poszukiwanie czynni-
kéw wzrostu gospodarczego, koncentrujac si¢ na ocenie innych czgéci pracy z punktu widzenia histo-
ryka. Uzycie metod kwantytatywnych zostato zupelnie pominiete i przemilczane, przez co recenzent
nie ocenil najistotniejszej czesci tej pracy.
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Tekst Guzowskiego i Poniata (2013) spotkat si¢ z odzewem Matery (2015, s. 277),
ktoéry stwierdza: ,faktycznie to ekonomisci znacznie lepiej przyswajajg ilosciowe
podejscie w analizie naukowej. Wydaje si¢ to naturalne, nie blokuje przeciez jed-
nak chetnym historykom mozliwosci zglebiania i wykorzystywania zaawansowa-
nych metod ilosciowych”. Trudno jednak si¢ z tym zgodzi¢, poniewaz brak ogdélne;j
wiedzy z zakresu statystyki i ekonometrii moze by¢ skuteczng barierg w zrozumie-
niu tresci, utrudnia¢ analize i wnioski, ale przeciez kwestia otwartg pozostaje wspol-
praca pomiedzy samymi naukowcami'®.

Stad autor, wybiegajac w przyszlos¢, dodat: ,,Historia gospodarcza ma bowiem
obowigzek opiera¢ si¢ na dwdch filarach: historii i ekonomii, ale to nie znaczy,
ze kazdy historyk gospodarczy musi sprosta¢ wysokim wymaganiom metodologicz-
nym obu dyscyplin (...) historia gospodarcza bedzie mogla wnosi¢ warto$¢ dodang
do nauki, jesli tylko znajdzie trwale polaczenie miedzy tradycyjna historia, preferu-
jacg podejscie idiograficzne (ktére nie abstrahuje od selekcji i zestawienia faktow),
a wspolczesng ekonomig, ktora dazy do tworzenia modeli” (Matera 2015, s. 277, 279).
Stad moze wynika dysonans dotyczacy oceny dorobku nowych historykéw gospo-
darczych. Cho¢ autor przyznaje, ze ,,(...) zdecydowanie wiekszg czes¢ grupy upra-
wiajgcej dzi$ historie gospodarcza stanowig badacze tradycyjni, ale w najnowszych
podrecznikach historii gospodarczej takich autoréw jak Janusz Kalinski czy Janusz
Skodlarski znajdziemy mnéstwo wykreséw i tabel, co przeczy tezie o zamknigciu si¢
historii na ilustracje statystyczng” (Matera 2015, s. 285). Tylko czy proste rysunki
i tabele moga by¢ dowodem rozwoju metod statystycznych? I mozna polemizo-
wac z R. Materg, ktéry konstatuje, ze rodzima historia gospodarcza ma si¢ dobrze,
w odniesieniu za$ do nowej historii gospodarczej wymienia trzy nazwiska naukow-
cow, ktorzy uzywaja metod kwantytatywnych, dodajac, ze J. Wallusch, ktory chwi-
lowo zawiesil swojg kariere naukowa, to jedyny polski ,,czysty kliometryk”. Wobec
powyzszego mozna tylko doda¢, ze kliometria w Polsce nie znalazta odpowiedniego
gruntu dla rozwoju.

Tym bardziej zasadne wydaje si¢ nawigzanie do artykulu opisujacego gospodarke
Rzeszy Niemieckiej (1871-1918)'°, w ktérym Wallusch, Streb i Yin (2007) wyko-
rzystali m.in. wektorowy model korekty btedem (ang. vector error correction model,

14 W tym wzgledzie na szczegdlng uwage zastuguja cyklicznie organizowane konferencje nauko-
we w ramach tzw. Wroctawskich spotkan z historig gospodarcza (od 2005 r.). Pomystodawcami byli
pracownicy Zakladu Historii Gospodarczej, Demografii i Statystyki Instytutu Historycznego Uni-
wersytetu Wroclawskiego oraz w Katedry Historii Gospodarczej 6wczesnej Akademii Ekonomicznej
we Wroctawiu. Naukowcy polscy, uczestnicy konferencji, byli takze inicjatorami powolania Polskiego
Towarzystwa Historii Gospodarczej (2010).

15 J. Wallusch jest takze wspotautorem kilku innych publikacji dotyczacych Niemiec oraz Polski,
w tym: Wallusch (2015); Wallusch i Baltzer (2009); Baten i Wallusch (2003).
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VECM), chcac ukaza¢ efekt rozlewania si¢ wiedzy (ang. spill-over) z uwzglednieniem
analizy patentow (dotyczacych uzyskania sztucznych barwnikéw i procedur barwie-
nia) pomiedzy tworzacym si¢ (nowym) przemystem chemicznym a (starym) prze-
mystem tekstylnym, co w efekcie przyczynilo si¢ do stworzenia warunkéw endoge-
nicznego wzrostu gospodarki niemieckiej.

Jak wykazali autorzy, w polowie XIX w. udzial Niemiec w §wiatowym eksporcie
tekstyliow bawelnianych wynosit okoto 3,6%, a w 1913 r. wzrést do 6,9%. Dowiedli,
ze podstawa niemieckiego sukcesu wcale nie byly niskie koszty pracy, gdyz niskim
kosztom pracy w Niemczech (np. w poréwnaniu z Wlk. Brytania) towarzyszyta
niska produktywnos$¢ pracownikéw. Niemieccy producenci za to prébowali kon-
centrowac si¢ na zapewnieniu towardw wysokiej jakosci, takze w niszach rynkowych,
i co wazne - przyjmowali zamdwienia nawet w niewielkich ilosciach. Wysokie koszty
stale, jakie musieli ponies¢ przy jednostkowych i niewielkich zamoéwieniach, kom-
pensowali wyzszymi cenami, ktore przy zapewnieniu odpowiedniej jakosci towaru
byly akceptowane przez zamawiajacych.

Innowacje, ktore dotyczyly opracowania technologii pozyskiwania sztucznych
barwnikow przez niemiecki przemyst chemiczny, znalazly popyt w przemysle tek-
stylnym, ktory z kolei mogt osiagac korzysci ekonomiczne, a to byto sita napedowa
dla kolejnych projektéw badawczo-rozwojowych w przemysle chemicznym. Co cie-
kawe, w odrdznieniu od Anglii i Francji niemieckie prawo patentowe wprowadzone
zostalo dopiero w 1877 r.

Waznag role w rozwoju niemieckiego przemystu tekstylnego odegraty przemystowe
laboratoria, wysoki poziom nauczania, w tym w zakresie chemii organicznej, a takze
wspolpraca z uczonymi. Warte uwagi jest rowniez zaangazowanie firm tekstylnych
w podnoszenie wiedzy wlasnych odbiorcow, ktorzy dzieki wspotpracy z producen-
tami w zakresie np. zastosowania nowych barwnikéw mogli skutecznie przygotowy-
wac swojg strategie marketingowg i zacheca¢ klientéw do zakupu.

Wallusch, Streb i Yin (2007) w swoich badaniach wykorzystali dane statystyczne
dotyczace patentdw z rocznego zestawienia Verzeichnis der im Vorjahre erteilten
Patente, wykazujac jednocze$nie znaczenie tych patentow, srednig dtugos¢ lat wno-
szonych optat itd. Uzasadniajgc uzyte modelowanie ekonometryczne i wektorowy
model korekty btedem (VEC), podali, ze model VEC jest pewng forma modelu
VAR, w ktérym za podstawe przyjmuje si¢ uwzglednienie wszystkich procesow jako
zmiennych endogenicznych wraz z ich autoregresyjng postacia. Tym samym uznali,
ze postep technologiczny nie jest egzogeniczny, lecz mozna wyjasni¢ go np. wzra-
stajgcym potencjalnym popytem ze strony klientéw inwestoréw (Schmookler 1966).
W pracy wykorzystano rowniez liczne testy dotyczace badania stacjonarnosci zmien-
nych, m.in. rozszerzony test Dickeya-Fullera (ADF), test Kwiatkowskiego-Philipsa-
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-Schmidta-Shina (KPS), Phillipsa-Perrona (PP) (Kebtowski 2003; Myszczyszyn
2018). Wyniki modelu VEC potwierdzity zalozenie, ze w Rzeszy na wzrost miedzy-
narodowej konkurencyjnosci ,,starego” przemystu tekstylnego mialy wptyw nie tylko
takie determinanty jak popyt krajowy, koszty produkgiji i taryfy, ale rowniez udo-
skonalenia, wprowadzone dzieki konsultacjom z klientami i szkoleniom dla klien-
tow przeprowadzanym przez ,nowe” firmy chemiczne. Malo tego, autorzy zwrocili
uwage, ze innowacyjne dziatania firm chemicznych w zakresie barwienia i nowych
barwnikéw nie byty egzogeniczne, ale odniesiony sukces ekonomiczny przez firmy
tekstylne napedzal rozwdj sektora badawczo-rozwojowego, skutkujacy nowymi
patentami.

Dodac¢ nalezy, ze wykorzystana metoda VAR, mimo ze jest stosunkowo pro-
sta, ma réwniez swoje stabosci, jak np. koniecznos¢ uzycia duzej liczby obserwa-
cji, a przy braku stacjonarno$ci zmiennych potrzeba uzycia jeszcze wigkszej liczby
danych (Warzecha i Wojcik 2014)"°.

Wobec tego syntetycznego ujecia mozna mie¢ powazne watpliwosci co do
powszechnosci uzycia metod nowej historii gospodarczej i samego rozwoju klio-
metrii w Polsce. Watpliwosci te podziela takze Godléw-Legiedz (2017), wskazu-
jac, ze mimo uplywu niemal ¢wieréwiecza od uhonorowania D. Northa i R. Fogla
Nagroda im. A. Nobla trudno méwi¢ o znaczgcym postepie na polu wspotpracy
ekonomistow i historykéw gospodarczych w Polsce. To sprawia, ze praca z zakresu
wykorzystania modelowania ekonometrycznego w odniesieniu do proceséw histo-
rycznych, w tym wzrostu gospodarczego i czynnikow tego wzrostu, ma swoje gtebo-
kie uzasadnienie w prébie poszerzenia polskiego dorobku w nowej historii gospo-
darczej.

Na zakonczenie rozwazan dotyczacych rozwoju paradygmatu NEH w Polsce
warto przytoczy¢ zdanie ze wstepu przywolywanej juz monografii: ,,Nawet jesli
mariaz pomiedzy historig a ekonomig nie byl tatwy i nie moze by¢ latwy, jestesmy
zobowigzani, aby przezwyciezy¢ to, podobnie jak i nasze wlasne ograniczenia)”'’
(Selected cliometric studies 1997, s. 11).

Majac powyzsze na wzgledzie, niniejszg prace nalezy uznac za probe zastosowa-
nia paradygmatu NEH, napisang przez ekonomiste z wykorzystaniem metod kwan-
tytatywnych do analizy szeregéw czasowych. Autor jest swiadomy, ze obok wyko-

16 Greasley i Oxley (2010b) wskazuja, Ze nowa historia gospodarcza stata si¢ ogniwem faczacym eko-
nomig z historig gospodarcza. Dostrzegaja ciagly wzrost znaczenia modelowania ekonometrycznego,
w tym wykorzystania analizy szeregéw czasowych, aczkolwiek ostrzegaja réwniez przed problemem
pozornej regresji.

17 Cyt.: Even if the alliance between history and economics has not been easy, and cannot be easy, we no-
netheless owe it to ourselves to strive to overcome these and our own limitations.
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rzystania wielu zrddet historycznych w celu zobrazowania wieloptaszczyznowych
zmian zachodzacych w krajach niemieckich, pdzniejszej Rzeszy Niemieckiej, skon-
centrowal si¢ gtéwnie na procesie wzrostu gospodarczego i poszukiwaniu czynni-
kow tego wzrostu, ze szczegdlnym uwzglednieniu roli kolei zelaznych, co tylko uza-
sadnia dalsze kierunki badan*®.

18 W odréznieniu od poprzedniej monografii (Myszczyszyn 2013) autor zrezygnowal z anali-
zy zmiennej dtugo$é¢ linii kolejowych (km) na rzecz zmiennej towarowe przewozy kolejowe (tkm).
Zmienna towarowe przewozy kolejowe (mln tkm) w zbudowanym modelu réwnan wspélzaleznych
jest zaréwno zmienng objasniajaca (egzogeniczng) w pierwszym réwnaniu (5.13), jak i zmienng obja-
$niang (endogeniczng) w drugim réwnaniu (5.14). Autor w analizach uwzglednit takze wplyw zmien-
nej czasowej ¢ (zob. rozdzial 5 monografii).



2. ROZBUDOWA I WZROST ZNACZENIA
NOWOCZESNEGO TRANSPORTU
NA PRZYKLADZIE GOSPODARKI NIEMIEC

2.1. Transport ladowy i wodny w XIX w. i poczatkach XX w.

Podstawowg bolaczka gospodarek, bedacg przeszkoda w powszechnym wykorzysta-
niu maszyn, a tym samym osiggnieciu postepu technicznego, byt niedostatek ener-
gii. Zasadniczy postep w tym wzgledzie dokonat si¢ w Anglii z chwilg skonstruowa-
nia maszyny parowej (Ashton 1948). Dzigki temu wynalazkowi w nastepnych latach
zasieg przewrotu technicznego rozszerzal sie na inne dziedziny gospodarki, w tym
na transport’.

Kolejnictwo stawalo sie ,,symbolem i instrumentem industrializacji’, bedac jed-
noczesnie jedng z istotniejszych innowacji w XIX w.”.

W niniejszym rozdziale ukazano stan transportu ladowego i wodnego w poczat-
kach XIX w. oraz rozwdj kolejnictwa w nastepnych okresach w panstwach nie-
mieckich, a pdzniej w Rzeszy Niemieckiej. Wykorzystujgc analize poréwnawcza,
zobrazowano rywalizacje pomiedzy tymi dwoma gtéwnymi srodkami transportu
na wybranych przykladach, przedstawiono tez koncepcje przodujacych sektoréw
gospodarki na przykladzie kolei.

W XIX w. rozwdj transportu zostal zdominowany przez upowszechnienie silnika
parowego. Dalo to poczatek rozbudowie kolei zelaznych, a takze wptynelo na roz-
woj transportu wodnego $rodladowego i morskiego. Zty stan drdg bitych oraz niska
efektywno$¢ silnika parowego uniemozliwialy dynamiczny rozwdj transportu dro-
gowego, jaki mial miejsce dopiero w XX w.

Zwiekszanie efektywnosci systemu transportowego, gtownie kolejowego i wod-
nego, z pewnoscig wplywato pozytywnie na makroekonomiczny wzrost gospodarczy”.

1 Wigcej informacji o uksztaltowaniu si¢ systemu kapitalistycznego w Anglii, Francji i Stanach Zjed-
noczonych oraz jego rozwoju w fazie kapitalizmu wolnokonkurencyjnego i monopolistycznego autor
zawarl w poprzedniej monografii (Myszczyszyn 2013, s. 21-42).

2 Rewolucyjne zmiany w transporcie rozpoczely sie wraz ze skonstruowaniem lokomotywy paro-
wej i udanymi prébami G. Stephensona, ktéry w 1825 r. osobiscie poprowadzit lokomotywe Rakieta
na odcinku Stocton - Darlington. W 1830 r. oddano do uzytku lini¢ kolejowa o znaczeniu przemysto-
wym, faczaca Manchester z Liverpoolem (Rusinski 1970; Cameroon i Neal 2004).

3 Mellies (2012) okresla wprost, powolujac si¢ na H.U. Wehlera, ze deficyt infrastruktury komunika-
cyjnej w ,,starej Rzeszy” byl istotng przeszkoda w rozwoju sprawnej struktury gospodarki rynkowe;j.
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Ryc. 2.1. Schematyczne przedstawienie zaleznosci miedzy
rozwojem transportu a wzrostem gospodarczym
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Na rycinie 2.1 zobrazowano, jak rozw¢j transportu moze oddzialywa¢ na oszczed-
nos$¢ kosztéw zwigzanych z przewozem surowcow, towaréw i 0osob, co mialo znacze-
nie w podnoszeniu efektywnosci ekonomicznej. Nizsze koszty produkcji wptywaty
na wieksze zyski przedsiebiorstw, umozliwiajgc jednoczesnie wigksza produktyw-
no$¢, zgodnie z zasadami racjonalnego gospodarowania. To z kolei przyczyniato sie
do zapewnienia postepu w zyciu gospodarczym, a takze tworzenia warunkéw wzro-
stu i rozwoju gospodarczego.

Jak zauwaza O’Brien (1983), europejskiemu wzrostowi gospodarczemu, ktéry
znacznie przyspieszyl w drugiej potowie XVIII w., towarzyszyla ekspansja podazy
ustug transportowych. Popyt na ustugi transportowe wzrastal, poniewaz przemy-
stowcy i rolnicy (farmerzy) prébowali zakupi¢ czynniki wytworcze (surowce, narze-
dzia, maszyny) niezbedne w procesie produkcji z coraz wiekszych odlegtosci oraz
sprzeda¢ swoje produkty na rynkach oddalonych od miejsca wytworzenia.

Wozrastala produkcja towarow, a efekty specjalizacji, szczegolnie zauwazalne w latach
1789-1914, prowadzily do wzmozenia obrotéw handlowych pomiedzy firmami, farme-
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rami i przemystem. Doda¢ nalezy, ze na wczesnym etapie rozwoju gospodarek europej-
skich produkcja wielu dobr skoncentrowana byta w okreslonych regionach.

W tym samym czasie kolejne innowacje prowadzily do wzrostu efektywnosci
ustug transportowych oferowanych w Europie, a tym samym spadku cen czynnikow
wytworczych w rolnictwie, przemysle i rzemiosle. Jednoczes$nie w wielu przypadkach
spadaty ceny wytworzonych towaréw przemystowych i rolnych.

Innowacje, ktére dotyczyly transportu, stopniowo docieraly na caly kontynent
europejski. Zaliczy¢ do nich mozna: utwardzanie drég, rozbudowe drég wodnych
(w tym kanaléw) i kolejowych, a przede wszystkim zastosowanie sily pary i ograni-
czenie roli wiatru, wody, sily rak ludzkich i sity zwierzat. Innowacje w transporcie
oznaczaly szybsza, tanszg i pewniejszg dostawe towardw i surowcow, w szczegolno-
$ci wegla, surowcdw mineralnych, materiatéw budowlanych, zb6z i metali. Transport
zapewnial takze szybsze przemieszczanie si¢ ludzi i szybsza dyfuzje wiedzy.

Rozwdj kolei i wzrost jej znaczenia, jak wspomniano, sprawil, ze wielu naukow-
cow, jak W. Rostow czy R. Fremdling, uznawato kolejnictwo za podstawowy sektor
wzrostu. Takiemu sektorowi towarzyszyly trzy efekty: ,efekt w przéd” (ang. forward
linkages, niem. Vorwirtskopplungseffekte), ,efekt w tyt” (ang. backward linkages, niem.
Riickwirtskopplungseffekte) oraz inne skutki uboczne.

Efektem rozwoju transportu byl ,.efekt w przod”, mierzony wpltywem na strukture
cen wzglednych i wspieraniem specjalizacji regionalnej i handlu*. Ponadto rezultatami
byty: zmiany w alokacji zasobow, migracja ludnosci, nasilony proces urbanizacji, roz-
woj i wzrost poziomu zaangazowanego kapitatu. Z kolei ,.efekt w tyl” oznaczat zwiek-
szone zapotrzebowanie na produkcje przemystu hutniczego, gérniczego i maszyno-
wego. Rozwdj transportu kolejowego i wodnego wymagal zapewnienia niezbednych
dobr wytwarzanych przez przemyst, jak: zelazo, stal, wegiel, konstrukcje inzynierskie
(wiadukty, mosty, parowozy). Dla okreslenia sity tych powigzan mierzy sie poziom
produkcji dostarczonej przez inne sektory sektorowi transportowemu. Préobuje sie
analizowac stopien wplywu transportu na popyt, facznie z efektem ekonomii skali pro-
dukcji i generowania szybszego postepu technicznego dla sektoréw dostarczajgcych.

Rozbudowa kolei i kanatéw wodnych wymagata takze zaangazowania inzynie-
réw, brygadzistow, menadzerow, ktérych umiejetnosci mogty by¢ uzywane w innych
sektorach gospodarki. Rozbudowa sztucznych szlakow wodnych i pozniej kolei
wymagala ogromnego zaangazowania sily roboczej i kapitatu, a w krétkim okre-
sie prowadzila do rozwoju posrednictwa finansowego dla osiggniecia w przysztosci
okreslonych oszczednosci.

4 Nie zawsze byty to efekty oczekiwane przez spolecznosé¢ i region. Przykladem moze by¢ np. ,,inwazja”
zbézzkontynentuamerykanskiego narynek niemieckiikonieczno$¢ ochrony celnej produktéw rolnych.
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Z uptywem czasu stawka za 1 km przewozu kolejami zmniejszata sie, szczegol-
nie kiedy kolej zaoferowala podréze pasazerskie. Dla przyktadu w XIX w. we Francji
koszty podrozowania kolejg byly 2-3-krotnie nizsze niz drogami ladowymi.
Podobnie w 1860 r. w British Royal Commission podréz powozem w I klasie kosz-
towala okoto 2 szyling6éw za 1 mile, podczas gdy za taka samg odleglos¢ w I klasie
pociagiem nalezalo zaplaci¢ okolo 2-3 penséw. Pomiedzy rokiem 1855 a 1913 prze-
w0z towaréw drogami bitymi we Francji byt nawet 4-krotnie wyzszy (O’Brien 1983).
W WIk. Brytanii koszt przewozu wegla kolejami stanowit %12 kosztu przewozu dro-
gami bitymi.

Inaczej przedstawiala si¢ sytuacja w transporcie wodnym $rédladowym.
Zastosowanie silnika parowego przyczynilo si¢ do obnizki cen za fracht wodny.
Transport wodny (srédladowy i przybrzezny) skutecznie konkurowat z transpor-
tem kolejowym, a w krajach takich jak: Francja, Belgia, Wlochy, Niemcy czesto byt
tanszy.

Najbardziej optymalne dla przewozéw tadunkéw masowych bylo wykorzystanie
zeglugi wodnej srddladowej na $rednie i dalsze odlegtosci.

Gléwnymi cechami tego rodzaju transportu byly:

- przystosowanie srodkow transportu (barek) do przewozu w duzych partiach
towar6w masowych;

- stosunkowo dlugi czas dostawy, wynikajacych z matych predkosci eksploatacyj-
nych taboru®;

- nieregularnos¢ przewozdw, wynikajaca z oddzialywania czynnikéw naturalnych,
wplywajgca na czasowe ograniczenia lub zawieszenia transportu (niskie tempe-
ratury, niski/wysoki stan wod)®;

- niskie koszty przewozdéw, znaczna degresja kosztéw jednostkowych przy prze-
mieszczaniu na duze i $rednie odlegtosci;

- stabe dostosowanie przestrzennego rozmieszczenia drog wodnych w stosunku
do lokalizacji osrodkéw przemystowo-handlowych, znacznie ograniczajace zasto-
sowanie drég wodnych (Neider 2012).

Doda¢ nalezy, ze dla zeglugi sr6dladowej zauwazalne byto duze rozproszenie
podazy ustug przy malym rozproszeniu popytu na ustugi.

Wobec rozwoju produkcji przemystowej i wzrostu wymiany handlowej w Europie
wazng kwestig stalo sie zapewnienie wolnosci zeglugi po miedzynarodowych dro-
gach i kanatach. Ogolng zasade wolnosci glosili uczestnicy kongresu wiedenskiego

5 Zestaw pchany poruszajacy si¢ z pradem rzeki mogl osiaga¢ predkos¢ w granicach 10-15 km/h
(por. Suppdn 1902).

6 Cho¢ z poczatkiem XX w. w skali catego roku Ren byl zeglowny przez 347 dni w roku (w tym 190
dni z pelnym tadunkiem), Dunaj 290 dni, Odra 280 dni (Suppin 1902).
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w 1815 r. Wolnos¢ zeglugi panstwom nadrenskim zapewnita konwencja miedzy-
narodowa podpisana w Moguncji w 1831 r., a nastepnie konwencja o zegludze
na Renie podpisana w 1868 r. (tzw. akty mannheimskie, Konvention hinsichtlich der
freien Rheinschifffahrt). Konwencja ustanowita wolnos¢ zeglugi po Renie na odcinku
od Bazylei do Morza Pélnocnego, rowne traktowanie statkow réznych bander, wyeli-
minowanie administracyjnych barier dla zeglugi, nieobcigzanie jej optatami nawi-
gacyjnymi, jednolite zasady odpraw celnych i bezpieczenstwa zeglugi, zobowiazanie
sygnatariuszy do utrzymywania w nalezytym stanie drogi wodne;j.

Transport wodny $rédladowy od dawna byt wykorzystywany w przemieszczaniu
towarow. Jak szacowal Nordling (1885), dlugos¢ zeglownych szlakéw wodnych pot-
nocnych Niemiec z wigczeniem Renu wynosita okoto 7770 km. Role transportu wod-
nego $roédladowego ograniczal czesto brak naturalnych potaczen pomiedzy zeglow-
nymi rzekami. Stad juz w czasach merkantylizmu budowano kanaly faczace kluczowe
rzeki Niemiec. I tak juz w 1669 r. zostal otwarty Friedrich-Wilhelm-Kanal, ktory
polaczyl Odre z Laba, z udzialem Sprewy. W 1847 r. Finow-Kanal polaczyt Labe
z Odrg przez Hawele. Plauener Kanal, taczacy Labe z Hawelg, zostal wybudowany
w latach 1743-1745, dzieki czemu droga z Magdeburga do Brandenburga ulegla skro-
ceniu o blisko 100 km. Od 1774 r. dostepne byly polaczenia wodne z wykorzystaniem
rzek i kanalow pomiedzy Klajpeda, Krélewcem, Berlinem, Wroctawiem, Dreznem
i Hamburgiem (Nordling 1885).

Borchard (1968) szacuje, ze w Niemczech w 1774 r., wlaczajac 147,5 km sztucz-
nych drég wodnych, jedynie 1051,6 km szlakéw wodnych byto dostepnych i zeglow-
nych. Z tej liczby blisko 83% drég wodnych przynalezalo do Prus. Pomiedzy 1786
a 1850 r. wybudowano w Prusach kolejne 206,2 km kanaléw, w pozostatych czesciach
Niemiec okolo 161,2 km. Zgodnie z obliczeniami Borcharda (1968) pomiedzy 1785
a 1850 r. w samych Prusach zainwestowano okolo 27 mln marek (M) w rozbudowe
kanatow (okoto 0,4% PKB z 1850 r.).

W poczatkach XIX w. starano si¢ znie$¢ bariery instytucjonalno-prawne dalszego
rozwoju szlakoéw wodnych, facznie z mozliwoscig rozszerzenia wykorzystania kolej-
nych odcinkéw wod do celéw zeglugi. Prowadzono prace majace na celu regulacje
rzek, poglebianie koryt, budowe $luz itd.

Znaczenie transportu wodnego potwierdza przyklad Berlina, gdzie jeszcze
w 1860 r. wwoz brytyjskiego wegla kamiennego, ktory stanowit blisko 74% rynku,
odbywal sie w znakomitej wigkszosci z wykorzystaniem drég wodnych $rodlado-
wych (okolo 77% przewozdéw).

Na dtugo przed budowg pierwszej linii kolejowej w Niemczech w 1835 r. w trans-
porcie wodnym $rédladowym wykorzystano dorobek przewrotu technicznego, w tym
maszyne parowa. Dwa pierwsze parowce w Niemczech zbudowano juz w 1816 r.,
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a w 1830 r. 12 parowcow regularnie kursowalo po Renie’. Duza konkurencja w budo-
wie kolejnych parowcéw pomiedzy Niemcami a Holandig sprawiala, ze ceny frachtu

spadaly. Jak szacuje Teubert (1912), cena frachtu za 100 kg towaru pomiedzy Kolonig
a Rotterdamem zmniejszyla sie z 2,45 M (1830 r.) do 1,35 M (1833 r.),aw 1835 .
do 0,96 M. Rozbudowa linii kolejowych w latach czterdziestych XIX w. nie wplyneta

jeszcze zasadniczo na zaostrzenie rywalizacji pomiedzy tymi rodzajami transportu.

W 1857 r. Prusy posiadaty 55 barek o wypornosci blisko 19,5 tys. ton (Mg) oraz

25 parostatkéw o wypornosci facznej 1,3 tys. Mg. Dla poréwnania na gtéwnych rze-
kach (Ren, Men, Neckar, Lahn, Mozela, Ruhra, Lippe) plywalto 2582 zaglowcow
0 wypornosci 227 tys. Mg. W 1877 r. niemiecka sie¢ drég wodnych $rodladowych

(facznie z kanalami) liczyta juz 12 441 km (Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche

Reich 1880). W tabeli 2.1 zaprezentowano zeglowne obszary poszczegolnych dorze-
czy Niemiec.

Tabela 2.1. Niemieckie drogi wodne $rédladowe — stan na koniec 1877 r.

Dorzecze Dtugos¢ w km

Niemen 2473
Pregofa 3973
Wista (w tym kanat Elblaski, 195,8 km) 438,1

Odra (w tym kanat Bydgoski, 26,5 km) 1802,5
taba (w tym kanat Odra - taba, 80,6 km) 2606,6
Wezera (w tym kanat Oste — Hamme, 16,4 km) 1175,4
Ems 466,4
Ren (w tym kanaty Ostfriesische, Elsass — Lothringische, 812 km) 27898
Dunaj (w tym kanat Men - Dunaj, 136,4 km) 746,8
Razem 124411

7Zrédto: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich (1880).

W latach 1871-1913 zmieniala si¢ tez taczna dlugos¢ zeglownych drog wod-
nych $rédladowych. Na rycinie 2.2 ukazano ich dlugos¢, Iacznie z wykresleniem
linii trendu®.

Jak fatwo zauwazy¢, do poczatkow XX w. wzrastala faczna dltugos¢ gtownych cie-
kéw, co pozytywnie wptywalo na rozwoj zeglugi srédladowe;.

Wielkim problemem z punktu widzenia wykorzystania ciekdw byla ich gtebokos¢.
Im rzeki byly plytsze, tym mniejsze byto ich znaczenie gospodarcze. Poszczegolne

7 Nazwano je: Wese, Princessin Charlotte - ta ostatnia miafa 40 m dlugosci i 5,8 m szerokosci.
8 Zgodnie z obliczonym trendem liniowym kazdego roku dtugoé¢ drég zeglownych wodnych wzra-
stata §rednio o 131,56 km.
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Ryc. 2.2. taczna dtugosc zeglownych drog wodnych $rédladowych w Niemczech
w latach 1877-1913 (km) z okresleniem linii trendu

Zrodlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem:
Statistik der Binnenschiffahrt in Deutschland 1835-1989 (1999).

drogi wodne mialy r6zng glebokos¢ zeglowna, ale zdecydowana wigkszos¢ byla
ciekami plytkimi. W 1877 r. jedynie 2139,2 km drég wodnych miato zanurzenie
powyzej 1,5 m, 4623,6 km powyzej 1,0 m, 2325,4 km powyzej 0,75 m i ponizej 1,0 m,
a 3352,9 km ponizej 0,75 m.

Zgodnie ze wspodlczesnymi danymi Federalnego Ministerstwa Transportu,
Budownictwa i Rozwoju Miast (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadten-
twicklung, BMVBS) w latach 1863-1917 przeprowadzono 27 duzych projektow doty-
czacych rozbudowy transportu wodnego $rodladowego. W wyniku tych prac powstaty
nowe kanaly i przeprowadzono regulacje rzecznych zatorow. W tabeli 2.2 podano
kilka przyktadow najwiekszych inwestycji dotyczacych drog wodnych srédladowych.

Bardzo wazng inicjatywg byta planowana od wielu lat budowa kanatu $rédlado-
wego, ktory polaczytby Ren oraz Labe. Mimo rozpoczecia budowy w 1906 r. jed-
nostki o wypornosci do 1 tys. Mg w kierunku Laby (od kanalu Ems — Dortmund)
mogtly by¢ przyjete dopiero w 1938 .

Inwestycje te mialy wplyw na zeglownos¢ ciekéw, w tym glebokosé. W 1902 r.
wzroslo wyraznie zanurzenie na trasach zeglownych w poréwnaniu z danymi
7 1877 1., co zobrazowano na rycinie 2.3.
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Tabela 2.2. Wybrane inwestycje w ramach rozbudowy drég wodnych w Niemczech (1880-1916)

Lata Wykonane prace
1880-1887 budowa kanatu Ems — Jade — Kanal (72,3 km)
1884 regulacja zatoréw na rzece Neckar
1884-1886 regulacja zatoréw na rzece Men od Frankfurtu w dét rzeki
1886-1895 budowa kanatu Kaiser — Wilhelm - Kanal
1877-1899 budowa kanatu Dortmund — Ems — Kanal
1896-1900 budowa kanatu Elbe — Trave — Kanal (Elbe — Liibeck — Kanal)
1906-1916 budowa kanatu Ems — Weser — Kanal (Mittellandkanal)

1906-1915 budowa drogi wodnej Wista — Odra

Zrédto: http://www.wsv.de/wasserstrassen/historisches/binnenschifffahrt/index.html
(dostep: 10.08.2016).
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Ryc. 2.3. Srednia gtebokos¢ drég $rodladowych w Niemczech w 1877 1902 .

Zrédlo: obliczenia wlasne z wykorzystaniem: Statistik der Binnenschiffahrt
in Deutschland 1835-1989 (1999).

Mozna zauwazy¢, ze dtugo$¢ ciekow o zanurzeniu 1,75 m i powyzej wyniosta
w 1902 1. 16,9% (2348 km), w 1877 r. praktycznie nie byto takich ciekéw. Ciekow
o zanurzeniu ponizej 0,75 m w 1902 r. bylo zaledwie 8,3% (1183 km), 25 lat wcze-
$niej udziat ten wynidst 26,9% (3353 km).

Przedstawiona syntetyczna analiza dowodzi, ze przed etapem rozwoju transportu
kolejowego, a takze w trakcie jego rozbudowy transport wodny $rédladowy odgry-
wal istotng role w przewozie fadunkéw, bedac poczatkowo tanszg alternatywa dla
przewozdéw kolejowych.
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Rozwoj sektora kolejowego determinowany byl przez wspomniany juz ,efekt
w przdd”. Przed okresem rozbudowy kolejnictwa, praktycznie do polowy XIX w.,
wegiel w Niemczech oferowany byt na miejscowych rynkach znajdujacych sie
w poblizu kopaln. Koszt transportu byl zbyt wysoki, aby oferowa¢ ten surowiec
na obszarach oddalonych od zaglebia. Dla przykladu Ulrich (1894) wskazuje,
ze koszt frachtu furmanka wynosil okolto 40 fenigéw (pf) za tonokilometr (tkm),
a transportu kolejowego 13-14 pf za tkm. Cena wegla dla Hardensteiner Revirs
przy kopalni wynosita 3,5 srebrnych groszy, a po przewiezieniu go do oddalonego
0 4 mile’ Elberfeld wzrastata do 10,5 srebrnych groszy (1,75 grosza/mile). Podobne
dane ($rednio 1-2 srebrne grosze za 1 cetnar/mile) przytacza Kumpmann (1910),
wskazujgc na zréznicowanie cen w poszczegolnych prowincjach Prus; na zachodzie
koszt transportu byl z reguly nizszy i wynosit nawet 8 pf/mile. To dowodzi, ze dla
powyzszego przykladu cena transportu na tak krotkim odcinku byta 2-krotnie wyz-
sza od ceny surowca.

Réwnie wysokie koszty transportu dotyczyly przewozu oséb: sredni koszt wyno-
sit 8-9 srebrnych groszy/mile'°.

Rozwdj transportu, w tym transportu kolejowego w konkurencji z transportem
wodnym $rodladowym, mdgt doprowadzi¢ do spadku cen frachtu. Wowczas pozy-
cja niemieckich kopaln stawala sie duzo korzystniejsza i mogly konkurowac¢ z tan-
szym weglem brytyjskim (Fremdling 1985). Dla rynkéw oddalonych od kopaln, czyli
w pdtnocnych i srodkowych Niemczech, oferowany byl tanszy wegiel brytyjski. Jak
juz wspomniano, berlinski rynek wegla zdominowany byt przez wegiel brytyjski.

Dopiero subsydiowany transport kolejowy przyczynil si¢ do czesciowego
wyparcia brytyjskiego wegla z rynku niemieckiego. Dynamike przewozow wegla,
z uwzglednieniem rynku berlinskiego, w podziale na rodzaj transportu i tonaz
w okresie 1846-1896, przedstawiono w tabelach 2.3 2.4.

Angielski wegiel przewozony byl niemal wylgcznie z wykorzystaniem transportu
wodnego. Udzial wegla angielskiego na rynku berlinskim w zasadzie spadt z niemal
100% w latach czterdziestych XIX w. do 57,39% w latach sze§¢dziesigtych. W 1871 r.
wynosil blisko 23%, a w 1896 r. juz tylko 13,1% (tab. 2.3). Stanowilo to ponad
329 tys. Mg. W odrdznieniu od angielskiego wegiel niemiecki (i czeski) transportowany
byt gtéwnie na rynek niemiecki przy wykorzystaniu transportu kolejowego. W 1910 r.
z 3333722 Mg wegla 841078 Mg pochodzito z Anglii. Udzial wegla angielskiego
ponownie wzrést do 25,2%. Udzial transportu wodnego w dostawach wegla wyno-
sil: 100% (1846 1.), 77% (1860 r.), 52,7% (1865 r.) i 57,1% (1910 r.) (Zentgraf 1913).

9 1 mila niemiecka (pruska) = 7532,48 m.
10 1 srebrny grosz = 12 fenigdw.
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Tabela 2.3. Rywalizacja pomiedzy transportem wodnym i kolejowym — berliniski rynek wegla
w latach 1846-1910

Pochodzenie wegla llos¢ Mg Transportwodny (%)  Transport kolejowy (%) Razem (%)
1846

Anglia 95185 100,00 0 100,00

Niemcy 0 0 0 0

Razem 95185 100,00 0 100,00
1860

Anglia 203292,6 73,62 3,07 57,39

Niemcy 1509374 26,38 96,93 42,61

Razem 354230 77,00 23,00 100,00
1871

Anglia 246 597,7 83,14 0,44 22,98

Niemcy 8264993 16,86 99,56 77,02

Razem 1073097 27,26 72,74 100,00
1886

Anglia 115 559,9 70,30 0,90 6,70

Niemcy 1609 215,1 29,70 99,10 93,30

Razem 1724775 9,40 90,60 100,00
1896

Anglia 3291196 40,70 0 13,10

Niemcy, Czechy 21832434 59,30 100,00 86,90

Razem 2512363 32,10 6790 100,00

Zrédto: Fremdling (1985).

Tabela 2.4. Wielkos¢ wwozu wegla na rynek berlinski (lata: 1846, 1860, 1862, 1865)
z podziatem na rodzaj transportu (% i Mg)

. 1846 1860 1862 1865
Pochodzenie wegla - - : :
wodny kolejowy wodny kolejowy wodny kolejowy wodny kolejowy
WIk. Brytania (%) 100 - 73,6 31 794 01 76,1 0,04
Saksonia (%) - - 03 1,6 0,6 39 0,6 13
Gorny Slask (%) - - 37 68,4 0,04 67,8 - 739
Dolny Slask - - 5,0 173 13 121 - 90
Westfalia (%) - - - - 69 01 6,4
Czechy (%)* - - 3,7 - 29 1,6 3,6 3,6
Prusy (%)* - - 13,7 96 15,7 78 19,5 56
Razem (Mg) 95185 - 272740 81490 227548 204144 176531 475870

(%) 100,00

77,00 23,00 52,7 473 271 729

*Wegiel brunatny.

Zré6dto: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Fremdling (1979).
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W tabeli 2.4 przedstawiono wielko$¢ wwozu wegla na rynek niemiecki dla wybra-
nych lat, z uwzglednieniem poszczegélnych prowincji pruskich, Saksonii, Czech
i WIk. Brytanii.

Na zalew berlinskiego rynku angielskim weglem wplyw mialy wysokie koszty
frachtu kolejowego, a wczesniej brak dogodnych potaczen kolejowych. Dla poréw-
nania, aby wegiel ze Slgska mégt by¢ dostarczony w konkurencyjnej cenie, koszt
frachtu kolejowego nie powinien byl przekraczac 2,2 pf/tkm. Pierwsze takie (spe-
cjalne) polaczenia kolejowe zostaly uruchomione w 1849 r. Angielski wegiel domi-
nowal do konca lat siedemdziesigtych XIX w. réwniez w Hamburgu i Bremie.

W latach 1875-1900, réwnolegle do rozbudowy szlakéw kolejowych, zostat zreor-
ganizowany transport wodny srodladowy (Moulton 1912). W odréznieniu od ciagle
rozwijajacych sie drég wodnych $rédladowych krajowe drogi praktycznie do konca
XVIII w. byty w niezbyt dobrym stanie, co ograniczalo mozliwos¢ ich efektywnego
wykorzystania. Jak zauwaza Borchard (1968), na rozbudowe i poprawe bezpieczen-
stwa na drogach przeznaczano niewielkie $rodki. Pierwsze szosy z szybka nawierzch-
nig powstaly na obszarze Niemiec w czasach hegemonii Napoleona Bonaparte'®.
W 1816 r. w Prusach dlugos¢ panstwowych drég krajowych, Iacznie z drogami
regionalnymi, powiatowymi, prywatnymi, komunalnymi i gérniczymi, wynosila
okoto 3836 km, w 1830 r. — 7301 km, w 1845 . - 12 817 km, w 1852 r. — 16 689 km
(Schwalbe 1895). Powyzsze dane wskazuja, ze w latach 1816-1852 aczna dtugos¢
drég wzrosta ponad 4-krotnie, ale sie¢ drég i ich stan techniczny dla szybkiego roz-
woju przemystu byly niewystarczajace.

W innych panstwach niemieckich rozwdj sieci drég krajowych postepowat
w podobnym tempie. Gospodarcze znaczenie drég bylo stosunkowo niewielkie.
Wzrosto dopiero z koncem XIX w. wraz z wynalezieniem silnika czterosuwowego
w Otto-Motors (1876 r.). Transport samochodowy mial szanse odegra¢ wieksza role,
obok sieci kolejowej i transportu wodnego, ale bylo to ciggle wyzwanie przysztosci.
Tempo rozwoju infrastruktury komunikacyjnej, w tym krajowej sieci drog bitych,
w monarchii pruskiej w polowie XIX w. (i wczesniej) mozna oceni¢ negatywnie. Jak
wskazywal Mellies (2012), w poczatkach XIX w. Prusy w przeciwienstwie do Anglii,
Francji i monarchii Habsburgow, w ktérych rozbudowywano drogi bite, ciggle uzy-
waly watpliwej jakosci drog lokalnych'?.

Na rycinie 2.4 przedstawiono rozwoj transportu kolejowego i wodnego $rodla-
dowego (przewozy towarowe w mln tkm) oraz udzial kolei w transporcie ogétem.
Zauwazalny jest szybki wzrost i dominacja transportu kolejowego. Widoczna jest

11 Jak podaje Schwalbe (1895), pierwsza szosa na obszarze Prus powstala w Marchii Brandenburskiej
w 1879 1. i Iaczyla dwczesny Berlin z Poczdamem.
12 W 1848 r. w Prusach funkcjonowato okoto 14989 km bitych drég.
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Ryc. 2.4. Wzrost przewozéw kolejowych i $rédlagdowych (min tkm) na tle udziatu sektora
kolejowego w transporcie (%) w latach 1835-1913.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).

takze pewna stabilizacja procentowego udzialu przewozéw kolejowych w calosci
przewozoéw - szczeg6lnie po latach siedemdziesiatych XIX w.

Do czasu wybuchu I wojny $wiatowej udzial transportu kolejowego w calosci
przewozoéw oscylowal w granicach 80%. Odsetek ten w niewielkim stopniu sie zmie-
niat od potowy lat siedemdziesigtych XIX w.

2.2. Koleje zelazne — rewolucja w transporcie i komunikagji

2.2.1. Uwagi wstepne

Przed wynalezieniem kolei dwczesne srodki transportu stanowily jedng z gléwnych
przeszkdd w procesie industrializacji. Z powodu braku (na wielu obszarach) natu-
ralnych drég wodnych oraz duzych odleglosci do pokonania przemystowcy europej-
scy i amerykanscy musieli si¢ ograniczy¢ do lokalnych rynkéow zbytu. Stad tez sta-
rano si¢ przystosowaé do napedu pojazdow szynowych maszyne parows, uzytg juz
z powodzeniem do napedu pompy i silnika parowego (Myszczyszyn 2009a).
Komunikacja i transport byty niezbedne, gdyz podstawa rozwijajacego sie prze-
mystu, w tym i niemieckiego, byto wydobycie wegla i produkcja suréwki zelaza.
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Od nich zalezny byl rozwdj innych dziedzin przemystu i obroty handlu zagra-
nicznego, i to do tego stopnia, Ze stagnacja w przemysle weglowym i zelaznym
z natury rzeczy obnizala koniunkture gospodarcza (Pamietnik wystawy przemy-
stowej w Bochum 1914). Rozwdj kolei byt niejako zbawienny dla przemystu hutni-
czego, w ktorym kolejne wynalazki umozliwialy masowy wytop zelaza, a rozbudowa
szlakow kolejowych, obok $wiadczenia transportu, potegowata popyt na to dobro.
Podobnie bylo z weglem, do tego jeszcze zastosowanie koksu w wytopie zelaza wzma-
galo popyt na ten surowiec mineralny (Myszczyszyn 2009b).

Wtlasciwag polityke dotyczaca rozbudowy kolei przyjely wladze Prus, cho¢
w poczatkowej fazie nie oznaczalo to zaangazowania finansowego rzadu. Efektywny
transport byl niezbedny dla rozwoju monarchii pruskiej, w tym kontaktéow han-
dlowych z rozleglymi prowincjami i osrodkami przemyslowymi. Do dalszej eks-
pansji ekonomicznej niezbedne byly surowce, w tym rudy zelaza i wegiel, ale
kontakty gospodarcze z okregami przemystowymi Ruhry, Slaska, Saary byly utrud-
nione ze wzgledu na brak szlakow komunikacyjnych, ktére umozliwialyby masowy
i wydajny przewdz towardw.

Jak zauwazaja Pierenkemper i Tilly (2004), na poczatku XIX w. w krajach nie-
mieckich dawalo si¢ zauwazy¢ niewystarczajacg sie¢ transportowg w poréwnaniu
z innymi krajami europejskich, np. Francja. Szlaki wodne niestety juz nie mogty spel-
ni¢ tego zadania, podobnie jak transport konny, ale mogta to zrobi¢ kolej. Zdawal
sobie z tego sprawe niemiecki ekonomista F. List, ktory juz w 1833 r. opublikowat
przemyslenia na temat niemieckiej sieci kolejowej. Plan Lista (1833) zakladat pota-
czenie siecig kolejowg wszystkich wiekszych miast w catych Niemczech. Na ryci-
nie 2.5 przedstawiono schemat sieci kolejowej zaplanowanej przez tego protoplaste
szkoly historycznej w ekonomii.

Nie bez powodu autorzy publikacji wydanej w 1911 r. pt. Das Deutsche Eisenbahn-
wesen der Gegenwart uznawali tego ekonomiste za twdrce sieci niemieckich kolei
zelaznych. Juz w 1827 r. E List zamiescil niektdre swoje mysli w artykule opubliko-
wanym w gazecie Augsburger Allgemeine Zeitung, gdzie omawial m.in. projekty drog,
kanatow i budownictwo kolejowe w Ameryce, przedstawiajac zalety transportu kole-
jowego, jednoczesnie nawolujac do rozbudowy kolei w Saksonii i innych panstwach
niemieckich (Das Deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart 1911).

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

Poczawszy od potowy lat trzydziestych XIX w. kolej stopniowo si¢ rozwijala
w poszczegblnych rejonach Niemiec. Pierwszym polaczeniem kolejowym z zasto-
sowaniem parowozu w Niemczech byla prywatna linia kolejowa w Bawarii:
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Ryc. 2.5. Niemiecka siec¢ kolei zelaznych wedtug planéw F. Lista (1833 r.)
Zroédlo: List (1833).

Norymberga — Fiirth (1835-1836). Warto doda¢, ze linia ta nie miala specjalnie
duzego znaczenia gospodarczego, a byla raczej ucielesnieniem technicznego ekspe-
rymentu i przykltadem wizji na przyszto$¢ (Then 1997).

Wobec wizji budowy kolejnych odcinkéw kolei panstwo pruskie, mimo wspo-
mnianej juz niecheci w inwestowaniu w ten rodzaj transportu, juz 3 listopada 1838 r.
wydalo ustawe kolejowa, ktora precyzowala: rejestracje, przyznawanie koncesji,
kontrole panstwa nad spotkami kolejowymi. Dla przykladu §22 Ustawy okreslat,
ze zbudowana linia kolejowa nie moze by¢ otwarta wczesniej niz po sprawdzeniu
instalacji i wydaniu stosownego zezwolenia przez rzad (Das Koniglich PreufSische
Eisenbahngesetz 1838). Spotka kolejowa ponosila tez wszelka odpowiedzialnos¢
za szkody, ktore mogly powsta¢ podczas przewozu tadunkow i 0séb (§25). Zgodnie
z §42 p. 1. panstwo po 30 latach funkcjonowania kolei prywatnej zastrzegalo sobie
mozliwo$¢ wykupu linii na warunkach okreglonych w ustepie a) ww. ustawy'* (Das
Koniglich Preuflische Eisenbahngesetz 1838).

13 Wykup w cenie 25-krotnej wyplacanej przez spélke przecigtnej kwoty dywidendy z ostatnich 5 lat.
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Pierwszg lini¢ kolejowa w Prusach otwarto na odcinku Berlin — Zehlendorf
w 1838 r., a miesigc pozniej przedluzono ja do Poczdamu. Linie, ktdrej dtugos¢
wyniosta 26 km, budowata spétka kolejowa Berlin-Potsdamer Eisenbahn (BPE).
Kapital akcyjny wzrastat szybko: z poczatkowych 700 tys. talaréw (Thlr) do 1 mln
Thlr. Spoétka zostata nastepnie przejeta przez Berlin-Potsdam-Magdeburger
Eisenbahn (BPME), a ta w 1880 r. zgromadzita kapital zakladowy w wysokosci nie-
mal 42,5 mln Thlr, w tym kapital akcyjny 20 mln Thlr (Fleck 1895, 1895-1899; Keller
1895; Eltzbacher 1905).

W 1837 r. uruchomiono odcinek linii kolejowej (Lipsk — Althen) Lipsk — Drezno,
bedacy pierwszym odcinkiem wylacznie z trakcjg parowa. W 1839 r. oba miasta
zostaly potaczone koleja.

Na zachodzie Prus w 1838 r. otwarto odcinek Diisseldorf — Erkrath, bedacy pierw-
szg czescia (pozniejszej) kolei Bergisch — Markische Eisenbahn (BME).

1 grudnia 1838 r. oddano do uzytku pierwszy odcinek panstwowej linii kolejo-
wej w panstwach niemieckich, dokladnie w Brunszwiku: Braunschweig-Harzburger
Eisenbahn, taczacy Brunszwik z Wolfenbiittel (11,8 km)'*. Przejazd w jednym kie-
runku w I klasie kosztowal 6 groszy, w II — 4 grosze, w III - 2 grosze. Przejazd trwal
15-20 minut (Gronen 2002).

W 1839/1840 r. oddano do uzytku pierwszy odcinek Taunusbahn: Frankfurt
nad Menem - Hattersheim (Ksiestwo Nassau), linie Magdeburg - Lipsk (odcinek
Magdeburg - Kalbe) (Saksonia pruska, Ks. Anhalt), Rheinischen Bahn - odcinek
Kolonia - Miingersdorf (Nadrenia pruska), Maximilainsbahn odcinek Monachium -
Maisach (Bawaria).

W 1840 r. przekazany zostat do ruchu odcinek Frankfurt n. Menem - Wiesbaden
(Ksiestwo Nassau), Magdeburg - Lipsk, poczatek Badische Staatseisenbahnen
(Panstwowej Kolei Badenskiej), Mannheim — Heidelberg, Berlin — Anhalter Bahn
(odcinek Cothen — Dessau — Wittenberg).

Do konca 1840 r. na obszarze panstw niemieckich byto 518 km drog Zela-
znych, ale w wigkszosci byly to krotkie odcinki. Najdluzszym odcinkiem byta linia
Magdeburg - Lipsk — Drezno o dlugosci 240 km. Stolica Prus, Berlin, miata polacze-
nie z pobliskim Poczdamem. Dopiero w 1841 r. rozpoczeto budowe odcinka Berlin -
Wittenberg. W 1842 r. utworzono kolej wschodnig (Bahnen des Ostens), potgczono
Berlin - Angermiinde, Berlin - Frankfurt n. Odrg, Wroctaw - Brzeg. Hamburg
(wolne miasto hanzeatyckie) rozpoczal budowe odcinka Bergedorf — Berlin. Odcinek
zostal oddany pod koniec 1846 r.

14 W trakcie jednego dnia zaplanowano cztery kursy pociagu (o godz. 9.00, 11.00, 13.00 i 15.30
z Brunszwiku do Wolfenbiittel, a w przeciwnym kierunku o godz. 9.45, 11.45, 13.45 1 16.00).
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W 1843 r. koncesj¢ na budowe odcinka (305 km) Frankfurt n. Odrg - Wroctaw
otrzymata spétka Niederschlesisch — Markische Eisenbahn (NME). Po przejeciu
Berlin - Frankfurter Eisenbahn (BFE) spdotka w 1846 r. posiadata juz 385 km linii
kolejowych. W 1852 r. kolej zostala znacjonalizowana.

W 1845 r. bylo juz 2162 km kolei — w stosunku do 1840 r. odnotowano przyrost
0 1644 km, co oznaczalo $redni roczny przyrost o 328,8 km.

Na dzisiejszych obszarach Polski (6wczesny zabdr pruski) pierwsza linia kolejowa
zbudowana zostata na Slasku. 24 lutego 1841 r. uzyskano koncesje, niedtugo potem
wmurowano kamien wegielny pod budowe dworca we Wroctawiu i powotano spotke
akcyjng Kolej Gornoslaska (Oberschlesische Eisenbahn AG, OSE). Rok po6zniej, 1
maja 1842 r., pierwszym oddanym do ruchu, liczacym 26 km odcinkiem Wroctaw -
Ofawa przejechal uroczyscie pociag. Nastepnie otwarto lini¢ Bolestawiec — Legnica —
Wroctaw — Opole - Swietochtowice.

W Bawarii oprécz Ludwigsbahn funkcjonowaly polaczenia: Norymberga —
Bamberg, Augsburg — Donauwdrth, Monachium - Augsburg. Frankfurt n. Menem
i Nassau mialy tylko Taunusbahn, Badenia odcinek Mannheim do Fryburga,
Nadrenia polagczenie Kolonia — Bonn i Aachen, Deutz z Diisseldorf, Aachen
z Herbesthal, Elberfeld z Diisseldorf. W Wirtembergii, zgodnie z ustawg, otwarty
zostal w 1843 r. pierwszy odcinek kolei panstwowej z Cannstatt do Efflingen. Na po6tl-
nocy w uzyciu byla linia Altona - Kiel, Neumiinster — Rendsburg (Das Deutsche
Eisenbahnwesen der Gegenwart 1911).

Pierwszg linig kolejowa taczacg kraje niemieckie bylo potaczenie Magdeburg
(Prusy - Brandenburgia) z Lipskiem (Saksonia), ktérej odcinek Calbe - Lipsk
zostal otwarty w 1840 r. (Das Deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart 1911).
Pierwszy raz kolej przekroczyla granice Niemiec w 1843 r. — potaczenie Kolonia
przez Aachen do Herbesthal, do granicy z Belgia (Das Deutsche Eisenbahnwesen
der Gegenwart 1911).

Podré6zni mogli wybieraé przewo6z w odpowiedniej klasie (I-III). Przejazd I klasg
za 1 km kosztowal $rednio 7-8 pf, w II klasie 4-5 pf, dla III klasy 3-4 pf'°. Na ryci-
nie 2.6 pokazano przyktad wagonu, w ktérym przewidziano miejsca dla trzech rdz-
nych klas (kolej panistwowa — Die Braunschweig-Harzburger Eisenbahn).

Wymienione wyzej pofaczenia tworzyly regionalng sie¢, ale kwestig przysztosci
byta unifikacja poszczegdlnych systemow i spotek w rdznych panstwach niemieckich.

Podsumowujac pierwszy burzliwy okres budowy kolei zelaznych w panstwach
niemieckich, nalezy podkresli¢, ze:

15 Byla spotykana takze IV klasa np. na odcinku Monachium - Augsburg - cena za 1 km wynosila
2,7 pf (por. Das Deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart 1911).
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Ryc. 2.6. Wagon kolejowy pasazerski z |, Il i [ll klasg
Zrédto: Bayer (1989).

- wykorzystano na duzg skale zapozyczenia z WIk. Brytanii, nie tylko w sferze kolej-
nictwa, ale takze w sferze szerzenia idei wolnosci gospodarczej (Eltzbacher 1905);

- zdecydowana wiekszos¢ linii kolejowych byta budowana przez spoiki z udzia-
tem prywatnego kapitalu;

- panstwo wnosito dla spolek kolejowych korzystne gwarancje stop procentowych
(zagwarantowanie oprocentowania kapitatu);

- tylko nieliczne panstwa niemieckie angazowaly si¢ bezposrednio w budowe kolei;

- udzial prywatnych srodkéw w budowie niemieckich kolei byl bardzo wysoki
i w 1840 r. wynosit okoto 92% (Rostow 1973).

2.2.3. Rozwodj kolei na obszarze krajow niemieckich
(1846-1870)

Wraz z budows linii kolejowych rozwijat si¢ jej park i zaplecze techniczne. W latach
trzydziestych XIX w. powstaly firmy zajmujace si¢ budowg parowozéw: J.A. Maffei
w Monachium i Borsig (Borsigwerke) w Berlinie. W 1853 r. Borsig po 16 latach
od zalozenia dostarczyt 441 parowozow (z 729 wyprodukowanych) dla pruskich
kolei. W 1858 r. swietowano wyprodukowanie tysiecznego parowozu, a po 20 kolej-
nych latach fabryke opuscily kolejne 4 tys. parowozow (Reinhardt 2015). O rozwoju
fabryk produkujgcych parowozy §wiadcza konkurenci firmy Borsig, m.in. wspo-
mniany Maffei, Kef3ler, Egestorft i Hartmann. Ekspansje przezywaly zaklady Kruppa
(Fried. Krupp A.G., Essen-Ruhr), ktdre jeszcze w 1826 r. zatrudnialy siedmiu pra-
cownikow, w 1833 r. - 11, w 1836 1. — 60, w 1844 r. juz 124, aby zanotowa¢ spadek
w 1847 r. do 76 oséb. W kolejnych latach liczba zatrudnionych rosta, w 1850 r. —
do okolo 1 tys., w poczatkach XX w. do 46 088 0s6b, a w 1914 do 81 001 0s6b'®
(Gall 2002). Od lat czterdziestych XIX w. Krupp byt znaczacym producentem loko-
motyw i materiatéw dla kolei (szyn, zwrotnic, mostow kolejowych). Krupp inwesto-

16 W 1811 r. w Essen powstala pierwsza stalownia.
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wal takze w najnowsze technologie wytopu stali, m.in. za pomocg konwertorowego
procesu Bessemera. Od 1848 r. zaczal produkowa¢ wagony kolejowe. Byl pierw-
szym producentem na $wiecie, ktéry do produkcji kot kolejowych stosowal walco-
wang stal (Schroder 1968).

Zdecydowanie szybciej niz produkcja parowozow rozwijata si¢ produkcja wago-
néw. W 1840 r. w réznych regionach Niemiec produkowano okoto 400 wagondéw
towarowych, w 1860 r. okolo 5 tys. sztuk, w 1870 r. nawet 12-15 tys. sztuk wagonow
towarowych. Wagonow osobowych poczatkowo produkowano wiecej niz towaro-
wych, pozniej tendencja ta si¢ odwrocita. W 1866 r. na terenie panstw niemieckich
bylo okoto 146 fabryk wagonéw (Eisenbahn und Denkmalpflege 1990).

W latach 1846-1855 sie¢ niemieckich kolei zZelaznych rozprzestrzenita sie
we wszystkich niemal kierunkach. Rozbudowa szlakéw kolejowych determinowala
wzrost popytu na produkty przemystu cigzkiego (zelazo, stal i wegiel).

W Prusach, najwiekszym z niemieckich panstw, potozonych w péinocnej cze-
$ci Zwiazku Niemieckiego, obok istniejacych prywatnych towarzystw kolejowych
powstawaly koleje panstwowe. W 1847 r. zadecydowano, ze poszczegélne linie
kolejowe beda budowane przez panstwo. Rzad byl przekonany, ze w budowe linii
na obszarach mato zaludnionych czesci wschodnich panstwa nie bedzie zaangazo-
wany kapital prywatny. Landtag odrzucit projekt ministra D. Hansemanna, ktéry
mial znacjonalizowa¢ wszystkie linie kolejowe. Dopiero z koricem 1849 r. pro-
jekt energicznego ministra handlu A. von der Haydta, dotyczacy budowy Kolei
Wschodniej (Ostbahn), a takze Kolei Westfalskiej (Koniglich — Westfilische
Eisenbahn), Kolei w Saarbriicken (Saarbriicker Eisenbahn) jako kolei panstwowych
uzyskal zgode Landtagu. W polowie 1850 r. Prusy, Bawaria, Hanower, Saksonia,
Wirtembergia, Badenia, Hesja i Brunszwik byly juz wlascicielami kolei panstwowych.

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

Mimo wspomnianych potaczen kolejowych Niemcy potudniowe byly jesz-
cze w niemal calkowitej separacji od Niemiec pétnocnych. Nadal nie byly gotowe
mosty nad Renem. Pasma gorskie oraz duze miasta tworzyly przeszkody dla pota-
czen szynowych. Luki w komunikacji na potudniu Niemiec zostaly czesciowo wypel-
nione dopiero w latach 1851-1852. W 1853 r. zostala ukonczona budowa Kolei
Wschodniej do Krolewca (Konigsberg), ale jeszcze brakowato mostu na Wisle pomie-
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dzy Malborkiem i Tczewem, ktory zostal oddany w 1857 r., bedac w tym czasie naj-
dluzszym mostem w Europie (blisko 840 m dlugosci).

Wrtadze pruskie obawialy si¢ rozbudowy drog zelaznych w niektérych prowingjach,
np. Wielkim Ksigstwie Poznanskim - dtugo przeciwstawiano si¢ polaczeniu kolejowemu
pomiedzy Poznaniem a potozong w zaborze rosyjskim Warszawg'” (Kozmian 1902).

Do 1847 r. zaangazowanie prywatnych kapitaléow w budowe kolei byto nadal zna-
czace. Swiadcza o tym ponizsze dane, prezentujgce kapital wybranych spétek kole-
jowych (tab. 2.5).

Tabela 2.5. Wybrane pruskie prywatne spotki kolejowe (1847 r.)

Nazwa spotki kolejowej BOk otrz.ymania“ wybll)lt;logvzzcnych Kapitaf zaki.?d(:ewy
pierwszej konces;ji AT (tys. talarow*)
Leipzig-Dresdner 1835 15 6500
Bergisch-Markische 1844 88 4000
KoIn-Mindener 1843 280 16 670
Rheinische 1837 86 8250
Berlin-Hamburger 1845 285 13000
Berlin-Potsdam-Magdeburg 1845 120 8100
Niederschlesisch-Markische 1842 385 17 680
Diiseldorf-Elberfelder 1835 29 1630

*Wedtug kursu wymiany 1 talar (Thlr) =3 marki (M) (1873 r.).
Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie: Ziegler (1996); Then (1997).

Pionierska role odegrata saksonska spotka kolejowa: Leipzig-Dresdner Eisenbahn
(LDE), ktéra wybudowata pierwsza, najdluzszg lini¢ kolejowa o dtugosci 115 km.
Obok realizacji zamierzen E Lista spolka ta zbierala wazne doswiadczenia, réwniez
dotyczace koniecznosci zaangazowania znacznych kapitatéw w budowe tak dlugiego
odcinka. W pierwszym etapie kapitat akcyjny wynosit 1,5 mln Thlr, jednak podczas
budowy wystapita konieczno$¢ zwigkszenia kapitatu do 4,5 mln Thlr (1837 r.), aby
w 1842 r. podwyzszy¢ kapital do 6,21 mln Thlr. Wspomniany fragment linii kolejo-
wej juz w 1843 r. zostal wyposazony w dwa tory. Spotka LDE w pézniejszych latach
nadal budowala odcinki linii kolejowych, a do 1876 r. wybudowata 286 km linii.
W 1876 r. taczny kapital zasadniczy spotki wynidst ponad 23,5 mln talarow, w tym
kaucyjny 10 mln talaréw, a 42,4% stanowil kapitat wlasny (Then 1997).

17 Polaczenie kolejowe Poznan - przez Ostréw Wikp. z Lodzig i Warszawg oraz polaczenie Wrocta-
wia z Warszawg przez Olesnice — Milicz — Krotoszyn — £L6dZ powstato dopiero w 1903 r.
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W 1844 r. zostala zalozona jedna z wazniejszych spdtek kolejowych Bergisch-
-Mirkische Eisenbahn (BME). Spétka ta przejeta m.in. Diisseldorf-Elberfelder
Eisenbahn (DEE) i stala si¢ potentatem w budowie kolei Nadrenii i Westfalii. Kapital
zakltadowy wynosit w 1849 r. 5,1 mln Thlr, w tym kapitat akcyjny 4 mln Thlr, w 1880 r.
bylo to juz niemal 194 mln Thlr kapitatu zasadniczego, w tym 70 mln Thlr kapitatu
akcyjnego. Spotka wybudowata do 1881 r. 1435 km drég zelaznych. Obok BME
w regionie Westfalii i Nadrenii byly jeszcze dwie liczace sie spotki kolejowe: Rheinische
Eisenbahngesellschaft (REG) - z kapitalem zasadniczym w 1880 r. niemal 150 mln Thlr,
w tym ponad 87 mln Thlr kapitalu akcyjnego oraz Koln-Mindener Aktiengesellschaft
(KME) - z kapitalem zasadniczym (1876 r.) blisko 156 mln Thlr, w tym 39 mln Thlr
kapitatu akcyjnego. Wszystkie wymienione spotki kolejowe zostaly znacjonalizowane
w koncu lat siedemdziesigtych i poczatku lat osiemdziesigtych XIX w. (Then 1997).

Jak szacujg autorzy publikacji Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart,
w 1855 r. dlugos¢ linii kolejowych w panstwach niemieckich wynosita 8652 km.
W uzyciu bylo 2077 lokomotyw, 4434 wagony pasazerskie z 187252 miejscami (42
miejsca w wagonie), 34 125 wagondw towarowych o nosnosci 197 579 Mg (Sred-
nio 5,8 Mg na wagon). Catkowity dochdd z tytutu przewozéw kolejowych wynidst
184,2 mln M, z tego blisko 60,5 mln M z tytulu przewozdéw pasazerskich (32,8%
ogotu przychodow).

Przychody operacyjne z 1 km wyniosty srednio 21 284 M, przy kosztach ope-
racyjnych 11206 M - kapital inwestycyjny na 1 km wynidst 182 947 M, przychody
z 1 pasazerokilometra (pkm) 4,21 pf, z 1 tonokilometra (tkm) 8,3 pf. Rentowno$¢
kapitatu inwestycyjnego wynosila srednio 5,51% (Das Deutsche Eisenbahnwesen
der Gegenwart 1911)"®.

Rozwdj polaczen kolejowych doprowadzil do zwielokrotnienia odleglosci poko-
nywanej w danej jednostce czasu. Jeszcze w 1800 r. w ciagu 12 godzin mozna bylo
pokonac co najwyzej 50 km'?, 50 lat p6zniej juz 400 km. Dawato to imponujacy
8-krotny wzrost®.

Rozbudowa kolejnych odcinkow drog zelaznych, wzrost szybkosci przewozow
0s6b i towaréw masowych wyraznie przyczynialy sie do rozwoju kultury i pismiennic-
twa. Rozkwit przezywala poczta, dostarczajaca szybko i sprawnie listy i inne przesylki.
Koleje determinowaty rozwoj rynku gazet (w tym dziennikéw), czasopism i ksigzek,
gdyz dobra te mogly by¢ szybko dostarczane na znaczne odleglosci. Wzrastalo znacze-
nie kolei w aspekcie dziatan militarnych. Uzycie w 1849 r. telegrafu poprawiato bez-
pieczenstwo ruchu kolejowego, dajac mozliwosci szybkiego przekazywania informacji.

18 W statystyce zawarto réwniez 1043 km linii kolei austriackich.
19 Czas podrozy z dwezesnego Krolewca do Berlina w 1875 r. wynosil okoto 15 dni (Schwalbe 1895).
20 Zkoncem XIX w. pociagi pospieszne osiggaly predkos¢ 75 km/h, co daje 900 km w ciagu 12 godzin.
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Zdecydowanym liderem w budowie kolei byly Prusy (39,29% ogétu drég zela-
znych), wyprzedzajac Bawarie (11,34%). Sposrdd 37022 km kolei zelaznych
w Europie 10271 km (27,74%) znajdowalo si¢ w panstwach niemieckich (w tym
w Austrii)?!. W tym czasie kraje niemieckie lacznie wyprzedzity w budowie kolei
Francje (14,96%). Zestawienie kapitatu akcyjnego, przychodéw i wydatkow sektora
kolejowego w przodujgcych krajach europejskich przedstawiono w tabeli 2.6.

Tabela 2.6. Kapitat akcyjny, przychody i wydatki kolei w wybranych krajach europejskich (1859 r.)

Kraj Kapitat akcyjny Przychodyna1  Wydatkina 1 mile
razem (tys.M)  na1mile (tys. M) milg (M) (tys. M)
Prusy 1050224 1452 156,7 731
Austria 1059 007 1638 216,2 97,6
Pozostate kraje niemieckie 932452 1399 141,2 74,0
Francja 2904 544 2410 278,2 125,2
WiIk. Brytania z Irlandia 6440182 3129 2472 18,7

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie: Jahrbuch fiir Volkswirtschaft uns Statistik (1861).

Kapitat akcyjny zaangazowany w sektorze kolejowym wynosil w Niemczech (Prusy,
tacznie z pozostalymi krajami niemieckimi) blisko 2 mld M. Liderem pozostawata
WIk. Brytania z Irlandig (6,44 mld M). Dla Prus i pozostatych krajow niemieckich
kapital akcyjny na 1 mile byl zdecydowanie najnizszy i wynosit okofo 1,45 mln M.

Obraz niemieckich kolei zelaznych po pierwszym dwudziestoleciu ich funkcjo-
nowania przedstawial si¢ bardzo korzystnie (ryc. 2.7). Wspoélzawodnictwo panstwa
i kapitalu prywatnego w budowie kolejnych odcinkéw kolei nasuwato pytanie doty-
czace formy wlasnosci: czy koleje powinny pozostawac w rekach prywatnych przed-
siebiorstw (towarzystw, spolek), czy jednak powinny by¢ panstwowe?

Wraz z rozwojem kolejnictwa zmienil si¢ takze stosunek przychodéw z tytutu
transportu osob i towarow. W Niemczech w 1840 r. stosunek przychoddéw z trans-
portu os6b do transportu towaréw wynosit 2:1, w 1850 r. - 1:1, a 5 lat pdzniej juz 1:2.
W 1855 r. kolejami niemieckimi i austriackimi przewieziono towary o lgcznej war-
tosci 44 mln Thlr i wadze 345 mln cetnaréw (cwt) — okolo 17,5 mln Mg, dla poréw-
nania w 1850 r. 106,8 mln cwt (5,34 mln Mg) o warto$ci 14,2 mln Thlr (Jahrbuch fiir
Volkswirtschaft uns Statistik 1857).

W latach 1866-1970 w Niemczech mimo braku wielu regulacji dotyczacych kolei,
majacych zwigzek z powstaniem federacji panstw, diugos¢ linii kolejowych wzrosta

21 Na podstawie danych zawartych Jahrbuch fiir Volkswirtschaft und Statistik (1857) Anglia posiada-
ta udziat okolo 35,8%, a Francja 14,96%.
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Ryc. 2.7. Dhugos¢ linii kolejowych w parnstwach niemieckich (z Austrig) w 1856 .
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Jahrbuch fiir Volkswirtschaft und Statistik (1857).

0 4868 km, a wigc przyrastala o blisko 1 tys. km rocznie. Tylko w 1870 r. wybudo-
wano 1510 km nowych pofaczen.

Trzeba przypomnie¢, ze rzady (réznych) panstw niemieckich byly z reguly
od poczatku przychylnie nastawione do rozwoju kolejnictwa, ale inicjatywy pry-
watne zdecydowanie przewazaly w budowie nowych odcinkéow drég zelaznych.
Powszechnie zakladano towarzystwa akcyjne, ktore zajmowaly sie budowg szlakow.

Jak podano wczesniej, pierwszg niemiecka kolej panstwowa zalozono
w Brunszwiku w 1838 r. W Badenii i Krélestwie Hanoweru od poczatku budowa
kolei byta w rekach panstwa. Budowa kolei Main - Neckar (polaczenie Frankfurtu
n. Menem z Heidelbergiem) bylo wspdlnym przedsiewzigciem trzech rzadow: wol-
nego miasta Frankfurtu n. Menem, Badenii i Hesji.

W Bawarii w 1845 r. minister Karl von Abel jasno w imieniu rzagdu wyrazit sta-
nowisko, stwierdzajac, ze w zadnym razie budowy gléwnych odcinkow kolei nie
mozna oddac w rece prywatne*’. W Wirtembergii pierwsze odcinki kolei pafistwowej
otwarto w 1844 r., rzad stanowczo opowiadal si¢ za zaangazowaniem panstwa w two-

22 Rzad Bawarii nie byl wierny tej zasadzie i juz w 1856 r. wydal koncesje¢ dla bawarskiej ,Ostbahnen’,
pdzniej za niemale pienigdze znacjonalizowat kolej.
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rzeniu sieci kolejowej. Podkreslano, ze interesy prywatnych wiascicieli nie moga by¢
w zgodzie z publicznymi potrzebami, dla nich bowiem najwazniejszym celem bedzie
osiaggany zysk. Saksonia rozpoczela nacjonalizacje swoich kolei poprzez przejecie
w 1847 r. Séchsisch-Bayerischen Eisenbahn-Compagnie.

W Prusach, jak wspomniano, rzad stosunkowo pézno zdecydowal sie na aktywne
uczestnictwo panstwa w budowie kolei, mimo $wiadomosci, ze wladza w razie
potrzeby musi zaja¢ si¢ tym zagadnieniem. Pruska ustawa z 1838 r. zapewniala pan-
stwu po uplywie 30 lat od uruchomienia kazdej kolei wykup (lacznie z osprzetem)
od prywatnych wlascicieli. Mimo posredniego popierania panstwowych inwestycji
kolejowych o wlasciwej polityce panistwa w dziedzinie kolei mozna méwi¢ od 1848 r.
Od tego czasu panstwo zdecydowalo sie na budowe sieci kolejowej i wykup dotych-
czas powstalych. W 1855 r. pruska sie¢ kolei panstwowych liczyta 1063 km i zarzg-
dzata 480 km drog zelaznych, w rekach prywatnych pozostawalo jeszcze 2280 km
szlakéw kolejowych.

)
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Ryc. 2.8. Niemiecka sie¢ kolejowa stan na 1850 r., z podziatem ma otwarte do korica 1845 .
(linia ciggta) oraz w latach 1846-1850 (podwdjna linia ciggta)
Zroédlo: Eisenbahnen und Staat im Zeitalter der Industrialisierung (1996).



66 2. Rozbudowa i wzrost znaczenia nowoczesneqo transportu na przyktadzie gospodarki Niemiec

W potowie XIX w. na obszarze Niemiec przewazala jeszcze prywatna wlasnos¢
sieci kolejowych. W latach 1855-1856 z 8288 km drég zelaznych 4264 km bylo wia-
snoscig prywatng, a 4024 km nalezalo do panstwa (48,55%). Stan sieci kolejowej
w 18461 1850 r. zobrazowano na rycinie 2.8.

W latach 1866-1870 dlugos¢ linii kolejowych w Niemczech wzrosta o 4868
km, czyli niemal o 1000 km w kazdym roku. Przyrost sieci kolejowej nastepowal
do$¢ rownomiernie w poszczegolnych czesciach panstw zwigzkowych, cho¢ na
tym tle wyrdznialy si¢ Badenia i powstala w latach 1866-1868 Szwarzwaldbahn
(Kolej Szwarcwaldzka). W tym czasie rozwinely sie tez panstwowe koleje w
Wirtembergii, oddany do uzytku zostat takze most kolejowy na Renie (Mannheim).
Rozbudowano réwniez sie¢ w srodkowych i pétnocnych Niemczech, np. Halle -
Kassel, Bebra — Fulda - Hanau, Berlin - Gorlitz, na prawym brzegu Odry odci-
nek Wroctaw - Bytom, a takze linia Koszalin — Gdansk. W 1869 r. faczna dtugos¢
niemieckich kolei wynosita juz 17 595 km. W latach 1851-1869 przybylo niemal
11,5 tys. km szlakow kolejowych.

Stan sieci drég zelaznych przed politycznym zjednoczeniem Niemiec (1870 r.)
zobrazowany zostal na rycinie 2.9. Gléwne linie kolejowe aczylty zaglebia przemy-
stowe z centrami portowymi, a takze centrami finansowymi. Nadal stabo rozwinieta
byla sie¢ kolejowa w czesci wschodniej Krolestwa Pruskiego.

Ryc. 2.9. Niemiecka sie¢ kolejowa, stan w 1870 r.
Zrédlo: Eisenbahnen und Staat im Zeitalter der Industrialisierung (1996).
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2.2.4. Kolejniemiecka w latach 1870-1913 na tle miedzynarodowym

W okresie 1870-1913 kolejnictwo bylto nadal waznym czynnikiem wzrostu gospodar-
czego. Dlugos¢ drog zelaznych na kuli ziemskiej zwigkszyla sie w tym czasie przeszto
5-krotnie®’. Najwiekszy postep w tym zakresie dokonat sie w Stanach Zjednoczonych,
gdzie dlugos¢ linii kolejowych wzrosta w latach 1870-1913 z okoto 85 tys. km do pra-
wie 411 tys. km. Na drugie miejsce wysunely si¢ Niemcy (wzrost z okolo 43 tys. km
do prawie 64 tys. km), a na trzecie Rosja (bez Syberii, z okoto 31 tys. km do okoto
62 tys. km). Francja zajmowala czwarta pozycje (wzrost z okoto 37 tys. km do blisko
51 tys. km linii kolejowych), Kanada piatg - z okoto 4 tys. km do okoto 47 tys. km
i Austro-Wegry szosta — z okoto 9,5 tys. km do okoto 46 tys. km (Rusinski 1970)
(por. ryc. 2.10).
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Ryc. 2.10. Dtugos¢ linii kolejowych w wybranych krajach europejskich w latach 1840-1914 (km)
Zrédto: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Mitchell (1975).

Do najwigkszych osiagnie¢ w dziedzinie kolejnictwa nalezala budowa sieci trans-
kontynentalnych. W Europie sie¢ kolejowa pofaczyta niemal wszystkie stolice znajdu-
jace sie na obszarze kontynentu. W 1905 r., po 15 latach, zakonczono budowe wiel-
kiej kolei syberyjskiej o dlugosci 7 tys. km. W Stanach Zjednoczonych w II potowie

23 Gdyby bra¢ po uwage okres 1870-1910, bylby to wzrost 4,9-krotny - dlugo$¢ linii kolejowych
w 1910 r. wyniosta 1030 tys. km (por. Mothes 1950). Pajewski (2002), postugujac si¢ danymi z rocz-
nika Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, wskazywal, ze w 1913 r. faczna dtugo$¢ linii kolejo-
wych wyniosta 1,104 mln km, a z kolei w Justus Perthes’ Taschen-Atlas dla 1870 r. podana jest faczna
dlugosc¢ linii kolejowych: 209 789 km (daje to dokladnie 5,26-krotny wzrost).
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XIX w. oddano do uzytku trzy linie transkontynentalne, tgczace odlegte krance tego
wielkiego kraju, a na poczatku XX w. - kilka nastepnych (Rusinski 1970).

Dzieki udoskonaleniom technicznym wzrosta szybkos¢ pociagow i moc loko-
motyw, co umozliwito przewozenie znacznie wigkszych tadunkéw niz w poprzed-
nim okresie, np. dlugos¢ angielskich linii kolejowych zwigkszyla si¢ 1,5-krot-
nie, natomiast wielkos$¢ przewozdéw towarowych i osobowych wzrosta 3-krotnie.
We Francji przewdz towaréw w latach 1850-1913 wzrést z 4,5 mln do 173 mln Mg
(Rusinski 1970).

Znacznemu ulepszeniu ulegata technika budowy linii kolejowych, co pozwolito
przezwycieza¢ trudnosci terenowe (gory, rzeki, bagna). W Europie wybudowano
kilka tuneli o dlugosci kilkunastu kilometréow.

Od 1870 r. liczne panstwa, cho¢ w réznym stopniu, zaczely przejmowac pry-
watne linie. Jak przytacza Ginsbert (1935), rzad pruski juz od 1852 r. prowadzit
konsekwentng polityke wykupu istniejgcych biedniejszych kolei. Przyczyn mozna
sie doszukiwa¢ zaréwno w planach militarnych, jak i polityce gospodarczej, kto-
rej waznym elementem byly taryfy kolejowe. Prywatni wlasciciele, majgc na wzgle-
dzie gléwnie wlasne interesy, czesto nie stosowali si¢ do zalecen rzadu. Do konca
XIX w. niemal wszystkie linie kolejowe byly w rekach panstwa, przed I wojna swia-
towa zaledwie 5% linii kolejowych (gléwnie o zasiegu lokalnym) bylo zarzadzanych
przez prywatne spotki. Proces nacjonalizacji kolei prywatnych w latach 1868-1913
zostal zobrazowany na rycinie 2.11.

Koleje prywatne w 1868 r. stanowily ponad 54% ogoétu linii kolejowych, w 1879 r.
udzial ten spadl 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 do 6,01%
(3678 km).

Wraz z rozwojem sieci kolejowej wzrastala liczba przewozonych osoéb i towaréw,
co pokazuje rycina 2.12. Latwo zauwazy¢, ze wzrastal udzial przewozéw towarowych
w ogolnej liczbie przewozow kolejowych.

W 1855 r. w krajach Niemieckiego Zwigzku Celnego liczba przetransportowanych
towarow, wyrazona w tkm, wyniosta niemal 1,1 mld i zréwnala sie z liczbg przewo-
zOw pasazerskich, wyrazonych w pkm.

Na rycinie 2.13 przedstawiono gestos¢ szlakéw kolejowych w km na 1 tys. km
i na 100 tys. mieszkancow. Zauwazalne jest stabnace tempo rozbudowy linii kolejo-
wych w przeliczeniu na liczbe mieszkancow, co wynika z szybkiego przyrostu demo-
graficznego w Niemczech (szybszego niz przyrost linii kolejowych).

Do potowy lat pie¢dziesigtych XIX w. w przewozach kolejowych przewazatl
transport pasazerski (pkm). Srednia roczna stopa wzrostu w latach 1850-1879
w Niemczech wynosila dla przewozéw towarowych 15,1%, a dla pasazerskich 7,4%.

2
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Ryc. 2.11. Dtugos¢ panstwowych i prywatnych szlakédw kolejowych w Niemczech na tle catkowitej
liczby linii kolejowych w latach 1860-1913 (km)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich (1881-1914).
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Ryc. 2.12. Liczba przewiezionych towaréw w latach 1840-1871 (mlIn tkm) i 0s6b (mIn pkm)
Zrédto: Fremdling (1985).
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Ryc. 2.13. Dtugos¢ linii kolejowej (km) na tle gestosci kolejowej w latach 1835-1913
(km/1000 km? km/100 tys. mieszkancow)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Jahrbuch fiir Volkswirtschaft und Statistik (1857);
Bienengraber (1868); Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich (1880-1917).

Dla przykladu w 1840 r. szacowane przez Fremdlinga (1985) przewozy pasazer-
skie ksztaltowaly sie na poziomie 62,3 mln pkm, w 1850 r. wzrosty niemal 13-krot-
nie do poziomu 782,5 mln pkm, a w 1854 r. przekroczyly poziom 1 mld pkm, nato-
miast w 1870 r. oscylowaly wokot 4,5 mld pkm rocznie.

Przewozy towaréw w 1840 r. wynosily zaledwie 3,2 mln tkm, w 1850 r. przekro-
czyly 300 mln tkm, w 1860 r. zblizyly sie do poziomu 1,7 mld tkm, a w 1870 r. wynio-
sty blisko 5,9 mld tkm.

Srednia predkos¢ pociagéw pasazerskich (1840 r.) wynosita okoto 30 km/h. Byt
to znaczny postep w stosunku do podrézy dylizansem, w przypadku ktérej srednia
predkos¢ przy zaprzegu czterech koni szacowana byta na okoto 4 km/h. W 1860 r.
maksymalna predkos¢ skladéw pasazerskich osiggata 45 km/h, a w 1900 r. zblizyta
sie do 100 km/h.

Na rycinie 2.14 ukazano rozwdj transportu kolejowego wyrazony w dltugosci
linii kolejowych w kilometrach na tle przewozéw morskich, wodnych $rédladowych
i kolejowych (tkm) w latach 1840-1913. Dostrzegalny jest silny wzrost przewozéw
kazdego rodzaju, cho¢ najwiekszy dotyczyt transportu morskiego.
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Przewozy kolejowe (mln tkm) = —13565,9172+798,8969*x
Przewozy transport morski (mln tkm) = —2,5684E5+6747,9075*x
Dtugos¢ szlakéw kolejowych (km) = —5872,298+895,3345*x
350000 60 000
arw Koleje (min tkm)(L)
Zegluga srodladowa (mln tkm)(L)
R=g Transport morski (min tkm)(L)
300 000 | wmmm Dtugos¢ linii kolejowych (km)(R)

50 000

250 000
40 000
200 000
30000
150 000
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20000
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Ryc. 2.14. Dtugos linii kolejowych (km) na tle przewozéw kolejowych, morskich i wodnych
$rodlgdowych w Niemczech w latach 1840-1913 (mln tkm) z okresleniem linii trendu
Zrédlo: Hoffmann (1965); Fremdling (1985).

Po sfinalizowaniu gtéwnego procesu powszechnej nacjonalizacji kolei niemiec-
kich (1879-1890) powstawaly kolejne, juz panstwowe szlaki kolejowe. Caly kraj
pokryty zostal siecig potgczen kolejowych. Na 1 tys. km? é§rednio przypadato 77,4 km
linii kolejowych, a na 100 tys. mieszkancow Rzeszy — 84,4 km (1890 r.). Udzial kolei
w transporcie ladowym wynosit okolo 80%. Tuz przed wybuchem I wojny $wiatowej
cale terytorium Niemiec pokryte bylo gesta siecig kolejowa (ryc. 2.15).

Sposrod towardéw przewozonych przez kolej w 1910 r. okoto 50% towaréw przy-
padato na transport kopalin, okoto 25% na surowce (materiaty budowlane, nawozy),
a 17% na pozostale towary dla rolnictwa i lenictwa (Blum, Jacobi i Risch 1925).

Rozwoj sieci kolejowej w poszczegolnych krajach niemieckich w latach 1839-
1914 r. przedstawiono w tabeli 2.7.

Jak zauwazal Sympher (1918), najwieksze znaczenie gospodarcze mialy pota-
czenia z zakladami produkcyjnymi oraz zaglebiami surowcowymi zlokalizowanymi
w Zaglebiu Ruhry i na Gérnym Slasku, a takze z Berlinem i miastami hanzeatyckimi.

Réwnie interesujaca jest analiza przyrostu kapitatu zakladowego w niemieckim
kolejnictwie na tle liczby zatrudnionych (1880-1913) (ryc. 2.16).

W analizowanym okresie $rednioroczne tempo przyrostu kapitatu zakladowego
wyniosto 2,25%, a sity roboczej 3,05%. W przypadku zatrudnienia zauwazy¢ mozna
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Ryc. 2.16. Wielkos¢ catkowitego zatrudnienia w kolejnictwie na tle kapitatu zaktadowego (min M)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich (1880-1914).
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Tabela 2.7. Rozwdj niemieckiej sieci kolejowej z podziatem na kraje zwigzkowe
w wybranych latach (1839-1914)

Paristwo / 1839 1850 1870 1880 1890 1900 1910 1914 1914
region (km) (%)

Prusy 84,20 354950 10821,40 19653,60 2517000 2996720 3603200 3794320 61,45
Bawaria 28,00 608,80 2756,40  4842,70 5530,10 6719,80 7988,70 8460,60 13,70
Saksonia 115,50 436,10 1040,80 2041,10 2237,60 244740 2659,90 2678,70 4,34
Wirtembergia - 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 2025,30 2114,10 3,42
Hesja - 110,60 597,80 781,20 924,50 1180,00 1471,00 1505,60 2,44
Meklemburgia - 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 m
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 1095,70 1423,80 1676,40 1707,30 2,76
Lippe - 24,70 24,70 53,70 53,70 122,30 133,60 133,80 0,22
ﬁ'}ztzgar;gia - - 76600 114360 134250 164280 182690 183780 298
Razem* 23960 585640 1866720 3364480 4166660 4987840 5903090 6174940 100,00

* I wiaczeniem Waldeck, Lubeki, Bremy i Hamburga.
7Zrédlo: Kiesewetter (2004).

duze wahania: zatrudnienie szybko wzrastato na poczatku lat dziewiecdziesiatych
XIX w., w koncu lat dziewiec¢dziesigtych i w polowie pierwszej dekady XX w.

Warta uwagi byla analiza poziomu rentownosci znacjonalizowanych kolei nie-
mieckich w poszczegélnych krajach niemieckich. Pod uwage wziete zostaty: Prusy,
Bawaria, Saksonia, Wirtembergia, Badenia oraz cala Rzesza Niemiecka (tab. 2.8).

Na tej podstawie mozna zauwazy¢ wyrazne zrdéznicowanie poziomu rentownosci
poszczegolnych kolei. W celu ulatwienia analizy obliczono kilka miar, wykorzystu-
jac statystyki opisowe. Wyniki obliczen zostaly przedstawione w tabeli 2.9. Srednia
rentownos$¢ osiggnela najwyzszy poziom dla kolei pruskich i wyniosta niemal 6,23%
w stosunku do zaangazowanego kapitalu zakladowego, Saksonia i Bawaria osiagnely
poziom odpowiednio 4,81% i 4,03%, duzo nizszg wartos¢ wskaznika zanotowano
w Badenii (3,77%), najnizszy za§ w Wirtembergii 3,18%. Sredni poziom rentowno-
$ci dla catej Rzeszy wynidst 3,75%.

Najwyzszy wspotczynnik zmiennosci dotyczyl Rzeszy Niemieckiej jako catosci
i wynidst 25,56%, najnizszy za§ Wirtembergii 10,85% (tab. 2.9).

Lacznie w Rzeszy Niemieckiej w 1913 r. kolejami przewieziono 1,8 mld osdb,
co oznaczalo, ze $rednio kazdy mieszkaniec Rzeszy podrézowal koleja niemal 27 razy
w roku, a $rednia dlugo$¢ jednego przejazdu oscylowala wokot 23 km. W tym
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Tabela 2.8. Rentownos¢ znacjonalizowanych kolei niemieckich z podziatem na poszczegélne
panstwa niemieckie w latach 1870-1904 (% $redniego kapitatu zakladowego)

Rok Prusy Bawaria Saksonia ~ Wirtembergia Badenia Rzesza Niemiecka
1870 775 4,96 5,66 3,25 41 -
1871 8,54 4,60 707 3N 718 -
1872 778 4,33 593 3,75 4,22 213
1873 733 5,05 5,61 3,90 4,32 0,83
1874 6,04 4,24 5,87 333 4,03 1,91
1875 6,16 4,21 6,13 3,52 3,40 2,49
1876 6,28 412 4,81 3,48 3,36 3,09
1877 6,14 3,98 413 3,46 317 2,87
1878 5,59 3,51 4,87 3,31 3,07 28
1879 5,62 3,65 3,95 3,09 3,12 2,99
1880 4,86 3,72 4,44 2,54 3,46 3,33
1881 5,01 3,82 4,57 2,86 3,39 3,46
1882 522 4,46 495 2,79 3,46 3,47
1883 4,86 4,29 5,70 3,07 3,36 3,40
1884 5,09 4,5 492 2,98 3,23 3,82
1885 578 3,83 491 3,01 3,28 3,63
1886 5,22 4,00 4,51 3,16 3,32 4,07
1887 6,02 4,40 5,10 3,31 4,08 4,37
1888 6,02 4,74 522 3,51 4,09 4,28
1889 6,26 497 5,58 3,31 4,23 4,67
1890 5,26 4,80 4,97 2,76 4,07 4,29
1891 4,90 4,02 4,72 241 2,98 4,42
1892 515 3,43 4,27 2,63 31 4,58
1893 5,68 3,56 4,52 2,96 3,97 5,01
1894 5,66 3,48 4,28 2,83 3,76 4,47
1895 6,75 3,52 4,52 3,23 410 4,65
1896 715 4,48 5,07 3,42 4,38 493
1897 714 4,37 4,64 3,43 4,72 4,79
1898 7,07 3,95 4,07 3,64 4,54 4,70
1899 7,28 3,91 3,70 3,54 4,81 4,99
1900 714 3,57 3,70 3,30 3,27 4,45
1901 6,41 2,71 3,03 2,77 2,51 2,88
1902 6,54 3,38 3,71 3,03 2,36 3,75
1903 712 3,51 4,42 3,34 3,63 4,31
1904 719 3,48 4,66 341 4,17 4,02

Uwagi: 1877 . (Saksonia) i 1880 . (Prusy) rozpoczeto nacjonalizacje kolei prywatnych. W latach: 1883, 1886, 1888, 1891, 1897,
1903 przeprowadzono dalsza nacjonalizacje kolei w Prusach, a w 1897 r. potaczono znacjonalizowane koleje pruskie i Hesji.

7Zrédlo: Lendschau (1907).
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Tabela 2.9. Wybrane miary statystyczne dla rentownosci (%) panstwowych kolei w Niemczech
w latach 1870-1904

Kraj Liczha  Sredni pozifnp Mediana V\!aytos’é War.toéc' 0Odchylenie Wspfﬂczyn’n.ik
n rentownosci minimum  maksimum standardowe  zmiennosci
Prusy 35 6,229 6,14 4,86 8,54 0,969 15,55
Bawaria 35 4,035 4,00 2,71 5,05 0,5379 13,32
Saksonia 35 4,807 4,72 3,03 707 0,808 16,81
Wirtembergia 35 3,185 3,25 241 3,90 0,346 10,86
Badenia 35 3,779 3,63 2,36 718 0,837 22,14
Rzesza Niemiecka 33 3,754 4,02 0,83 5,01 0,997 26,56

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie tab. 2.8.

samym czasie koleja przewieziono towary o tacznej masie okoto 677 mln Mg. Laczny

kapitat zaktadowy przedsigbiorstw kolejowych (spdtek), poczawszy od lat trzydzie-

stych XIX w., wynidst okoto 19,3 mld M, a wartos¢ (samego) kapitalu akcyjnego
spotek kolejowych wyniosta 15,5 mld M. Do budzetu Rzeszy z tytutu przewozdéw
wplacono 3,385 mln M, z tego 64,16% stanowily przychody z przewozu towaréw

(Furst 1918).

Podsumowujac okres szybkiej rozbudowy kolei, warto odnie$¢ si¢ do kilku sta-
tystyk miedzynarodowych dotyczacych kolejnictwa:

od poczatkéw rozbudowy transportu kolejowego do 1913 r. na $wiecie zbudo-

wano niemal 1 mln km tordw;

- niemal polowa z drég zelaznych znajdowata sie¢ w Stanach Zjednoczonych,
kolejne 30% w Europie;

- rozbudowa kolei, postrzegana jako ogromna i kosztowna inwestycja, umozli-
wila otwarcie czesto oddalonych od centréw nowych ziem na rozwdj, prowa-
dzila do rozwoju stosunkéw wymiany, zwiekszyla zakres wewnetrznych migracji
i urbanizacji, przyczynita si¢ do zmiany ekonomii lokalizacji przemystu, a takze
do zwigkszenia migedzynarodowej specjalizacji (Jahrbuch fiir Volkswirtschaft und
Statistik 1857; Maddison 2000).

Ciekawych spostrzezen moze dostarczy¢ poréwnanie tempa przyrostu diugosci
linii kolejowych USA i Niemiec. Wyniki zaprezentowano na rycinie 2.17.

Jesli przyjety indeks wynosi 100 dla 1913 r., to indeks 20% niemiecka sie¢ kole-
jowa osiagneta w 1863 r., amerykanska w 1870 r., 40% odpowiednio w 1873 r.i 1881 .
Zauwazalna jest wieksza dynamika rozbudowy kolei w USA w latach osiemdziesia-
tych XIX w,, stad indeks 60% osiagnieto w przypadku Niemiec w 1884 r., a w przy-
padku Stanéw Zjednoczonych w 1887 r. Ogodlnie rzecz ujmujac, niemiecka kolej
zanotowala duzo wigksze tempo przyrostu niz w USA do konca XIX w.
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Ryc. 2.17. Rozwdj kolei w USA i Niemczech w latach 1840-1913 — komparacja (1913 = 100)
Zrédto: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Statistical Abstract of the United States (1879, 1888,
1914, 1916); Statistik des Verkehrs und Verbrauchs im Zollverein fiir die Jahre 1842-1864 (1868);

Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich (1880-1914).
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Ryc. 2.18. Gtéwne kierunki transportu kolejowego towaréw
z uwzglednieniem ilosci przesytanych i odbieranych (1912 r.)
Zrédlo: Sympher (1918).
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Gléwne kierunki niemieckiego transportu kolejowego zostaly przedstawione
na rycinie 2.18. Jak juz wskazywano, najwazniejsze dla calej gospodarki niemieckiej
byly polaczenia kolejowe pomiedzy osrodkami przemystowymi (Nadrenia, Slask,
Saara) i portami nad Morzem Péinocnym i Baltyckim, stolica Rzeszy oraz w kie-
runku poludniowym (Austro-Wegry, Francja, Szwajcaria).

Dodac¢ nalezy, ze Niemcy jako jeden z krajow lepiej rozwinietych osiagnety mak-
symalne tempo budowy kolei w latach osiemdziesigtych i dziewigcdziesiatych XIX w.,
a dynamiczna rozbudowa linii kolejowych skonczyta sie tuz przed wybuchem I wojny
swiatowej. Jak dodaje Lijewski (1959), w pdzniejszym czasie zaczynala przewazaé
likwidacja linii drugorzednych i deficytowych.

2.3. Rywalizacja pomiedzy transportem wodnym srédladowym
a kolejowym - studia przypadkow: taba — Odra, Ren - taba

W dostepnej literaturze niemieckiej z przefomu XIX i XX w. wiele miejsca poswieca
sie analizie porownawczej dotyczacej transportu kolejowego i transportu wodnego
srédladowego, zdecydowanie mniejsza uwage zwraca si¢ na te kwestie w opracowa-
niach z XX w., co moze mie¢ zwigzek z dalszym rozwojem innych $rodkéw komuni-
kacji, jak transport kotowy i lotniczy. Daje si¢ zauwazy¢ rozne stanowiska dotyczace
efektywnosci i konkurencyjnos$ci dwdch najwazniejszych srodkow transportu tam-
tych czasow. Zwolennicy transportu kolejowego nie omieszkali widzie¢ w transpor-
cie wodnym $rodladowym gltéwnego i niebezpiecznego konkurenta. Ulrich (1894)
dowodzil, ze rozwoj przewozdéw $rodladowych byt szkodliwy dla wzrostu sektora
kolejowego. Nalezaloby przypomnie¢, ze w latach trzydziestych i czterdziestych
XIX w., czyli w fazie wstepnej budowy sieci kolejowych, kolej w zasadzie nie byla
specjalnie chroniona i wspierana przez rzady i nie odgrywala jeszcze duzej roli
w gospodarce.

Drogi wodne $rodladowe byly znane od najdawniejszych czaséw, ale bylto wiele
przeszkod, aby cieki w pelni wykorzysta¢. Obok glebokosci, szerokosci, braku regu-
lacji, niskiego lub wysokiego poziomu wody uzaleznionego od warunkéow klima-
tycznych oraz braku mozliwosci zeglownosci waznym ograniczeniem byl kierunek
plyniecia rzek, od zrédet po ujscie. W przypadku Europy i Niemiec w wigekszo-
$ci rzeki ptynely w kierunku poinocnym. Tym samym wykluczato to czesto pota-
czenia w kierunku wschod - zachdd. Jednakze, jak wskazuje Lendschau (1907),
od czasoéw Karola Wielkiego dostrzegano zalety potaczen wodnych $rodladowych
i nie przestawano rozwijac tego $rodka transportu, cho¢ wobec trudnosci tech-
nicznych i finansowych préby budowy np. sztucznych kanatéw najczesciej spet-
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zaly na niczym®*. W XIV w. dzieki przeprowadzonym pracom wodnym na rzekach
Delvenau i Stecknitz, uchodzacych do rzeki Trave, wybudowany zostal kanat i kilka
sluz, taczacych ja z Labg. To polaczenie byto waznym przedsiewzigciem gospo-
darczym dla Lubeki (Lendschau 1907). Natomiast duze przedsiewziecia w zakre-
sie budowy kanaléw miaty nastgpi¢ dopiero w XVII w. zaréwno we Francji, jak
i Holandii czy Niemczech. Zaraz potem znaczenie kanatéw dostrzezono réwniez
w Anglii, Rosji i innych krajach. W XIX w. coraz czgsciej prowadzono prace zwia-
zane z regulacjg rzek, z korektg ich przebiegu.

Lendschau (1907) pisal, ze Niemcy posiadaly w pierwszej dekadzie XX w. okolo
14,5 tys. km zeglownych drég wodnych, w tym 10,5 tys. lezalo w Krdlestwie Prus.

W latach piec¢dziesigtych XIX w. zauwazalna stala si¢ konkurencja transportu
wodnego i kolejowego. Wspomniany E. Ulrich w koricu XIX w. okreslal koszty trans-
portu kolejowego, ktdre uzaleznione byty zaréwno od statych obcigzen (splata kre-
dytéw, odsetek, innych kosztow funkcjonowania), jak i kosztow zmiennych (mate-
rialow, oswietlenia, budynkdéw, budowli, zatrudnionych oséb itd.). Wykazywal
jednoczes$nie, ze jednostkowe koszty state moglyby by¢ nizsze, gdyby liczba prze-
wozonych tonokilometréw byla wieksza, co oznaczaloby spadek taryf. Przytoczyt
przykladowe obliczenia, w ktérych wykazal, ze w zaleznosci od odlegtosci przewo-
zonych towar6ow koszt transportu kolejowego o masie 100 kg na odlegltos¢ 500 km
byl ponad 3-krotnie nizszy niz dla odleglosci 10 km (odpowiednio 0,47 i 1,7 pf).
Podobnie jak F. Urlich wspoélczesni badacze niemieckiej historii gospodarczej, w tym
T. Pierenkemper, R. Tilly i R. Fremdling, ubolewaja, ze wazny dla rozwoju gospodar-
czego wegiel kamienny na rynku niemieckim czesto byt tanszy u konkurentéw zagra-
nicznych (Anglia) ze wzgledu na obowigzujace wysokie stawki niemieckiego frachtu
kolejowego. Koszty transportu wegla sprawialy, ze cena surowca byta 2-3-krotnie
wyzsza od ceny wydobycia (rynek berlinski). Dla poréwnania cena zbo6z chlebo-
wych transportowanych kolejg z regionéw wschodnich Niemiec (Prusy Wschodnie,
Pomorze) $rednio wzrastata o 30% (Lendschau 1907). To sprawialo, Ze transport
kolejowy byt rzadko uzywany do przewozéw towaréw masowych na dalsze odlegto-
$ci, a ograniczal sie m.in. do przewozéw towar6éw o znacznej wartosci. Wowczas rela-
tywnie wysokie koszty transportu nie wplywaly w tak duzej mierze na ceng finalna.

W latach osiemdziesigtych XIX w. zboze rosyjskie, ale takze z Prus Wschodnich,
przewozone bylo z wykorzystaniem portow (Odessa, Ryga, Krolewiec, Gdansk,
Szczecin), a pozniej transportowane drogami wodnymi $rédlagdowymi na potudnie
Niemiec (Odra, Laba, Ren). Wobec wysokich kosztoéw frachtu kolejowego, jak dowo-

24 Karol Wielki juz w IX w. planowat wybudowa¢ kanat faczacy rzek¢ Men z Dunajem, pojawily si¢
jednak problemy techniczne i finansowe.
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dzil Kottgen (1890), zboze (gtéwnie pszenica) z rejonu wroclawskiego przewozone

bylo droga wodna przez Szczecin, Rotterdam, Mannheim i dalej na potudnie Niemiec.

W odréznieniu od Niemiec zar6wno Francja, jak i Belgia, Austro-Wegry czy Rosja
stosowaly z reguly taryfy uzaleznione od diugosci trasy przewozonych towarow (tzw.
Staffeltarife).

Ulrich (1894) zauwazal, ze wzrost przewozow catkowitych mogltby oznacza¢ takze
spadek jednostkowych kosztéw zmiennych. Stad tez wykazywal, ze nalezy promo-
wac transport kolejowy na dalsze odleglosci poprzez uzaleznienie stawki frachtu
od przewozonej odlegtosci. Uwazal jednocze$nie, ze obowigzujace specjalne taryfy
(nizsze) dla wybranych rodzajéw przewozéw kolejowych nie sg wlasciwym kierun-
kiem dziatan z punktu widzenia interesu narodowego, podobnie jak dalsza rozbu-
dowa drég wodnych.

Réwniez Heubach (1898) ubolewal, ze w przewozach na diugie odcinki transpor-
towi kolejowemu zagraza niespodziewany rozwéj transportu wodnego $rodladowego™.

Dla lepszego zobrazowania transportu $rodladowego wodnego na rycinie 2.19
zamieszczono uklad wodnej sieci Cesarstwa Niemieckiego, jak réwniez ukazano
skale planowanych w przysztosci nowych budéw, w tym kanaléw, np. Kanatu
Srédladowego (niem. Mittellandkanal), ktorych realizacja mogta tylko wzmacniaé
znaczenie tego rodzaju przewozow (ryc. 2.19).

W celu poréwnania efektéw w funkcjonowaniu transportu wodnego srodladowego
i kolejowego w latach dziewig¢dziesigtych XIX w. postuzono si¢ studium przypadku, ana-
hzuj ac obszar rzek Laba — Odra. W tym celu zostaly wziete pod uwage nastepujace szlaki:

Laba - od granicy Niemiec w Schandau do Hamburga;

— QOdra - od Wroctawia do Szczecina;

- trasa marchijska z odcinkami: a) Laba (Nigripp, Parey i dolna Hawela) Plaue -
Spandau - Berlin — Odra (Brieskow i Fiirstenberg), czyli dolna Hawela, Plauer
kanal, srodkowa Hawela, Sprewa, kanal Odra — Sprewa i kanal Friedrich-Wilhelm;
b) Hawela z Spandau - Liebenwalde - Eberswalde - Hohensaaten — Odra (Kanat
Hawela — Finow).

Na tym samym obszarze analizg objeto przewozy kolejowe dotyczace prowin-
cji: Brandenburgia, Saksonia, Slask, Berlin. Na rycinie 2.20 przedstawiono rozwoj
transportu wodnego z uwzglednieniem rzek: Laba, Odra, Markischen Wasserstrafien
w latach 1882-1895.

25 Cyt.: Nun ist aber gerade dem Fern-Transport unserer Eisenbahnen ein gefihrlicher Mitbewerber
in den Wasserstrassen erwachsen, deren Verkehr sich in den letzten zwanzig Jahren in geradezu iiber-
raschender Weise entwickelt hat (pol. Obecnie dalekobiezny transport naszymi [niemieckimi] kole-
jami dochowal si¢ groznego konkurenta w postaci drég wodnych. Ten rodzaj transportu [wodnego]
w ostatnich 20 latach rozwinat si¢ wprost w niespodziewanym kierunku) (Heubach 1898, s. 37).
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Wyrazny jest wzrost przewozow wodnych §rédladowych dla analizowanych szla-
kéw wodnych (1883-1895):

przewozy Odrg wzrosty o blisko 420% (z 139 mln tkm w 1882 r. do 724 mln tkm

w 1895 r.);

- przewozy Laba zwigkszyly sie o prawie 90% (z 1124 mln tkm w 1882 r.

do 2131 mln tkm w 1895 r.);

- przewozy wodng trasg marchijska wzrosty o0 99% (z 395 mln tkm w 1882 r.

do 786 mln tkm w 1895 r.).

Dla wszystkich powyzszych szlakéw wodnych w analizowanym okresie czasu
przewozy wzrosty z 1658 mln tkm do 3642 mln tkm, co daje wzrost o 220%.

Teubert (1912, 1918), opisujac rywalizacje pomiedzy transportem wodnym
srédladowym a koleja, przypomnial, ze pierwsza linia kolejowa w dorzeczu Laby
zostala wybudowana w 1839 r. (Lipsk — Drezno) i mimo powstania kolejnych
odcinkéw drég zelaznych kolej do 1863 r. nie miata wigkszego znaczenia gospodar-
czego. Zmienito sie to dopiero w polowie lat szes¢dziesigtych XIX w., kiedy oddano
do uzytku lini¢ kolejowa Magdeburg - Halberstidter Eisenbahn (Teubert 1912, 1918).

W tym czasie dalo sie zauwazy¢ tendencje do tego, by kolejami przewozi¢ towary
wartos$ciowe, nie tyle z powodu szybkosci przewozow kolejowych, ile przede wszyst-
kim z powodu nizszej ceny w przeliczeniu na jednostke. Po uiszczeniu wszelkich
oplat transport 1 Mg towaru na odcinku Magdeburg - Hamburg zaglowcem wynosit
29 M, parowcem - 30,5 M, koleja — 25 M. W 1866 r. na Labie pojawily si¢ holowniki,
ktérych napedem byt zespot kot tancuchowych poruszanych silnikiem parowym,
zwigkszalo to efektywnos¢ statkow rzecznych w poréwnaniu z napedem lopatko-
wym.

W 1883 r. na odcinku Laube - Hamburg stawki frachtu srédladowego na Labie
ksztaltowaly sie nastepujaco:

- cukier rafinowany - 2,9 pf/tkm;
- zbozaimaka - 1,7 pf/tkm.

Stawki frachtu $rédladowego dla wybranych towaréw w latach 1871-1892 $rodla-
dowego dla Laby przedstawiono w tabeli 2.10.

W 1884 r. stawki za przewoz zbo6z i maki spadly do 0,66 pf/tkm, a stawki $rednie
oscylowaly na poziomie ca 0,92 pf/tkm. Stawki na kierunku Hamburg - Laube dla
transportu suréwki zelaza w 1884 r. wynosity 0,98 pf/tkm. Latwo zauwazy¢, ze ceny
frachtu w analizowanym okresie spadty ponad 50%.

Szczegdlnie uzyteczne dane do analizy zostaly opublikowane przez Pruskie
Ministerstwo Robot Publicznych w Przewodniku po niemieckich trasach zeglugowych
(Fiihrers auf den deutschen Schiffartstrassen). Dane te zobrazowano w tabeli 2.11.
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Tabela 2.10. Stawki frachtu na rzece taba dla wybranych towaréw i kierunkow
w latach 1871-1892 (pf/tkm)
Hamburg — Drezno (581 km)
rok towary kawa ropa zywica bawetna zhoze sgréwka
masowe naftowa zelaza
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 0,90 091
1890 115 115 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)
rok zhoze cukier surowy b‘:lljigalfr:y bucrl;lzlzzrny wegiel brunatny
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 0,64 048 0,70 0,74

Zrédlo: Ulrich (1894).

Tabela 2.11. Stawki frachtu na rzekach: taba, Odra w latach dziewiecdziesigtych XIX w.

dla wybranych odcinkéw i towaréw (pf/tkm)

Odcinek Najnizsza Srednia Najwyzsza
taba
1. Wegiel
Aussig — Hamburg 04 0,7
Aussig — Magdeburg 0,7 1,0 2,0
Aussig — Drezno 1,8 2,2 29
Aussig — Branderburg 07 1,2 19
Hamburg — Berlin 0,5 1,1 19
2. Zbozei cukier
Hamburg — Magdeburg 0,8 1,3 1,7
Hamburg — Drezno 0,6 08 1,2
Magdeburg — Hamburg 1,0 13 2,1
Drezno — Hamburg (cukier) 0,5 0,7 09
Bodenbach - Hamburg 0,7 09 13
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Odcinek Najnizsza Srednia Najwyzsza
Aussig — Hamburg 0,8 09 14
Aussig — Magdeburg 1,2 15 23
Hamburg — Halle 1,5 1,6 18
Berlin — Hamburg 0,5 0,8 1,2
3. tadunki
Hamburg — Magdeburg 1,2 15 2.2
Hamburg — Szczecin 1,5 19 24
Hamburg — Drezno 0,8 1,2 18
Hamburg — Bodenbach 1,3 1,7 2,1
Hamburg — Aussig 14 1,8 23
Hamburg — Berlin 13 2,2 3.2
Berlin — Hamburg 1,3 2,2 3,2
Magdeburg — Hamburg 1,3 1,6 2,5
Odra
1. Wegiel
Wroctaw — Szczecin 0,5 0,7
Wroctaw - Frankfurt n. Odrg 0,7 09 1,2
Wroctaw - Berlin 09 1,0 1,1
Opole — Wroctaw 0,7 0,7 0,8
Szczecin — Gorzéw 14 14 1,6
Szczecin - Berlin 11 14

2. Zbozei cukier

Frankfurt n. Odrg — Szczecin 19 2,2 2,5
Glogdw — Szczecin 1,0 1,1 13
Wroctaw — Szczecin 04 0,5 0,6
Szczecin — Magdeburg 1,2 1,3 18
Szczecin — Drezno 1,2 1,3 1,6
Wroctaw — Hamburg 11 1,2 13
Szczecin — Berlin (Zyto, pszenica) 1,6 2,1
Szczecin - Berlin (owies) 18 23
Wroctaw - Berlin 13 14 14
Poznan - Berlin 11 13 15
3. tadunki
Szczecin — Wroctaw, Wroctaw — Szczecin 038 1,0
Szczecin — Hamburg 09 14 18
Wroctaw - Berlin 18 21 24

Zrodto: Preussischen Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten (1893).
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Uderzajacy jest ciagly spadek optat frachtowych, nie tylko dla towaréw maso-
wych jak wegiel, dla ktérego najnizszy fracht wynosit 0,5 pf/tkm, ale takze dla bar-
dziej wartosciowych towardw, jak zboze i cukier. Dla czesci tadunkow najnizsza cena
frachtu wynosita zaledwie 1 pf/tkm. W tym czasie taryfy kolejowe byty zdecydowa-
nie wyzsze — regularne taryfy w zaleznosci od rodzaju towaru ksztaltowaty sie w gra-
nicach 2,2-22 pf/tkm. Taryty specjalne, jak np. przy przewozach wegla, wynosity
do 1,25 pf/tkm, przy zbozu do 2,5 pf/tkm, dla pozostatych tadunkéw do 3,5 pf/tkm.

W 1885 r. szlakami kolejowymi Prus przewieziono 10 866 mln tkm, po 10 latach
(1895 r.) juz 19104 mln tkm. Tempo wzrostu przewozéw kolejowych w tym dziesie-
cioleciu wzrosto zatem o okoto 76%.

Struktura przychodéw (1039 mln M) z przewozow kolejowych dla 1895 r. ksztal-
towala si¢ nastepujaco:

- 47,8% z tytulu taryf specjalnych (2,7 pf za 1 tkm);
- 42,5% z tytutu taryf I-1II;

- 4,8% fracht ekspresowy;

- 4,9% pozostale.

Istotne jest odniesienie powyzszych danych do ruchu kolejowego na obszarze
analizowanych ciekéw. W tym celu zostaly wiaczone do statystyki dane dotyczace
Krélewskich Kolei Pruskich w prowincjach: Brandenburgia, Saksonia, Slask i okreg
berlinski.

W 1895 r. przewozy kolejowe dla analizowanego obszaru stanowily blisko 29,5%
ogollnych przewozdéw (tkm) Kroélewskich Kolei Pruskich. Informacje dla obszaru
badanych wdd $rédladowych, na tle statystyki przewozéw kolejowych, przedsta-
wiono w tabeli 2.12.

Zauwazalny jest szybki wzrost transportu zaréwno przy uzyciu kolei, jak i przy
wykorzystaniu drég wodnych, co bylo dowodem na rosnacy popyt ze strony gospodarki,
ale takze sugeruje ciggly wzrost innowacji w sektorze transportowym i wzrost produkcji.

Jesli przyja¢ rozmiary tkm w 1885 r. za 100, to w ciggu 10 lat zanotowano wzrost o:
- blisko 82% dla transportu wodnego srédladowego Odra — Laba;

- ponad 59% dla przewozéw kolejowych.

Zobrazowano to na rycinie 2.21.

Jeszcze ciekawszych wnioskow dostarcza analiza transportu wodnego $rédlado-
wego i jego udzialu w transporcie ogélnym na obszarze rzek Laba — Odra. W 1885 .
transport wodny stanowil okolo 36% ogétu przewozéw w tkm. Niezaleznie od roz-
woju kolei transport wodny srddladowy ciagle zwiekszat swéj udzial w przewozach
ogolem. Do konca lat osiemdziesigtych XIX w. udziat ten wzrést do 38%, przekra-
czajac w 1890 1 1892 r. ponad 40% przewozow, a w 1894 r. osiggnat blisko 44% ogotu
przewozow.
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Tabela 2.12. Transport wodny $rodlgdowy na tle transportu kolejowego na obszarze taba — Odra
w latach 1882-1895

Transport Transport Transport Transport Transport Transport
Rok wodny wodny wodny kolejowy kolejowy kolejowy
taba—Odra taba—0Odra taba - Odra taba - Odra taba—Odra  taba-Odra
(tys. Mg) (mIn tkm) (1886 =100) (tys. Mg) (tkm) (1886 =100)
1882 5544,20 1658,30 82,71 - - -
1883 6147,00 1888,80 94,21 - - -
1884 6786,90 2026,10 101,06 - - -
1885 6808,80 2004,90 100,00 28090,00 3535 100,00
1886 7149,80 2182,60 108,86 29207,50 3580 101,27
1887 7664,30 2226,50 111,05 30254,20 3700 104,67
1888 8647,00 2696,00 134,47 36585,30 4450 125,88
1889 8950,70 2793,80 139,35 37289,30 4535 128,29
1890 9978,10 3263,10 162,76 39061,80 4700 132,96
1891 10185,20 3276,60 163,43 42784,10 5120 144,84
1892 9569,50 3248,90 162,05 39798,30 4795 135,64
1893 9648,10 3257,60 162,48 41845,90 5120 144,84
1894 11506,90 3848,80 191,97 43503,30 4940 139,75
1895 10889,50 3641,50 181,63 48310,20 5630 159,26

7Zrédlo: Heubach (1898).

Réwnie interesujaca jest analiza udzialu w przewozach podstawowych débr:
wegla, zboz, drewna na obszarze Laba - Odra.

W dziesiecioleciu 1885-1895 przewozy, niezaleznie od formy transportu, wzro-
sty z 35 mln Mg do blisko 60 mln Mg. Okoto 28,8 mIn Mg w powyzszych obrotach
stanowil transport wegla, 2,5 mln Mg transport drewna oraz 1,2 mln Mg transport
zb6z chlebowych.

W 1885 r. przewozy kolejowe stanowily blisko 80% ogétu transportu, 10 lat poz-
niej utrzymywaly sie na poziomie okoto 82% (tab. 2.13). Biorac pod uwage ciagty
przyrost linii kolejowych w stosunku do wtasciwie statej liczby dtugosci zeglow-
nych wéd $rodladowych, nalezy uzna¢, ze transport wodny byt ciggle bardzo dobra
alternatywa dla transportu kolejowego. Nie bez powodu w latach dziewiecdziesia-
tych XIX w., odnoszac si¢ do wysokich taryf kolejowych, Kéttgen (1890, s. 65) pisze,

ze ,,Duzo taniej jest oczywiscie (transportem) drogami wodnymi”?°.

26 Bedeutend billiger ist natiirlich der Wasserweg.



86 2. Rozbudowa i wzrost znaczenia nowoczesneqo transportu na przyktadzie gospodarki Niemiec

6 000 45
=©= Transport kolejowy taba—Odra (tkm)(L) y
5500
=== Przewozy $rédladowe razem Odra—taba (min tkm)(L) 438 » a4
5000 |- [ Stosunek towarowych przewozéw A ANJY
srodladowych/przewozéw kolejowych (%)(R) (/ \9/ 43
4500 ]
g
4000 42 B
A NN $g
41 & s
3500 40,4 258
- N2
40 £ 8
9]
3000 393 ] \g
390 38,9 39 $
1 S 3
2500 : z 5
=SS
37,7 38 S5
sz
©
< o
]
2000 37 ¢ 3
2
36,2 2
wv
H 36
1500 35
N M Y MmOV N ® @ O = N o %
X ® ® O ® ® K B A O O D A Q
© ® © 0 & o 0 © & & 0 o © &
Ll Ll Ll - - - Ll Ll - - - Ll Ll -

Ryc.2.21. Transportsrédladowy natle transportu kolejowego na obszarzetaba - Odrawlatach 1882-
1895 (mlIn tkm) z uwzglednieniem udziatu transportu srédladowego w przewozach ogdlnych (%)
Zrédlo: obliczenia wasne na podstawie danych z tabeli 2.12.

Tabela 2.13. Struktura przewozéw kolejowych i wodnych srédlagdowych na obszarze taba — Odra
dla wybranych grup produktéw w latach 1885-1895 (%)

Przewozy Przewozy Przewozy Przewozy
Rok razem wegiel zh6z chlebowych drewno

kolej  drogiwodne  kolej drogiwodne  kolej  drogiwodne  kolej  drogiwodne
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 1n1 68,3 31,7 64,8 35,2
1889 80,8 19,2 89,8 10,2 59 4 65,3 34,7
1890 797 20,3 878 12,2 72,8 272 62,8 37,2
1891 80,8 19,2 88,0 12,0 - - - -

1892 80,8 19,2 87,7 12,3 69,7 30,3 724 27,6
1893 814 18,6 89,0 1,0 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 18,2 874 12,6 70,6 294 777 22,3

Zrédlo: Heubach (1898).
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Transport wodny srodladowy byl tanszy, szczegdlnie na dalsze odleglosci. Jak
wykazuje Heubach (1898), transport wodny na odlegtos¢ 350 km byt poréwnywalny
z transportem kolejowym na odleglos¢ 120 km.

Na Labie w okresie 1885-1895 ilo$¢ przewiezionych towardw (wyrazona w tkm)
wzrosta o blisko 89%, a $rednia dlugos$¢ transportu wynosita 350 km. W latach
1882-1895 transport Odra (w tkm) wzrdst o 420%, a srednia dlugos$¢ przewozu
powigkszyta sie ze 106 km do 240 km. W tym samym czasie transport trasg wodna
Mirkische Wasserstrassen od strony Laby wzrdst o 105%, od strony Odry o 96%
(ryc.2.22).

Jesli analizowa¢ przewozy kolejami pruskimi, to ponad 47% tych przewozdéw sta-
nowily tzw. Ausnahmetariffklasse (2,7 pt/1 tkm), 42,5% przewozy ze specjalng taryfa
w klasach I-1II (4,10 pf/1 tkm). Na podstawie tych danych mozna wskaza¢, ze rywa-
lizacja pomiedzy transportem wodnym srédladowym i kolejowym:

- Dbyla gwarancja obnizek cen frachtu;

- wywarla do$¢ niekorzystny wpltyw na rozwoj sektora kolejowego w latach siedem-
dziesigtych XIX w., gdyz transport wodny byl tanszy, szczegdlnie na dalsze odle-
glosci, co obnizalo efektywnos¢ sektora kolejowego;
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und deren Verkehr 1882 u. 1895.
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7Zrédlo: Heubach (1898).
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- rywalizacja na obszarze Odra - Laba sprawiata, Ze oba rodzaje transportu dazyty
do wprowadzania nowinek technicznych, ktére oznaczaly korzystniejszy fracht;

- znacjonalizowane koleje pruskie probowaly dzigki ustaleniu specjalnych stawek
frachtu wzmocni¢ pozycje transportu kolejowego, ale wcigz transport wodny
na dalsze odleglosci pozostawal tanszy, mimo ze byt wolniejszy i mniej efek-
tywny.

W innym interesujgcym opracowaniu z poczatkéw XX w. Renauld i Kallenbach
(1900) ukazali rozwoj przemystu wydobywczego tacznie z analizg transportu wod-
nego $rodladowego i kolejowego. Celem analizy byta zaréwno préba oceny znacze-
nia kolei pafistwowych znacjonalizowanych na Slasku do 1884 r., jak i transportu
wodnego na tle rozwoju gérnictwa i hutnictwa tej czesci Prus.

Autorzy wskazuja, ze koszty wydobycia najwazniejszego mineralu - wegla
kamiennego byty na Gérnym Slasku nizsze nawet o 25% w poréwnaniu z innymi
regionami Rzeszy, ale znaczna odlegto$¢ wybrzezy morskich od rynkéw zbytu
w Niemczech sprawiala, ze w tym regionie koszty transportu odgrywaly zasadnicza
role w konkurencji zaréwno na rynku krajowym, jak i zagranicznym. W tym zakre-
sie polityka panstwa z zakresu stwarzania proeksportowych zachet i ulatwien byta
réwnie wazna jak wysoko$¢ frachtu.

Bardzo ciekawe sg dane dotyczgce rozwoju transportu kolejowego i rzecznego
w przewozach wegla kamiennego. Wydobycie wegla kamiennego na Gérnym Slasku
wzrosto z 12,4 mln Mg (1884 r.) do 20,7 mln Mg (1897 r.), czyli zanotowano przy-
rost 0 67%. Gtéwnym $rodkiem transportu wydobytego wegla byta kolej. Jej udziat
w przewozach wegla wynosit 62% (1884 r.) i wzrést do 70% (1897 r.). Duzo szyb-
ciej wzrastalo tempo przewozow transportu wodnego, mimo ze w 1884 r. rzekami
(Odra i Przemsza) przewieziono zaledwie 220 tys. Mg (1,8% calkowitego wydoby-
cia wegla), to w 13 lat pézniej wolumen wzrést do niemal 1,1 mln Mg (5,2% ogétu
wydobycia). Stosunek przewozdéw kolejowych do transportu wodnego zmniejszyt sie
2 35:1 w 1884 r. do 13:1 w 1899 r. Co charakterystyczne, transport na Odrze zwiek-
szal sie, gdy tracil na znaczeniu wyparty przez kolej transport na rzece Przemsza.
Poréwnujgc wielko$¢ transportu wodnego w dorzeczu Renu, ktéra wynosita w 1897 r.
6,2 mln Mg, nalezy stwierdzi¢, ze wolumen na rzece Odrze byl niemal 7-krotnie niz-
szy, a stosunek wolumenu przewiezionego wegla z uzyciem transportu kolejowego
do transportu wodnego wynosit 6:1 (Renauld i Kallenbach 1900).

W poczatkach XX w. w przewozach towarowych dominowat transport kolejowy,
co wcale nie oznaczalo stagnacji transportu wodnego srédladowego. Wyraznie uka-
zujg to dane zawarte w tabelach 2.14 1 2.15.

Wykorzystujac transport kolejowy, przewieziono w 1911 r. facznie 421718475 Mg
tadunkéw, co stanowito 80,67% ogotu przewozoéw. Na transport wodny $rédladowy
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Tabela 2.14. Transport srédlagdowy na obszarze Rzeszy Niemieckiej w wybranych latach (tys. Mg, %)

Obszar zeglugi/lata 1875 1885 1895 1900 1900 (%)
Dunaj 44 32 24 47 0,07
Pasteka i Elblag 300 100 80 120 0,17
Ems 60 100 60 760 1,07
Pregofa 140 450 800 780 1,10
Niemen 590 590 1070 980 1,38
Wista (Torun) 730 980 950 1250 1,76
Wezera 440 340 780 1440 2,03
Odra 850 1890 3790 5680 8,01
Trasa marchijska i taba 7370 9230 16 380 23 300 32,85
Ren 8000 12090 20550 36 580 51,57
Razem 18524 25802 44484 70937 100,00

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Lendschau (1907).

Tabela 2.15. Udziat kategorii towarowych w catosci przewozdéw linii kolejowych
i drég wodnych srédladowych Niemiec (1911)

Transport Koleje—  Transportwodny Indeks — transport
Transportowany Koleje (Mq) wodny udziat $rodladowy  wodny Srodladowy
artykut/ dobro Je e Srodladowy  transportu  udziat catosci (transport
(Mg) w catosci (%) (%) kolejowy = 100)
Wegiel kamienny, 5005000 21870450 32,07 26,83 16,17
w tym brykiet i koks
Wegiel brunatny, 33694725 1517640 799 1,86 4,50
w tym brykiet i koks
Ziemia —wszystkie o) ga0511 19109345 590 13,63 44,65
rodzaje
Kamien i wyroby 44273977 7045140 1050 8,64 1591
kamieniarskie
Wapno 5238491 968 558 1,24 1,19 18,49
Cement 6608 131 1363505 1,57 1,67 20,63
Rudy 19730658 10058 117 4,68 12,34 50,98
Suréwka zelaza 13020188 1179 267,50 3,09 1,45 9,06
iP Srfa‘:i” kty zzelaza 20320990 197084550 4,82 242 9,70
Metale nieszlachetne 1253305 345403 0,30 0,42 27,56
Drewno 21246785 608977250 5,04 747 28,66

Zboza 14169063 6597 297,50 3,36 8,09 46,56
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Transport Koleje—  Transportwodny Indeks — transport
Transportowany Koleje(Mg) ,wodny udziat s’ré'dlqdowly' wodny $rédladowy
artykut/ dobro srédladowy transportu udziat catosci (transport
(Mg) w catosci (%) (%) kolejowy = 100)
:Kli‘;tziizg:mysm 7889 844 877154 1,87 1,08 1,12
Buraki 6378 286 252 445,50 1,51 0,31 3,96
Ziemniaki 4880532 89315 1,16 01 1,83
Owoce i warzywa 2106 186 132291 0,50 0,16 6,28
Cukier 2810542 1257022,50 0,67 1,54 44,73
Sl 2008610 417 342,50 0,48 0,51 20,78
Siemie Iniane i rzepak 344 896 594 325 0,08 0,73 172,32
Oleje, thuszcze, tran 920083 398 800,50 0,22 0,49 43,34
Makuchy 1864488 145 834,50 0,44 0,18 7,82
Ropa, inne oleje 1924 433 885 148,50 0,46 1,09 46
Smofta, asfalt, zywica 1918728 363914 0,45 0,45 18,97
Leki, art. chemiczne 3974419 602 173,50 0,94 0,74 1515
Nawozy 14535175 1871276,50 3,45 2,30 12,87
Piwo 2271803 70930 0,54 0,09 312
Kora, tarcica 328 866 233965 0,08 0,29 7114
f:'k‘;':r’lzrtyk“*y 1134139 8777950 0,27 01 7,74
Papier, papa 2252017 319587,50 0,53 0,39 14,19
Wyroby wiékiennicze 1759 885 220730 0,42 0,27 12,54
Inne 22743278 257522550 539 3,16 1,32
Razem 421718475 81510601,50 100 100 19,33

Zrédto: Grotewold (1914).

przypadio tym samym 19,33%. Okolo ¥ przewiezionych towaréw kolejg stanowit
transport wegla kamiennego, brykietu i koksu. Gdyby do tych kategorii towarowych
dolaczy¢ wegiel brunatny, wéwczas ponad 40% transportu kolejowego stanowilyby
te dwie kopaliny. Dla transportu wodnego srédladowego przewozy wegla kamien-
nego stanowily blisko 27% i mniej niz 2% wegla brunatnego. Znaczny odsetek prze-
wozonych towaréw przy uzyciu transportu wodnego obok wegla stanowily: rudy
(12,34%), wszelkie rodzaje ziemi (13,63%), zboza (8,09%), kamienie i wyroby kamie-
niarskie (8,64%) oraz drewno (7,47%).

W zasadzie dla wigkszosci przewozow towarowych, przy zatozeniu, ze indeks dla
przewozow kolejowych wynosi 100, transport wodny $rédladowy przewyzszat kole-
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jowy jedynie w przypadku siemienia Inianego i rzepaku (indeks 172,32). Powyzej
$redniej dla transportu $rédladowego (19,33%) znajdowaly sie przewozy m.in.: rud,
zboza, cukru.

Wyniki dla transportu wodnego $rodladowego z 1912 r. pokazujg, ze tonaz
wzrést z 5914020 Mg w 1907 r. do 7394657 (o 22,25%), co $wiadczy o jego roz-
woju (Grotewold 1914).

Do najwazniejszych wodnych szlakéw komunikacyjnych Rzeszy zaliczono: Ren,
Labe, Odre, Wiste, Wezere, a takze trase marchijska i inne potgczenia wodne z wyko-
rzystaniem kanatow.

Procentowy udzial poszczegoélnych drog wodnych $rodladowych na tle tacznych
przewozoéw $rodladowych (w tkm) ukazano na rycinach 2.23 1 2.24.

Gléwnymi arteriami wodnymi byly: Ren?’, Odra, trasa marchijska i Laba.
W 1873 r. ich udzial w catkowitych przewozach zegluga $rodladowa Niemiec wynosit
okoto 88%, co odpowiadato okoto 2,1 mld tkm. W 1900 r. udzial ten wzrést do 94%
i 5,25 mld tkm, a w 1913 r. odpowiednio 0 91% i 16,3 mld tkm.

Jak podaje Schwabe (1899), przetadunki w portach na Renie w latach 1870-1896
wzrosty z 4,489 mln Mg do 30,252 mln Mt, z tego 69% stanowit fracht w portach nie-
mieckich. Wzrost ilosci przetadunkéw towarowych na Renie, na granicy holender-
sko-niemieckiej, w latach 1840-1890 zostal zobrazowany na rycinie 2.25. W okresie
50 lat tonaz wzrést z niemal 416 tys. Mg (1840 r.) do niemal 13,2 mln Mg w 1890 .
Mimo to na krotkich odcinkach juz w latach piecdziesiatych XIX w. transport wodny
kurczyt sie, gdyz wypieral go transport kolejowy (Wickert 1903).

Sposrdéd drog wodnych zobrazowanych na rycinie 2.24 najwieksze znaczenie
mialy kanaly w dorzeczu Renu, Wezera, rzeki polozone w prowincjach wschod-
nich Prus (m.in. Wista, Niemen) oraz Dunaj. Stanowily one niemal 5,6% ogétu
przewozdéw Rzeszy, co oznaczalo przewdz 112 mln tkm (1873 r.). W 1890 udzial
ten spadl do 2,11%, przy zblizonym poziomie przewiezionych fadunkéw 118 mln
tkm, a w 1913 r. udzial wynosil 5,3% i 949 mln tkm. Dla Wezery i rzek w Prusach
wschodnich przetadunki réwniez wzrastaty, cho¢ ich wspolny udzial w catkowitym
transporcie wodnym $rédladowym Niemiec wynidst w 1873 r. 6,2% (141 mln tkm),
w 1890 1. - 3,85% (215 mln tkm), a w 1913 1. 3,4% (601 mln tkm).

Srednie tempo przyrostu przewozéw wodnych $rédlagdowych wyrazonych w tkm
w latach 1840-1913 wyniosto 5,52%.

W 1912 r. niemieckimi drogami wodnymi srédladowymi przetransportowano
tadunki na gczng liczbe 93,5 mln Mg, w tym transport z zagranicg 40 mln Mg,

27 Zgodnie z danymi prezentowanymi przez Jasmunda (1901) w latach 1880-1899 na regulacj¢ Renu
wydano okofo 21,8 mln M.
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Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Hoffmann (1965).

Ryc. 2.23. Wielkos¢ przewozéw wodnych $réddladowych na gtéwnych szlakach wodnych Rzeszy
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Ryc. 2.24. Wielkos¢ przewozéw wodnych srédlgdowych na pozostatych szlakach wodnych Rzeszy
Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Hoffmann (1965).
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Ryc. 2.25. Towarowe przewozy $rédladowe przez granice holendersko-pruska na Renie
w wybranych latach 1840-1890 (tys. Mg)
Zr6dlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Schwabe (1899); Jasmund (1901).

obroty z przetadunkiem kolejowym - 39 mln Mg. Calkowity transport wyniost
20,3 mld tkm. Srednia dlugos$¢é przewozonych tadunkéw wynosita 217 km
(Teubert 1918).

Na rycinie 2.26 i 2.27 zobrazowano gléwne drogi wodne w Cesarstwie
Niemieckim w 1908 r. i 1910 r. Jak wskazywano, gléwnymi szlakami pozostawaly:
Ren, Laba, Odra z trasg marchijskg, Wezera, dolna Wista.

Niezaprzeczalnym pozostaje stwierdzenie, ze zywiotowa rywalizacja pomie-
dzy transportem wodnym $rédladowym a kolejami miata wplyw na obnizanie cen
frachtu, co zauwazali juz 6wczesni obserwatorzy i badacze (Suppédn 1902). To z kolei
bylo impulsem do dalszego rozwoju handlu oraz procesu postepujacej globalizacji
gospodarcze;j.

Potwierdzajg to rowniez wspodlczesne dane statystyczne, zgodnie z ktérymi
w 1995 r. facznie w Niemczech przetransportowano (niezaleznie od rodzaju trans-
portu) 370 mld tkm, a w 2016 r. juz 640 mld tkm. Najszybszy wzrost w okresie
1995-2016 zanotowal transport kolowy (wzrost 0 98%), nastepnie transport kolejowy
(wzrost 0 70%) i transport wodny $rédladowy (wzrost o 16%). Zauwazalna jest rela-
tywnie mala skala wzrostu przewozéw wodnych $rédladowych. Mimo ze transport
wodny $rodladowy jest ciagle atrakcyjny - jak wskazujg obserwatorzy i fachowcy —
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Ryc. 2.26. Transport na niemieckich drogach wodnych srédladowych (1908 r.)
Zrédlo: Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart (1911).

ze wzgledu na wzglednie niskie koszty transportu, to jednak - co podkreslat autor -
drogi wodne $rédladowe sg np. narazone znacznie bardziej na warunki klimatyczne,
ale tez sg ciggle mniej innowacyjne niz transport ladowy i kolejowy. W szczegoél-
nosci chodzi o koniecznos¢ wiekszych naktadéw na informatyzacje tego sektora,
w tym wykorzystanie systemdéw cloudowych, ktére umozliwiajg integracje z syste-
mami informatycznymi posrednikéw i producentdw, stajac si¢ solidnym ogniwem
tanicucha logistycznego (Schellenberg 2018).

2.4. Kolej jako przodujacy sektor gospodarki

W latach sze$¢dziesigtych XX w. amerykanski ekonomista Rostow (1960) sformutowat
teorie fazowego wzrostu gospodarczego. Uwazal, ze analizujac rozwdj gospodarczy
w ujeciu sektorowym, mozna wyrdzni¢ pewne sektory, ktore charakteryzuja sie wysoka
dynamika wzrostu. Sektory przodujgce stymulujg rozwoj pozostatych sektoréw.
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Ryc. 2.27. Transport z uwzglednieniem natezenia drég wodnych w Niemczech (1910 r.)
z okre$leniem kierunku transportu oraz jego rozmiaréw
Zrédto: Sympher (1918).

Koncepcja ta czesto jest stosowana w literaturze niemieckojezycznej do wyja-
$nienia roli sektora kolejowego w rozwoju innych sektoréw gospodarki. Dlatego
tez w Niemczech rewolucja kliometryczna, w tym zaproponowana przez R. Fogla
metoda okreslenia spotecznych oszczednosci z kolejnictwa, nie odegrata wiekszej
roli. Zdecydowanie przewaza poglad o kluczowym znaczeniu kolei jako przodu-
jacego sektora. Jest to tez mocno ugruntowane w literaturze niemieckojezycznej,
poczawszy od protoplasty szkoly historycznej F. Lista, ktory postrzegat Niemiecki
Zwigzek Celny (Deutscher Zollverein) i koleje jako syjamskie bliznieta (,,siamesi-
sche Zwillinge” der Modernisierung Deutschlands) procesu modernizacji gospodarki
niemieckiej. Juz w 1841 r. List pisal, ze koleje i Niemiecki Zwigzek Celny sg niczym
syjamskie bliznieta, narodzily sie w tym samym czasie, razem wzrastaly, stawia-
jac sobie za cel zjednoczenie germanskich plemion w duzy, wyksztalcony, bogaty,



96 2. Rozbudowa i wzrost znaczenia nowoczesneqo transportu na przyktadzie gospodarki Niemiec

potezny i nienaruszalny nar6d®®. Roéwnie istotnym wktadem w rozwéj badan
nad rolg kolei bylo dwutomowe dzielo E. Saxa: Die Verkehrsmittel In Volks- und
Staatswirtschaft (1878-1879), ktorego kolejne wydanie ukazalo sie 40 lat pdzniej, roz-
szerzone do trzech tomoéw. Byl on tworcg m.in. prawa kosztow transportu, zaktada-
jacego, Ze wraz ze wzrostem popytu przy znacznym udziale kosztéw statych wzra-
stajg mozliwosci przewozu po nizszych kosztach za okreslong jednostke (np. 1 tkm)
(Sax 1918).

Jak dodaje Tilly (1990), rozwoj kolei w Niemczech odegral wyjatkowo wazng
role w wyjasnieniu procesu industrializacji. Podobnie Ziegler (1996) okreslat sektor
przodujacy jako rdzen procesu industrializacji. Rowniez Borchard (1978) wskazy-
wal, ze centralng role w niemieckiej industrializacji odegrata budowa kolei.

W tym wzgledzie nalezaloby si¢ postuzy¢ danymi liczbowymi, charakteryzuja-
cymi kolej i zarazem pozwalajacymi okresli¢ jej znaczenie dla gospodarki, aby oce-
ni¢ rzeczywista role kolei jako sektora przodujacego.

Rostow (1960) podal nastepujace kryteria, ktore nalezy spelni¢, aby zaliczy¢ sek-
tor do przodujacych:

1. Ponadprzecietny wzrost na tle innych sektorow.

2. Szybki i ciggly wzrost znaczenia dla calej gospodarki.

3. Szybki wzrost produkcji zwigzany ze wzrostem produktywnosci i/lub spadkiem
kosztow.

4. Wplyw na rozwdj innych galezi gospodarki (Rostow 1971).

Analizujgc te kryteria z punktu widzenia rozwoju niemieckich kolei, warto odno-
towac nastepujace fakty.

Ad. 1. Wzrost sektora moze by¢ analizowany przy uzyciu statystyk dotycza-
cych przewozow towarowych i osobowych wyrazonych odpowiednio w tkm i pkm.
W latach 1840-1880 $redni roczny przyrost przewozéw towarowych wyniost 17,6%,
a pasazerskich — 9,97%. Gdyby okres ten wydtuzy¢ do 1885 r., otrzymalibysmy odpo-
wiednio: 15,9% i 9,1%.

Inng zmienng moze by¢ dlugos¢ drog zelaznych wyrazona w km. W tym przy-
padku w latach 1840-1880 sredni roczny przyrost dlugosci sieci kolejowej wyno-
sit 8,46%, a w latach 1840-1885 - 7,78%. Na rycinie 2.28 zobrazowano wielko$¢
przewozow towarowych (tkm) i pasazerskich (pkm) na tle dtugosci linii kolejowych
w latach 1840-1885.

28 Cyt.: Das Eisenbahnsystem und der Zollverein sind siamesische Zwillinge; zu gleicher Zeit geboren,
korperlisch aneinander gewachsen... streben sie nach einem und dasselben Ziel, nach Vereinigung der
deutschen Stamme zu einer groffen und gebildeten, zu einer reichen, mdchtigen und unantastbaren
Nation (List 1971, s. 347).
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Ryc. 2.28. Przewozy kolejowe pasazerskie i towarowe na tle dtugosci linii kolejowych w Niemczech
w latach 1840-1885
7Zrédto: Hoffmann (1965).

Na podstawie analizy wielkosci zatrudnienia w kolejnictwie nasuwaja si¢ naste-
pujace wnioski:

- wlatach 1846-1879 w kolejnictwie sredniorocznie zatrudnienie wzrosto o nie-
mal 36,6%, w 1846 r. wynosilo bowiem 7 tys. 0séb, a tuz przed procesem nacjo-
nalizacji kolei (1879 r.) osiggnelo poziom 153 tys. 0séb;

- $rednie roczne tempo przyrostu zatrudnienia wyniosto ponad 9,5% (ryc. 2.29).
Réwnie szybko przyrastata infrastruktura kolejowa, w tym: liczba lokomotyw,

wagondw pasazerskich i towarowych, co prowadzilo do wzrostu tempa przyrostu

przewozéw kolejowych osobowych i towarowych (ryc. 2.30).

Dane te sg jedynie potwierdzeniem szybkiego wzrostu sektora kolejowego
w Niemczech, zaréwno w odniesieniu do infrastruktury (sie¢ kolejowa, liczba loko-
motyw, wagonow), jak i mocy przewozowych kolei wyrazonego w tkm i pkm.

Ad. 2. W celu okreslenia roli kolejnictwa nalezy oceni¢ jego wplyw w skali
calej gospodarki. Mozna w tym celu wykorzysta¢ kilka miar, jak np. odniesienie
zatrudnionych w sektorze kolejowym do ogdtu zatrudnionych w gospodarce czy
tez do ogotu zatrudnionych w komunikacji. Na rycinie 2.31 zobrazowano odsetek
zatrudnionych w kolejnictwie jako procent do ogétu zatrudnionych w niemieckiej
gospodarce i w komunikacji.
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Ryc. 2.29. Zatrudnienie w kolejnictwie (tys. oséb) na tle odsetka zatrudnionych w kolejnictwie
i zegludze $rédladowej w latach 1846-1913 (% zatrudnionych w transporcie)
Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).
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Ryc. 2.30. Liczba lokomotyw, wagondéw pasazerskich i towarowych bedacych w uzyciu
przez niemieckie koleje w latach 1850-1913 (szt.)
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Franzmann (2013).
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Ryc. 2.31. Stosunek zatrudnienia w kolejnictwie do zatrudnienia w catej gospodarce i komunikacji
w latach 1849-1890 (%)
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).

Mozna jedynie stwierdzi¢, ze w poczatkowej fazie rozwoju kolejnictwa liczba
zatrudnionych wynosita tylko kilka tysiecy osdb, co w skali calej gospodarki sta-
nowito okolo 0,7%, a w odniesieniu do zatrudnienia w sektorze komunikacji okoto
7,6% (1849 r.), w 1861 r. wielkosci te ksztaltowaly si¢ juz odpowiednio: 0,31% i 24,2%,
w 1875 r.: 0,69% i 36,7%, 15 lat pozniej: 0,82% 1 40,5%. W 1890 r. w kolejnictwie pra-
cowalo okolo 1% ogétu zatrudnionych w gospodarce, co stanowito 41,7% zatrud-
nionych w komunikacji.

Rownie waznym wskaznikiem moze by¢ poziom inwestycji w skali calej
gospodarki, ktore byly zaangazowane w kolejnictwie. Hoffman (1965) oszacowal,
ze w latach czterdziestych XIX w. wydatki inwestycyjne w kolejnictwo wyniosty
20-30% ogolu wydatkéw w gospodarce, w latach siedemdziesigtych XIX w. udzial
ten byt ciagle wysoki i wynidst 15-20%. Roczne tempo wzrostu przewozoéw kole-
jowych pomiedzy 1852-1874 wyniosto niemal 14%, kiedy tempo $redniorocznego
wzrostu produkgji dla catej gospodarki niemieckiej wyniosto jedynie 2,6%, a sek-
tora przemystowego 4,8%.

Ad. 3. W kolejnictwie mozna zauwazy¢ postep techniczny i wzrost produktyw-
nosci. W okresie 1852-1913 $rednie roczne tempo wzrostu produktywnosci wynio-
sto okoto 1,6%. Tempo postepu technicznego bylo zdecydowanie wyzsze niz $rednie
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tempo notowane w gospodarce niemieckiej. Obok tego notowano znaczne tempo
obnizki kosztow transportu, zaréwno w przypadku przewozéw towarowych, jak
i pasazerskich (Tilly 1990), o czym juz wspomniano w poprzednich podrozdziatach.

Ad. 4. Dynamiczny rozwdj kolei zelaznych mial ogromny wplyw na wzrost
innych sektoréw gospodarki. Oddzialywanie to podano jako ,.efekt w przéd” i ,.efekt
w tyl”. Przy ,efekcie w przdd” rozwdj sektora zapewnial wymierne korzysci dla
innych dzialéw gospodarki narodowej; dzigki spadkowi cen frachtu wzrastal popyt
na przewozy kolejowe, ponadto sektor kolejowy stymulowal wydatki w przemysle.

»Efekt w tyl” oznaczal realny wzrost popytu ze strony kolei skierowanego do innych
dzialow gospodarki, ktére byly konieczne dla jego rozwoju. Jako przyktad postuzy¢
moze rosngce zapotrzebowanie na kapital pieniezny, suréwke zelaza, stal, wegiel
kamienny itd.

W celu okreslenia wspolzaleznosci pomiedzy sektorem kolejowym a innymi sek-
torami gospodarczymi historycy gospodarczy postuguja si¢ tabelami input-output.
Fremdling (1979, 1986) ukazuje te zaleznosci na przykladzie Niemiec, panstw czlon-
kowskich Niemieckiego Zwiazku Celnego, Prus w latach 1840-1860. Dla przykladu
w latach 1861-1877 blisko 50% catkowitego urobku wegla kamiennego w Zaglebiu
Ruhry bylo transportowane koleja, a dla panstw Zwigzku Celnego (1860 r.) wskaz-
nik ten wyniost 25%.

Ponad potowa produkcji nowoczesnych hut zaspokajata popyt ze strony kolei,
co wymuszalo wigksze wydobycie wegla. Ponad 30% urobku wegla byto kierowane
do hut. Jak dodaje Tilly (1990), w latach czterdziestych XIX w. tempo przyrostu
dlugosci pruskiej sieci drog zelaznych wynosito okoto 20%, w latach piecdziesia-
tych okoto 10% rocznie, w tym czasie wydobycie wegla w Rheinisch-Westfélisches
Industriegebiet wzrosto odpowiednio o 4,5% i 9% rocznie. Wobec stabo rozwinie-
tego hutnictwa zelaza sektor ten w Westfalii notowal wzrost o blisko 4% rocznie (lata
czterdzieste), ale zasadnicza czes¢ popytu ze strony kolei byta pokrywana z importu.
Popyt ze strony kolei prowadzil do modernizacji hutnictwa, ktére juz w latach pie¢-
dziesigtych zanotowalo $rednie tempo wzrostu okolo 30% w skali roku.

Powyzsza krotka analiza jedynie potwierdza, ze kolej odegrata wazna role w nie-
mieckim procesie industrializacji, nalezac obok przemystu cigzkiego do sektorow
przodujacych. Oprdcz wysokiego tempa rozbudowy szlakow kolejowych, wzrostu
potencjalu przewozow towarowych i osobowych kolej zglaszala ogromne zapotrze-
bowanie na stal, wagony, lokomotywry, zelazo, a takze sife robocza, totez kapital pry-
watny widzial w inwestowaniu w jej rozwoj szanse na osiagniecie wysokiej stopy
zyskow. Ponadto kolej w warunkach rozbitych politycznie i gospodarczo panstw
niemieckich odegrata duzg role w integracji gospodarczej (pospotu z Niemieckim
Zwigzkiem Celnym) i politycznej, bedac jedna z wazniejszych innowacji XIX w.



3. ANALIZAWZROSTU GOSPODARCZEGO
NA OBSZARZE NIEMIECW LATACH 1850-1913

3.1. Uwarunkowania wzrostu gospodarczego

3.1.1. Przestanki polityczno-ustrojowe

W XVIII w., kiedy panstwa Europy Zachodniej wkroczyly na droge rozwoju kapitali-
stycznego, Niemcy byly rozbite na liczne panstwa, pafistewka i wolne miasta. Wsrod
panstw niemieckich niewatpliwie pierwsze miejsce zajmowalta monarchia austriacka,
na drugie za$ wysunely si¢ Prusy. Krél pruski Fryderyk Wilhelm I (1713-1740) dazyt
przede wszystkim do umocnienia finanséw panstwa i rozbudowy armii. Wysokie
podatki pozwolily na pomnozenie dochodéw, ktére w wiekszosci przeznaczano
na wojsko (z 7 mln talaréw globalnego dochodu panstwo pod koniec jego panowa-
nia przeznaczalo na wojsko 5-6 mln). Fryderyk Wilhelm I, tworzac silng armig oraz
sprawng administracje, potozyl fundamenty pod przyszla potege Prus (Czaplinski,
Galos i Korta 1981).

W czasie wojen z Napoleonem wazng role odgrywala idea zjednoczenia wszyst-
kich krajow niemieckich w celu utworzenia jednego panstwa niemieckiego.
Uwienczeniem tych prob bylto stworzenie w 1815 r. Zwigzku Niemieckiego oraz
Reichstagu — parlamentu niemieckiego. Zwigzek Panstw Niemieckich obejmowal
34 panstwa i cztery wolne miasta. Mimo mnogosci krajow jedynie sze$¢ panistw nie-
mieckich (oprdcz Austrii) w 1816 r. mialo ponad 1 mln mieszkancow, a mianowicie:
Prusy, Bawaria, Hanower, Wirtembergia, Saksonia i Badenia (Dubiecki 1880). Jesli
nie wylacza¢ czterech wolnych miast, 22 ksigstwa i elektoraty liczylty mniej niz 1%
ogolnej powierzchni Zwigzku Niemieckiego.

Rycina 3.1. prezentuje granice panstw niemieckich bedacych cztonkami Zwigzku
Niemieckiego (1815 r.).

Suwerenno$¢ czlonkow Zwigzku byta ograniczona w niewielkim stopniu: nikt nie
mogt wystapic ze Zwigzku i nie wolno bylo zawieraé sojuszow wymierzonych prze-
ciw niemu. Wladze Zwigzku byly stabe. Sejm zwigzkowy i Wyzsza Rada zajmowaly
sie sprawami drugorzednymi (Czaplinski, Galos i Korta 1981).

Pod wzgledem politycznym w Zwigzku Niemieckim $cieraly sie dwa nurty:

- panstwa poludniowe cigzyly ku Austrii;
- panstwa pdlnocne cigzyly ku Prusom.

Panstwa poinocne pierwsze poderwaly sie do walki z Napoleonem, a wéréd lud-

nosci wzrosto znaczenie ruchu patriotyczno-narodowego. Panistwa potudniowe
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Ryc. 3.1. Kraje Zwiagzku Niemieckiegow 1815r.
Zrédlo: Clark (2009).

natomiast przodowaly w sferze przemian spotecznych, otrzymaty najwczesniej
konstytucje (Ksiestwo Sasko-Weimarskie — 1816 r., Bawaria, Badenia — 1818 r,,
Wirtembergia — 1819 r., Ksiestwo Hesji — Darmstadt — 1820 r.).

Formalny prymat w Zwigzku przejeta Austria, ale szybko okazalo sie, ze na funk-
cjonowanie Zwigzku negatywny wplyw ma jej rywalizacja z Prusami. W konsekwen-
cji doprowadzilo to do unicestwienia parlamentu i calego Zwiazku Niemieckiego
(Czubinski 1992). W przyszlosci to najwieksze panstwa Zwiazku (Austria, Prusy,
Bawaria, Saksonia) beda mie¢ istotny wplyw na rozwdj przemystu i krzewienie indu-
strializacji w pozostatych krajach niemieckich.

Na obszar Niemiec docieraly prady liberalne. Okres napoleonski pozosta-
wil po sobie trwaly §lad. Na poczatku XIX w. patriotyczne i §wiatte grupy, wywo-
dzace si¢ z elit niemieckich, przystapity do reformowania gospodarki. Najwczesniej
reformy podjeto w Prusach. Powodem ich byla rozpaczliwa sytuacja finansowa pan-
stwa po przegranej wojnie i skutkach blokady kontynentalnej (Czaplinski, Galos
i Korta 1981).

Wybitny reformator Prus, Heinrich Friedrich Karl Stein, podjal trzy wielkie dziefa:
reforme agrarna, ordynacje miejska i reorganizacje urzedéw. Najwieksze znacze-
nie mialo uwlaszczenie chtopéw (edykty z lat 1807, 1811, 1816, 1821, 1827, 1850
i 1857). Chlopi otrzymali ziemie¢ na wlasnos¢, a powinnosci feudalne zostaty znie-
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sione. Reforma agrarna umocnita pozycje obszarnikéw (junkréw) pruskich, ktorzy
przejeli okolo ¥4 ziemi chlopskiej (Grabska 1964). Zmieniono tez ustr6j najwyzszych
wladz panstwowych (utworzono rzad na czele z kanclerzem), rozpoczeto reorganiza-
cje administracji i wprowadzono nowy system podatkowy (Czaplinski, Galos i Korta
1981). Powyzsze reformy zapoczatkowaly pruska droge do kapitalizmu.

Nader waznym etapem na drodze prowadzacej do powstania gospodarki ryn-
kowej na ziemi niemieckiej byto utworzenie Zwigzku Celnego w 1834 r. Na obsza-
rze Zwiazku zamieszkiwalo % ludnosci postugujacej sie jezykiem niemieckim (nie
liczac Austrii). Poza jego granicami pozostawaly kraje potnocno-zachodnie, zwigzane
gospodarczo z Anglig. Wstepowaly one stopniowo do Zwigzku Celnego w nastep-
nych dziesiecioleciach (ostatnie w 1867 r.). Do Zwiazku nie nalezata Austria, co zapo-
wiadalo jej usuniecie z przysztej wizji zjednoczonych Niemiec. Utworzenie Zwigzku
Celnego mialo wprawdzie podloze gospodarcze, ale w nastepnych latach wywarlo
wplyw na stosunki polityczne i przyczynilo sie do zjednoczenia Niemiec pod kie-
rownictwem Prus (Czaplinski, Galos i Korta 1981).

Postep techniczny i technologiczny przyczynit sie do dalszego rozwoju gospo-
darki niemieckiej. Poczatkowo Niemcy korzystaly z dorobku rewolucji przemysto-
wej w Anglii. Transfer technologii z Wlk. Brytanii nie byt bezkrytycznym kopiowa-
niem wynalazkéw angielskich, ale raczej dlugotrwalym procesem przystosowania
techniki i technologii do lokalnych warunkéw niemieckich.

Przemystowcy niemieccy nie ograniczali si¢ do importu innowacji. Przedsta-
wiciele nauki, inzynierowie i konstruktorzy wniesli wtasny wktad do rewolucji prze-
mystowej. Znane s3 zastugi w rozwoju motoryzacji Gottlieba Daimlera i Rudolfa
Diesla. Bracia Carl Wilhelm i Friedrichem Siemensowie byli genialnymi konstrukto-
rami, ktérzy zbudowali piec z regeneracja ciepla spalin. Wynalazek ten zostat wyko-
rzystany przez Francuza Pierrea Martina przy budowie pieca do wytopu stali. Piec
braci Siemens znalazl réwniez zastosowanie w przemystowej produkcji szkta. Werner
Siemens skonstruowal m.in. pierwszy model kolei elektrycznej. Do praktycznego
uzytkowania energii elektrycznej przyczynily sie istotnie osiggniecia fizyka Jerzego
Ohma. Dzigki Niemcom: Friedrichowi Wohlerowi i Justusowi Liebiegowi dokonat
sie postep w dziedzinie chemii organicznej. Liebig pierwszy na wielka skale zajat
sie problemem stosowania nawozéw mineralnych w rolnictwie (Zywczynski 1990).

Postep techniczny wplynat na przyspieszenie uprzemystowienia. Pierwsza faza
industrializacji rozpoczeta sie po 1835 r. W Zaglebiu Ruhry i na Gérnym Slasku roz-
wijalo si¢ gérnictwo i hutnictwo. W 1850 r. wydobywano 6,7 mIn Mg wegla. Pod
wzgledem technicznym Slask poczatkowo wyprzedzal zachodnie okregi Niemiec.
Pod koniec XVIII w. w Gliwicach uruchomiono wielki piec, w ktérym zastosowano
koks do wytopu suréwki. Do 1808 r. zbudowano na Gérnym Slasku jeszcze piec
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takich piecow. Nowoczesnym zaktadem byta Huta Krélewska, gdzie na poczatku
XIX w. uruchomiono cztery wielkie piece. Od potowy XIX w. rozpoczety dziatalnosé
zaklady metalurgiczne Kruppa w Essen. W 1865 r. zatrudniano w nich 8 tys. robot-
nikow. W latach 1800-1840 produkcja stali wzrosta z 40 do 208 tys. Mg. Ogétem
produkcja przemystowa w tym czasie w Zwigzku Niemieckim potroila si¢ (Rusinski
1970; Czaplinski, Galos i Korta 1981).

W omawianym okresie rozwdj gospodarki hamowaly rézne czynniki. Brakowalo
kapitalow, a wolnos¢ gospodarcza przedsiebiorcow byla czesto ograniczana. Gtéwne
jednak przyczyny zwigzane byly z rozbiciem politycznym Niemiec. Podzial kraju
uniemozliwial prowadzenie jednolitej polityki ekonomicznej. Rynek niemiecki zale-
waly towary z Europy Zachodniej, co skutecznie hamowalo wzrost wlasnej produk-
cji. Po zwycieskiej wojnie z Danig w 1864 r. Prusy parly zdecydowanie do zjednocze-
nia Niemiec. Kanclerz Otto von Bismarck dysponowal silng armia i mial poparcie
rozbudzonych nacjonalistycznie junkréw pruskich, a takze mieszczanstwa niemiec-
kiego (Zywczynski 1990).

Na drodze do zjednoczenia stata Austria i jej zwolennicy w Zwigzku Niemieckim.
Zwycigstwo Prus nad Austrig 1866 r., a nastepnie wygrana wojna z Francja (1870-
1871) otworzyly droge do zjednoczenia Niemiec pod egida Prus.

Przetomowym wydarzeniem w dziejach Niemiec byt 18 stycznia 1871 r., kiedy
powstala Rzesza jako panstwo federalne. Na jej czele stangt krol pruski, noszacy tytut
cesarza niemieckiego. Zjednoczenie narodowe stanowito rewolucyjny postep w sto-
sunku do stanu sprzed zaledwie pigciu lat, gdy Niemcy byly rozbite na 33 panstwa
(Krasucki 2004).

Konstytucje Rzeszy uchwalit parlament (Reichstag) 16 kwietnia 1871 r. Przygo-
towujac ja, wzorowano sie¢ $cisle na konstytucji Zwigzku Pétnocnoniemieckiego,
co zapewnialo catkowitg przewage Prusom. Rzesza stala si¢ federacja 25 panstw:
czterech krolestw, szesciu wielkich ksiestw, 12 ksiestw i trzech wolnych miast. Rzady
poszczegolnych panstw byty reprezentowane w Radzie Federalnej (Bundesrat), w kto-
rej rozporzadzaly liczbg gloséw stosowng do swej wielkosci. Rada Federalna sprawo-
wala facznie z parlamentem wladze ustawodawcza. Parlament mogl by¢ wezesniej
rozwigzany na mocy uchwaly Rady i zgody cesarza. Cesarz niemiecki mial duza wla-
dze. Reprezentowal Rzesze na zewnatrz, sprawowal naczelne dowodztwo nad armia,
mianowal i zwalniat urzednikéw panstwowych, zwolywal, odraczal i zamykat posie-
dzenia Rady Zwigzku i parlamentu oraz ogtaszal ustawy (Koranyi 1967).

Szerokie uprawnienia skupial w swoim reku kanclerz Rzeszy, mianowany przez
cesarza. Byt on kierownikiem polityki wewnetrznej i zagranicznej, a takze zwierzch-
nikiem calej administracji panstwowej. Kanclerz byl odpowiedzialny wylacznie przed
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cesarzem. Rzesza nie miala rzagdu odpowiedzialnego przed parlamentem (Koranyi
1967).

Prawie calg dziedzing polityki wewnetrznej pozostawiono w kompetencji pafistw
zwigzkowych. Ustawy Rzeszy mialy pierwszenstwo przed ustawami panstw zwigzko-
wych, co stwarzalo mozliwos$¢ rozszerzania uprawnien wtadz centralnych. Dotyczylo
to zwlaszcza skarbowosci (Krasucki 2004).

Zjednoczone Niemcy, wzmocnione politycznie i gospodarczo po wygranej woj-
nie z Francja, miaty dogodne warunki do dalszego rozwoju ekonomicznego. Sprzyjat
im tez nowy uktad ksztaltujacy si¢ od 1870 r. — gospodarka monopolistyczna. Na jej
bazie Rzesza rozbudowala site militarng i parla do nastepnej wojny.

3.1.2. Zmiany demograficzne i spoteczne oraz ich nastepstwa

Jedng z wazniejszych zmian, a zarazem przestankg rozwoju gospodarczego byl szybki
i niespotykany do czaséw XIX w. przyrost ludnosci. Nie bez powodu Kiesewetter
(2000) zaznaczal, ze liczba ludnosci jest kluczowg kategoria kazdej gospodarki.
W przypadku krajow niemieckich i (juz) zjednoczonych Niemiec przemiany, ktére
sie dokonaty w XIX w., w tym proces industrializacji, wplynely na lawinowy przy-
rost demograficzny. Nie tylko szybko wzrastata liczba ludnosci, ale takze nastepo-
waly zmiany w dlugosci zycia, strukturze rodzin, umieralnosci podczas porodéw itd.
Do tego cze$¢ ludno$ci migrowala z obszaréw zacofanych i rolniczych do duzych
miast i orodkéw przemystowych. Dokonujacy sie w Niemczech przewrét techniczny
w sposéb zasadniczy wplynal na uksztaltowanie si¢ nowego spoleczenstwa.

Jeszcze w XVIII w. przyrost ludno$ci w Niemczech byt bardzo nieréwnomierny -
liczba populacji spadata podczas fali wojen oraz klesk nieurodzaju i choréb. Dopiero
od 1770 r. widoczna byla nadwyzka narodzin nad zgonami, co oznaczalo wzrost
populacji.

Ludnos$¢ $wiata w poczatkach XIX w. przekroczyla 1 mld, a juz w 1870 r. wzrosta
do 1,3 mld oséb. Europe zamieszkiwalo okoto 25% populacji §wiata. Niemcy obok
Rosji, Francji i Wlk. Brytanii nalezaly do najludniejszych panstw europejskich.

Tempo wzrostu ludnosci w Niemczech i WIk. Brytanii przekraczato 1% rocznie,
co oznaczalo podwojenie liczby ludnosci w ciggu 70 lat. W stabo uprzemystowione;j
Rosji tempo wzrostu ludnosci przekraczato 2% rocznie (Skodlarski i Matera 2004).

W okresie 1800-1830 liczba ludnosci Niemiec (panstw niemieckich) wzrosta z 24
do 30 mln, osiagajac $rednie roczne tempo przyrostu 0,7%. Zgodnie ze statystykami
zaczerpnietymi z publikacji Viebahna (1862) w 1816 r. liczba mieszkancéw panstw
Zwigzku Renskiego, ktore pozostawaly zalezne od francuskiej administracj, wyno-
sita 21 mln oséb. Wlgczajac Austrie i inne mniejsze terytoria zalezne liczba ludno-
$ci wzrosta do 30,5 mln os6b. Viebahn (1862) analizujgc dane statystyczne doty-
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czace panstw niemieckich i liczby mieszkancéw dla lat 1837 i 1858, podzielit ich

obszar na pie¢ grup:

- mocarstwa (Austria i Prusy);

- krolestwa (Bawaria, Saksonia, Hanower i Wirtembergia);

- $rednie kraje (m.in. Badenia, Hesja, Luksemburg, Nassau, Brunszwik, Oldenburg);

- male panstwa (m.in. Saksonia-Weimar, Anhalt-Dessau, Lichtenstein, Walbeck,
Lippe);

- wolne miasta (Lubeka, Frankfurt, Brema, Hamburg).

W 1837 r. liczba ludno$ci wyniosta 37,7 mln oséb, w 1858 r. za§ wzrosla
do 44,1 mln o0s6b, osiagajac srednie tempo przyrostu rocznego 0,8% (Viebahn 1862).

Najwieksze tempo rocznego przyrostu demograficznego dla okresu 1816-1837
i 1837-1858 zanotowaly Prusy (odpowiednio: 1,69% i 1,2%) oraz wolne miasta
(1,15% i 1,59%). Najmniejsze roczne tempo zanotowaly: krélestwa (odpowied-
nio: 1,15% i 0,52%) oraz Austria (0,78% i 0,82%). Najwieksza gestos¢ zaludnie-
nia notowaly: $rednie panstwa (4507 os6b/DM?), Prusy (3959 0s6b/DM?)*. Dla
poréwnania Anglia notowata 5019 0s6b/DM?, panstwa wloskie 4507 oséb/DM?,
a Rosja 622 0s6b/DM?. Do 1837 r. ludnos$¢ Zwiazku Niemieckiego powiekszyta sie
do 40,1 mln oséb, a w 1914 r. do 67,81 mln. Na Austrie i Prusy przypadalo okoto
60% calej ludnosci (Czaplinski, Galos i Korta 1981).

W roku wybuchu I wojny $wiatowej” $rednia gesto$¢ zaludnienia w Niemczech
wynosita 125,4 osoby na km?. Mieszkancy Rzeszy stanowili 15% ogétu mieszkan-
cow Europy i 4% ogétu mieszkancow swiata.

W Niemczech zauwazalne bylo duze regionalne zréznicowanie tempa przyro-
stu demograficznego i gestosci zaludnienia na 1 km* W 1816 r. poza wolnymi mia-
stami zadne niemieckie panstwo nie osiaggneto gestosci zaludnienia powyzej 100 osob
na km® W 1871 r. wspomniang gesto$¢ zanotowaly: Saksonia, Hesja, Alzacja
i Lotaryngia, Nadrenia, Saksonia-Altenburg. Juz w 1910 r. zdecydowana wiekszo$¢
panstw Rzeszy przekroczyta gesto$¢ zaludnienia 100 os6b na 1 km?*.

Liczba ludnosci wzrastala szybko w regionach, ktére doswiadczaly industrializa-
cji; z jednej strony notowano tam wysoka stope urodzen, z drugiej strony w regio-
nach tych mial miejsce przyrost ludnosci migrujacej z innych, czesto rolniczych pro-
wincji Niemiec.

Tempo przyrostu ludnosci Niemiec na tle wybranych krajow Europy oraz USA
zostalo zobrazowane na rycinie 3.2.

1 DM - die Deutsche Meile (niemiecka mila) - 7532,5 m, stagd odpowiednio: $rednie panstwa 79,4
0s6b na km?, Prusy 69,8 0s6b na km?, Anglia 88,5 0s6b na km?, kraje wloskie 79,4 0s6b na km®.

2 W 1910 r. gesto$¢ zaludnienia wynosita: dla Belgii 252 0s6b na km? WIk. Brytanii - 177 oséb
na km?, Francji - 74 0s6b na km?.
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Ryc. 3.2. Przyrost demograficzny w wybranych krajach Europy Zachodniej i USA
w latach 1850-1913 (tys. 0s6b)
Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie: Maddison (2006).
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Zmienila sie struktura rodzin. W czasach cesarstwa typowe bylo posiadanie
dwojki dzieci. W wyniku postepu w naukach medycznych, eliminacji i redukcji
wielu choréb, lepszego odzywiania sie, postepu w rolnictwie, wzrostu dochodow
rodzin obserwowano spadek liczby zgonéw w przeliczeniu na 1 tys. mieszkancow.
Dla przyktadu w 1817 r. liczba zgondéw wynosita 27, w 1880 r. obnizyla si¢ do 26
i osiggneta poziom 22 w 1900 r. i 16,2 w 1910 r. Prawdopodobienstwo $mierci dzieci
w wieku 1-9 lat spadlo w Niemczech o ponad 50%, do tego wzrastata dtugos¢ zycia.
W 1816 r. $rednia dtugos$¢ zycia dla mezczyzny wynosita 26,5 lat, aby na poczatku
XX w. wynies$¢ ponad 44,8 lat.

Na rycinie 3.3 zobrazowano przyrost liczby ludnosci na tle liczby urodzen (%o)
iliczby zgonéw na 1 tys. urodzen.

Réwnie ciekawe jest zobrazowanie liczby zywych urodzen i $miertelnych na tle
urodzen tacznych. Do lat siedemdziesiatych XIX w. mamy do czynienia z trendem
wzrostowym liczby zgonéw urodzonych dzieci (podobnie jak liczby urodzen facz-
nych). W kolejnych okresach dalo si¢ zauwazy¢ zmniejszenie liczby zgonow dzieci,
co nierozerwalnie wigzalo si¢ z postepem w medycynie, lepszymi warunkami zycia
rodzin i matek, wzrostem konsumpcji rodzin itd. (ryc. 3.4).
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: dla lat 1841-1875 - Kraus i Kéllmann (1980);
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Ryc. 3.4. Liczba zywych urodzen i Smiertelnych urodzer na tle
liczby urodzen w Niemczech (1841-1913)
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: dla lat 1841-1875 — Kraus i Kéllmann (1980);
dla lat 1876-1913 - Bevolkerung und Wirtschaft 1872-1972 (1972).
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Dokonywaly si¢ zmiany w miejscu zamieszkania ludnosci niemieckiej. Jeszcze
w 1816 r. okoto 80% populacji Prus bylo mieszkanicami wsi. W 1858 r. ilo$¢ ta spa-
dfa do poziomu 45%, co stanowilo 16,12 mln os6b. W 1816 r. liczba ludnosci miesz-
kajacej poza wsig wyniosta zaledwie 4,62 mln oséb, w 1858 r. wzrosta do 19,38 mln
(ryc. 3.5) (Teutenberg 1977).

W 1871 r. zaledwie 5% ludnosci mieszkalo w duzych miastach, ale odsetek ten
wzrastal bardzo szybko. W 1885 r. w duzych miastach mieszkato juz 10% mieszkan-
cow, w 1905 r. ponad 20%.

Przyspieszony wzrost liczby ludnosci, zwlaszcza populacji miejskiej, wywart
istotny wplyw na wielko$¢ PKB.

Na rycinie 3.6 przedstawiono statystyczng zaleznos¢ pomiedzy wzrostem liczby
ludnosci a wielkosciag PNN w latach 1840-1913 dla gospodarki Niemiec (ceteris
paribus).

Wspdtczynnik korelacji r Pearsona pomiedzy zmiennymi jest wysoki i wynosi
0,994. Na podstawie wyznaczonej linii trendu mozna uzna¢, ze wzrost liczby lud-
nosci o jedna jednostke (tysigc os6b) powoduje przyrost poziomu PNN o ponad
1,28 jednostki (1,28 mln M) (ceteris paribus). Cho¢ to tylko ogdlna zaleznos¢, to jed-
nak jest niepodwazalne, ze wzrost liczby ludnosci w pofaczeniu ze zmiang struktury
gospodarki i wzrostem edukacji prowadzit do wzrostu gospodarczego, co ma swoje
odzwierciedlenie w teorii ekonomii, np. modelu R. Solowa czy funkcji produkgcji
Cobba-Douglasa.

Chcac wyjasni¢ przyczyny szybkiego wzrostu liczby ludnosci, nalezy rozpatry-
wac je w polaczeniu z ekspansjg produkcji w rolnictwie. Wieksze rozmiary pro-
dukgji rolnej oznaczaly wigksza podaz zywnosci, a takze oznaczaly wigkszy popyt
na prace w tym sektorze. Swiadomos¢, ze $éwiadczona praca wplywa na status mate-
rialny, a takze osiggniecie nadwyzki produkcji nad konsumpcja, sprawiata, ze noto-
wano wigkszg liczbe narodzin i jej nadwyzke nad liczbg zgonéw. To wptywato
na naturalny wzrost ludnosci (Pierenkemper i Tilly 2004). Podobnie byto z rozwo-
jem przemystu, w ktérym tysigce oséb znajdowaty zatrudnienie. Mimo to przyro-
stu ludnosci nie mozna zawsze faczy¢ jedynie z postepujacym procesem industria-
lizacji. Przyktadem moze by¢ Rosja, w ktdrej roczne tempo wzrostu liczby ludnosci
przekraczato 2%, mimo iz kraj byl zacofany i stabo uprzemystowiony (Skodlarski
i Matera 2004).

Przedstawiajac wzrost liczby ludnosci dla XIX w. i tempo wzrostu PNN kompro-
misowego per capita Niemiec, mozna réwniez zauwazy¢, ze mimo wzrostu liczby lud-
nos$ci zauwazalny jest wzrost produktu na osobe — w latach pieédziesigtych XIX w.
$rednio na 1 mieszkanca Niemiec przypadalo 371 M w cenach z 1913 r., w poczat-
kach XX w. bylo to juz okoto 678-710 M (ryc. 3.7).
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Ryc. 3.5. Industrializacja i urbanizacja w Niemczech (1871-1913)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Frerich i Frey (1993).
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Ryc. 3.6. Wykres rozrzutu PNN kompromisowy (min M), liczba ludnosci Niemiec (tys.)
w latach 1840-1913

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965); Maddison (2006).
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PNN per capita (kompromisowy) = —129,7666+0,0147*x

900
850
800
750
700
650

600

550

500

450

400

PNN per capita (kompromisowy) (M.)

350

300

32000
34000
36 000
38000
40 000
42 000
44 000
46 000
48 000
50 000
52 000
54 000
= 56000
58 000
60 000
62 000
64 000
66 000
68 000

Liczba ludnosci (tvs. oséb

Ryc. 3.7. Rozrzut PKB per capita (M z 1913 r.) wzgledem liczby ludnosci (tys. oséb)
z okresleniem linii trendu
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965); Maddison (2006).

Nadal waznym czynnikiem kreujacym popyt na Zywnos¢ i inne srodki konsump-
cyjne byty wydatki gospodarstw domowych, mimo ze ich tempo w II potowie XIX w.
miato tendencje malejaca.

Na podstawie dostepnych danych statystycznych mozna zauwazy¢, ze procentowy
udzial konsumpcji gospodarstw domowych w PNN w latach 1850-185411910-1913
zmniejszyl sie z 84,4% do 74,3%, tj. o blisko 10%. Konsumpcja gospodarstw domo-
wych, mimo jej wzrostu z blisko 9,2 mld M z lat 1850-1854 do ponad 37 mld M
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%. Zostalo to zobrazowane
na rycinie 3.8.

W trakcie analizowanego okresu zasadniczym zmianom ulegla struktura kon-
sumpcji gospodarstw domowych, w tym dotyczaca spozycia migsa. W 1800 r. roczna
konsumpcja migsa wyniosta srednio 20 kg/osobe. W biedniejszych rodzinach kon-
sumpcja miesa nalezata do wyjatkoéw. Od lat osiemdziesigtych XIX w. nastapila zasad-
nicza zmiana. Srednia konsumpcja roczna miesa w 1913 r. wyniosta 52 kg, co dla
calej Rzeszy oznaczalo konsumpcje na poziomie 3,5 mln Mg. Co wazne, spadal
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Ryc. 3.8. Wydatki gospodarstw domowych (mIn M) z podziatem na okreslone grupy (%)
na tle ogoélnych wydatkéw konsumpcyjnych w wybranych latach 1850-1913
7Zrédto: Hoffmann (1965).

udzial migsa wolowego i cieleciny w spozyciu — w 1872 r. ten rodzaj miesa stanowil
43% ogolnego spozycia, w 1913 r. za$ spadl do 33%. Baranina i mieso kozlece sta-
nowily 12% i ich konsumpcja spadta do 2%. Wzrost konsumpcji odnotowano dla
wieprzowiny: z 45% w 1872 r. do 65% w 1913 r. Szczegdtowo opisano to w podroz-
dziale 3.2.1.

W XIX w. nasilaly sie procesy emigracyjne i w przypadku gospodarki niemieckiej
podstawowgy ich przyczyna byly wzgledy ekonomiczne. Procesy emigracyjne, szcze-
golnie emigracja miedzynarodowa, w tym transatlantycka, ze wzgledu na swoje roz-
miary decydowaly o podazy pracy (ryc. 3.9).

Do lat szes¢dziesigtych XIX w. niemiecka emigracja byla szczegdlnie nasilona
w poludniowych krajach (Wirtembergia, Badenia, Palatynat). Male karlowate gospo-
darstwa rolne, w tym niewystarczajaca podaz ziemi i kapitatu, skfanialy do poszuki-
wania innych, lepszych warunkow zycia.

Podobnie w czesci wschodniej Prus (East Elbian Prussia) nasilaty si¢ ruchy emi-
gracyjne - rywalizacja z tanim zboZem zza oceanu byla zabdjcza dla mniejszych
gospodarstw rolnych, co sprawialo, ze szukano lepszych warunkéw Zycia poza tym
obszarem, m.in. w USA. Emigracja nasilala sie szczegdlnie w polowie lat piecdzie-
sigtych XIX w., poczatku lat siedemdziesigtych i w calej dekadzie lat osiemdziesia-
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Emigracja = 4,9482E7*exp(—0,0073*x)
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Ryc. 3.9. Emigracja niemiecka w latach 1835-1913 (tys. 0s6b) z okresleniem linii trendu
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Marschalck (1973).

tych XIX w. (Marschalck 1973). Wojna secesyjna w USA ograniczyla fale emigracji.
Jak szacuje Mitchell (2003), w latach 1881-1890 z Niemiec wyemigrowalo 1342 tys.
0s0b, a gdyby analizowac lata 1841-1928, faczna liczba osob, ktore wyemigrowaty
za ocean, siegnetaby 6 mln osob. Zreszta do lat osiemdziesigtych XIX w. dominowata
emigracja transatlantycka, z tego okolo 95% stanowila emigracja do USA.

Mozna uzna¢, ze poprawa funkcjonowania gospodarki, w tym wieksze tempo
wzrostu gospodarczego zanotowanego w Niemczech w latach dziewiecdziesiatych
XIX w., sprawila, ze wzrdst popyt na prace. To z kolei skutecznie hamowato roz-
miary emigracji ludnosci (Williamson 1995), ktéra w calym dziesigcioleciu wynio-
sta 527 tys. 0s6b (Mitchell 2003). Na rycinie 3.9 przedstawiono wahania liczby emi-
grantow wraz z okresleniem linii trendu.

Rozmiary emigracji wplywaly na rozwdj ustug morskich, w tym na przychody
miast portowych (Hamburg, Brema), dla ktérych transport byt lukratywnym zajeciem.

Jak dowodzg Pierenkemper i Tilly (2004), interesujgcym przypadkiem wptywu
procesow imigracyjnych byt obszar na wschdd od Laby. Imigracja sily roboczej zaan-
gazowanej w rolnictwie w latach osiemdziesigtych XIX w. przyczynila si¢ do sezono-
wych niedoboréw pracy. Wowczas posiadacze ziemscy korzystali z taniej sity robo-
czej z carskiej Rosji, Krélestwa Polskiego i Ukrainy. W samych Prusach w latach
1911-1913 liczbe pracownikow-emigrantow szacuje sie na blisko 1 mln oséb.
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Waznym elementem skladowym ludnosci Rzeszy byly mniejszosci narodowe,
ktore stanowily w 1871 r. blisko 6,6% mieszkancow cesarstwa, z tego ponad 2,4 mln
reprezentowali Polacy, 200 tys. francuscy mieszkancy Alzacji i Lotaryngii, 80 tys.
Dunczycy, 60 tys. Litwini. Nalezaloby takze wspomnie¢ o dzialalno$ci Komisji
Przesiedlenczej w ramach germanizacji Prus Wschodnich. Ustawa o wywlaszcze-
niu z 1908 r. umozliwila przejecie dotychczasowych gruntéw nalezacych do polskich
posiadaczy o powierzchni 70 tys. ha. Na wykupione grunty przesiedlali si¢ niemieccy
osadnicy. Lacznie w latach 1886-1911 przejeto niemal 400 tys. ha uprawianych przez
Polakéw, co oznaczalo zasiedlenie tych ziem przez 150 tys. niemieckich osadnikow.
Ostmarkenpolitik prowadzita do wzrostu liczby mniejszos$ci polskiej w Niemczech
do 3,7 mln 0s6b (1910 1.).

Wzrost populacji w Niemczech i migracje ludnosci wpltynety na uksztaltowanie
krajowego rynku pracy, w tym na:

- wielko$¢ i strukture sily roboczej;

- zmiany jako$ciowe dotyczace sity roboczej;

- zmiany w warunkach Zycia (zarobki, dochody, liczba godzin pracy);

- efekty instytucjonalne, w tym regulacje prawne, rozwdj stowarzyszen zawodo-
wych itd.

W trakcie analizy zmian spofecznych w Niemczech nalezy uwzgledni¢ przemiany,
jakie sie dokonaly w strukturze PNN. Najwazniejszymi skladnikami tej miary sa m.in.
poziom inwestycji i konsumpcji. Niemniej istotny, aczkolwiek trudno mierzalny, byt
wplyw rozwoju os$wiaty. Egzekwowanie obowigzku szkolnego oraz ustanowienie
finansowania i kontroli systemu o$wiaty przez panstwo najwczesniej wprowadzono
w Prusach. Wynikalo to z trzech czynnikow:

- postrzegania szkoly i wyksztalcenia jako narzedzia rozwoju $wiadomosci pan-
stwowej i narodowej;

- czystego interesu gospodarczego - dzieki rozwojowi gospodarki i administra-
cji publicznej, zwlaszcza w wyniku zatrudniania wykwalifikowanej sity roboczej;

- emancypacyjnego interesu jednostek — dzigki edukacji, zmianie zycia prywat-
nego (kwalifikacyjna funkcja szkoty).

W trakcie XVIII w. zaréwno w Prusach, jak i w innych panstwach niemieckich
obowigzkowa edukacja byla oglaszana wielokrotnie. Udalo si¢ to zrealizowa¢ dopiero
w XIX w. Na poczatku wieku blisko polowa mlodziezy pobierala nauke w szkole,
w koncu XIX w. niemal wszyscy. W 1850 r. w Prusach okoto 80% dorostych oséb
byto pismiennych, w 1900 r. odsetek ten wzrdst do 88%. Dla przyktadu we Wloszech
ten wspolczynnik wynosit odpowiednio 20-25% i 52% (Cipolla 1969).

Wymownym wskaznikiem ukazanym na rycinie 3.10 jest odsetek liczby anal-
fabetow wsrdd rekrutow (1875-1913). Zauwazy¢ mozna, Ze jeszcze w polowie lat
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Ryc. 3.10. Odsetek analfabetéw wsréd rekrutéw w niemieckiej armii w latach 1875-1913 (%)
Zrédlo: Diebolt (1997).

siedemdziesigtych niemal % rekrutéw byla analfabetami, wskaznik ten spadt 10 lat
pozniej do poziomu kilkunastu procent. W drugiej potowie lat osiemdziesiatych
wskaznik ten byl juz liczbg jednocyfrowa i w ostatnich latach XIX w. spadt poni-
zej 1%. W poczatkach XX w., a przed wybuchem I wojny $wiatowej, wsréd rekru-
tow odsetek oséb niepismiennych wynosit jedynie 0,1-0,2%. Byt to niebywaty suk-
ces niemieckiego (a wczesniej pruskiego) systemu edukacji.

Wymownym wskaznikiem ukazujacym wzrost znaczenia edukacji w Niemczech
jest liczba uczniow i studentdéw oraz skala wydatkow publicznych na edukacje
(ryc. 3.11). Wydatki publiczne na szkolnictwo i o$wiate rosty srednio o 5,3% rocz-
nie, a liczba uczniéw i studentdéw o 1,65% rocznie. Mimo Ze dane dotyczace wzrostu
wydatkow sg podawane w warto$ci nominalnej, to jednak w polowie wieku wydatki
te stanowily 15 mln M, w roku powstania Rzeszy — 152 mln M (0,8% PNN), w 1913 r.
przekraczaly 1,3 mld M, co stanowilo niemal 2,5% PNN.

W XIX w. nastgpily takze duze zmiany w uniwersytetach niemieckich. Wzorce
byly z powodzeniem przejmowane z Francji i Anglii. Niemieckie uniwersytety jeszcze
na poczatku XIX w. zdominowane byly przez nauki humanistyczne. I cho¢ reforma
Humboldta (1810 r.) niosta za sobg np. autonomieg uczelni, to jednak oparta byta
na $redniowiecznych fundamentach (Pierenkemper 2009; Zakowicz 2012). Dopiero
w latach czterdziestych w Niemczech rozwinely si¢ nauki $ciste, ktore odegraly wazng
role w rozwoju gospodarczym. W Niemczech poczatkowo notowano rozwoéj nauk
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Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie: Diebolt (1997).

przyrodniczych. Nowe eksperymentalne metody zwigzane $cisle z technika pomia-
rowg, prowadzone w sposob zaplanowany i ciagly, umozliwialy uzyskanie wiedzy
naukowej, ktora z kolei byla uzyteczna do wyjasnienia wielu praktycznych zagadnien,
jednoczes$nie wptywajac na postep np. w chemii, rolnictwie itd. Warto wspomnie¢
o kilku niemieckich naukowcach: J. Liebieg, ktory prowadzit badania w zatozonym
laboratorium w Giessen w 1824 r., O. Erdmann eksperymentowat w Lipsku od 1831 r.,
E. Wohler od 1836 r. w Getyndze, R. Bunsen od 1839 r. w Kassel i Marburgu.
Niemalg role odegrali aptekarze (H. Mereck, C. Remigius, J.B. Trommsdorff).

Panstwo zaczelo tez wspiera¢ szkoty, ktore dawaly praktyczne wyksztalcenie
i zakladac¢ szkotly ksztalcace w dziedzinie budownictwa, gérnictwa i weterynarii.

W Niemczech powstawaly uczelnie techniczne (politechniki). W Badenii
w 1825 r. zalozono die Polytechnische Schule, w kolejnym roku powstala politech-
nika w Dreznie, w 1827 r. w Monachium, w 1828 r. w Stuttgarcie, a w 1913 r. bylo
juz 11 politechnik.

Na rycinie 3.12 przedstawiono liczbe studentéw uczelni technicznych w stosunku
do tacznej liczby studentéw Rzeszy. I tak w latach trzydziestych XIX w. studenci tacy
stanowili zaledwie 1% ogdtu studentow, w potowie wieku 8,67%, w 1871 r. niemal
22,5%, a tuz przed wybuchem I wojny $wiatowej liczba ta oscylowala w granicach
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Ryc. 3.12. Liczba studentéw w Niemczech (tys. 0séb) oraz studenci uczelni technicznych (%)
z oszacowaniem trendu w latach 1830-1913
Zrédto: Diebolt (1997).

14-15% ogotu studentéw. Politechniki powstawaly nie tylko dzieki staraniom pan-
stwa, ale takze r6znego rodzaju towarzystw z udziatem przedstawicieli nauki, przemy-
stu, praktykow, jak np. Niemieckie Stowarzyszenie Inzynieréw (der Verein Deutscher
Ingenieure), Niemieckie Towarzystwo Chemiczne (die Deutsche Chemische
Gesellschaft) itd. Stowarzyszenia dzialaty bardzo aktywnie. Rozwojem nauk tech-
nicznych zainteresowane byly takze prywatne przedsiebiorstwa, ktére widzialy
korzysci we wspolpracy z kadrg naukows. Przykladem moze by¢ Fabryka Staliwa
Kruppa, ktéra stworzyta w 1867 r. laboratorium analiz stali i suréwki zelaza. Zaklady
Siemensa & Halske utworzyly w 1872 r. laboratorium naukowe, a wyniki badan
naukowych wdrazane byly do praktyki gospodarczej’. Podsumowujgc, nalezy stwier-
dzi¢, ze przeobrazenia zachodzace w spoteczenstwie niemieckim, w tym wzrost zna-
czenia wiedzy i edukacji, a takze rozwoj badan naukowych w dziedzinie nauk $cistych,
w powigzaniu z aktywna postawg panstwa i sektora przemyslowego z pewnoscig
wplywaly na tempo industrializacji i dokonujacy sie postep techniczny. Wyksztalceni
pracownicy mieli wszelkie warunki do tego, aby umozliwi¢ znaczny wzrost produk-
tywnosci pracy, a to skutkowalo niespotykanym do czasu industrializacji szybkim

3 Najlepszym efektem takiej wspolpracy bylo wynalezienie synetycznych barwnikéw, opisane m.in.
w cytowanej pracy: Wallusch, Streb i Yin (2007).
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przyrostem produktu krajowego. Stad tez generowanie w wyniku wiedzy postepu
technicznego jest waznym elementem wspolczesnej teorii wzrostu gospodarczego.

Pierenkemper (2009) podkresla, ze w czasach przedindustrialnych powszechna
bieda i ubdstwo nie byly skutkiem nieréwnomiernego podzialu dochodu narodo-
wego, lecz niskiej produktywnosci calych spoteczenstw. Niska produktywnos$¢ zas
nie pozwalala znacznej czesci ludzi na zaspokojenie elementarnych potrzeb.

Stad tez szybkie tempo przyrostu ludnosci w polaczeniu ze wzrostem poziomu
wyksztalcenia (w tym przymusu szkolnego, rozwoju ksztalcenia technicznego) pozo-
stawaly waznym czynnikiem kreujacym podniesienie wydajnosci, a tym samym
wzrost tempa przyrostu produktu globalnego. Jest to wazna przestanka dla krajow
wspolczesnie zacofanych, ktore borykaja sie z maltuzjanska putapka.

3.1.3. Rozwoj przemystu

Kiedy panstwa niemieckie w poczatku XIX w. zmierzaly w kierunku industrializacji,
Anglia byla juz bardzo zaawansowana w tym procesie. Niemcy napotykaty podobne
problemy jak kraj wyspiarski kilkadziesigt lat wczesniej; nade wszystko brakowato
zasobow wolnego kapitatu. Nalezalo zatem stworzy¢ warunki, aby dzieki oszczed-
nos$ciom nastgpila akumulacja kapitalu. Zaktadano pierwsze nowoczesne fabryki
np. w Ratingen, dzieki udziatowi panstwa sprowadzono pierwsza maszyne parowa
w kopalni na Gérnym Slasku, ale ciggle byly to nieliczne, lokalne, odizolowane ini-
cjatywy. Brakowalo odwaznych, masowych, prywatnych inicjatyw. Liczby w tym
wzgledzie s3 najlepszym dowodem, ze inwestycje w rozwoj przemystu byly margi-
nalne: w Prusach w latach 1816-1822 z sumy 125 mln M rocznie wydanych na inwe-
stycje na rozwoj przeznaczono okoto 2,2%. Do lat trzydziestych XIX w. udzial ten
wzroést, ale jedynie do 3,3%, co oznaczalo kwote 7 mIn M z 209 mIn wydawanych
na inwestycje. Najwigkszg czgs¢ inwestowano w sektor rolny, w latach 1816-1822
byto to niemal 70% ogo6tu inwestycji, w latach czterdziestych okoto 29% (Tilly 1978).

Pomimo postepu, jaki dokonal si¢ w fazie wczesnej industrializacji panstw nie-
mieckich w latach trzydziestych XIX w., przelomowe zmiany dla niemieckiego uprze-
mystowienia mialy nadej$¢ dopiero w latach czterdziestych. Lata te czgsto ukazywane
sg jako czas kryzysu, gtéwnie z powodu rewolucji 1848-1849. Zanim jednak mialo
miejsce to wydarzenie, w potowie 1840 r. wystapil kryzys agrarny i Zzywnos$ciowy,
ktéry wplynal na nasilenie pauperyzmu, a w 1847 r. na kryzys handlowy i pieni¢zny
oraz narastanie fali niezadowolenia mieszkancow krajow niemieckich.

W latach czterdziestych wzrostowi sily roboczej o 1% s$rednio odpowiadat
wzrost liczby miejsc pracy o mniej niz 0,5%. Wobec nadpodazy sity roboczej spa-
daly dochody, a jak podaje Tilly (1978), ponad 90% rzemieslnikéw z powodu niskich
dochodéw bylo zwolnionych z placenia podatkow. Do tego kryzys w rolnictwie
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w wyniku nieurodzaju, zaréwno zbdz, jak i ziemniakéw, prowadzil do zubozenia
spoleczenstwa (Myszczyszyn 2014).

Skala kryzysow trapiacych Niemcy byla rézna, w zaleznosci od regionu, cho¢ naj-
silniej odczuwali je mieszkancy po wschodniej stronie Laby (Ostelbien). Kryzys lat
czterdziestych zamrozit rozpoczety proces industrializacji, poniewaz dopiero w poto-
wie wieku nastgpil wyrazny wzrost zasobow kapitalu. Rozbite politycznie Niemcy
w koncu XVIII i poczatkach XIX w. byly krajem zacofanym, a powszechna bieda
byla powaznym utrudnieniem dla industrializacji. Brak rozwinietego systemu ban-
kowego byl rowniez wazng przeszkoda (Pierenkemper 2009).

Bez watpienia waznym impulsem do industrializacji byty gospodarcze, poli-
tyczne i finansowe zmiany w Prusach. Prusy byly gotowe do poniesienia wyzszych
naktadéw inwestycyjnych na rozwoj gospodarki, w tym na rozwdj budowy kolei,
i co wazne - sklonne byly do rezygnacji z centralnej regulacji gospodarki. Wyraznie
wzrastal dlug publiczny; pomiedzy 1848 a 1865 r. 0 178 mln Thlr. Wydatki rzadowe
stuzyly m.in. udzialowi w spétkach kolejowych, budujacych sie¢ drég zelaznych,
pozniej finansowaniu budowy kolei i procesowi nacjonalizacji czesci spolek kolejo-
wych. Zmiany wigzaly sie takze z racjonalizacja panstwowych regulacji w budowie
maszyn, ktora prowadzila do wzrostu zainteresowania sektora prywatnego, wydawa-
niem coraz wigkszej liczby koncesji i liberalizacja w sferze wydobycia wegla kamien-
nego. Dla przykladu do 1840 r. w Prusach dla 20 spétek akcyjnych zgromadzony
kapital wynidst okoto 6,5 mln Thlr, natomiast w latach 1840-1850 dla kolejnych 17
spotek zgromadzono kapital nie wiekszy niz 10 mln Thlr, jednak po uwzglednieniu
26 spolek kolejowych taczna suma wyniosta 147,5 mln Thlr, co wykazano w tabeli 3.1.

Narzedzia, o ktorych byla mowa, umozliwily rozwéj niemieckiego uprzemy-
stowienia, ze szczegdlnym uwzglednieniem przodujgcych sektoréw: rozwoju kolei
i przemystu ciezkiego (Tilly 1990). Rozbudowa kolei wymuszala powstanie i rozwdj
innych galezi gospodarki narodowej, co opisano w rozdziale 2 dotyczacym znacze-
nia kolei jako przodujacego sektora.

Tabela 3.1. Liczba i kapitat koncesjonowanych spétek w Prusach w latach 1800-1859

Wyszczegdlnienie 1800-1840 1840-1850 1850-1859

Spotki akcyjne w przemysle:

liczba (szt.) 15 17 107

kapitat (tys. Thir) 6281 9828 107 761
Spotki kolejowe:

liczba (szt.) 5 26 7

kapitat (tys. Thir) 13552 137 600 192 200
Suma 19833 147 428 299 961

Zrédlo: Bésselmann (1939); Blumberg (1960).



120 3. Analiza wzrostu gospodarczego na obszarze Niemiec w latach 1850—1913

Zgodnie w tezg Gerschenkrona (1976) Niemcy uzyskaly , korzysci z zacofania”
(niem. Vorteil der Riickstindigkeit), poniewaz bedac w takim stanie, mogly z powo-
dzeniem implementowac nowe technologie z Wlk. Brytanii. Anglicy niechetnie dzie-
lili sie¢ swym dorobkiem. Albo zabraniali fachowcom opuszcza¢ wyspe, albo probowali
utrudniac transfer technologii. Jak podaje Pierenkemper (2009), znalazly sie jednak
srodki i sposoby, aby pokonac te trudnosci. Mimo to implementacja postepu tech-
nologicznego z Anglii byla niepewna i mocno spdzniona. Pierwsza maszyne parowa
zainstalowano, jak juz wspomniano, na Slagsku w 1798 r. Jednak uzywano jej krétko
i raczej traktowano jako symbol cudu techniki. W 1795 r. sprowadzono maszyne
parowg do przedzalni w Berlinie o mocy 118 koni mechanicznych (KM). Okazalo sie,
ze ulegta uszkodzeniu podczas transportu i do tego miala zbyt duza moc, byla wiec
kosztowna w eksploatacji i stad szybko zostala wylaczona z procesu produkcyjnego.

Dobrym przykladem transferu technologii jest sektor obrobki zelaza. Tradycyjny
proces wytopu zelaza przebiegal w dwdch fazach. Podczas pierwszej fazy w wielkim
piecu odbywal sie wytop surowki z rudy zelaza, z duza zawartoscig wegla. W drugiej
fazie miejsce miata produkcja w zaleznosci od przebiegu procesu: kutego zelaza, pre-
tow, stali. Postep, ktory nastapit w Anglii, polegal na wykorzystaniu koksu w wyto-
pie i procesu pudlowania, ktory zastapit duzo mniej wydajny proces fryszowania.
Umozliwito to masowg produkgje stali i zeliwa ciggliwego.

W Niemczech ciagle stosowano wegiel drzewny, a pierwszego pieca koksujacego
w Zaglebiu Ruhry uzyto dopiero w 1849 r. w Friedrich-Wilhelm-Hiitte w Miilheim.

Proces pudlowania, wynaleziony przez Henryego Corta w 1784 r., znalazt duzo
szybciej zastosowanie. Bracia Remy zainteresowali sie nowinka, a w 1825 r. procesu
tego uzywal Eberhard Hoesch w Lendersdorf, F. Harkort (1826 r.) w Wetter, E Remy
(1827 r.) w Alf, E. Schmidt (1828 r.) w Nachrodt oraz wiele innych hut. Do 1835 .
uzywano juz 40 piecow pudlujacych w wiecej niz 10 hutach (Bosack 1970). I cho¢
transfer technologii byt dlugotrwaly i niedoskonaly, to byt dobrym przyktadem na to,
jak mozna bylo implementowac lepsze i nowoczesne metody do rozwoju niemiec-
kiej gospodarki.

Stopniowy rozwoj przemystu oznaczal zmiany w strukturze gospodarki. Obok
najwazniejszego dla gospodarki niemieckiej pierwszego sektora rost w site drugi sek-
tor (przemyst i rzemiosto), szczegdlnie w drugiej potowie XIX w., kiedy Niemcy osig-
gnely swdj start do kapitalistycznego rozwoju (ang. take-off)* (Rostow 1960; Marx
1969). Szybko rosto zatrudnienie w drugim sektorze — z blisko 25% w polowie wieku
do 38% przed wybuchem I wojny §wiatowej. Rownie szybko wzrastata produkcja.

4 Definicja W. Rostowa, dotyczaca fazy take-off, zaklada, Ze nastepuje wzrost inwestycji produkcyj-
nych z okoto 5% do ponad 10%.
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Jeszcze w polowie XIX w. wartos¢ dobr wytworzonych w drugim sektorze wynosita
22%, aby w 1913 r. osiagnac¢ juz 45% produktu narodowego netto.

W przemysle dzigki wzrostowi produktywnosci w wyniku m.in. postepu tech-
nicznego osiggano rekordowe wyniki produkcji. Niemcy przechodzily tym samym
metamorfoze z panstwa rolniczego do panstwa uprzemystowionego. Jednoczesnie nie
mozna nie zauwazy¢, ze niestety ciggle zaniedbany pozostawal trzeci sektor gospo-
darki, czyli ustugi.

Jak wzmiankowali Cameroon i Neal (2004), historie gospodarcza Niemiec
w XIX w. mozna podzieli¢ na trzy okresy. Pierwszy okres to koniec XVIII w. do czasu
utworzenia Niemieckiego Zwigzku Celnego (1833 r.), ktéremu poswiecono jeden
z podrozdzialéw niniejszej monografii. Drugi okres to czas swiadomego nasla-
downictwa i zapozyczen z WIk. Brytanii, ale takze Francji i Belgii, ktory prowadzit
do pdzniejszego szybkiego rozwoju przemystowego (Kocka 1981). W drugim okresie
trwajacym do okoto 1870 r. uksztaltowaly sie materialne fundamenty nowoczesnego
przemystu, transportu, w tym kolejnictwa, systemu finansowego, oraz — co wazne —
powstal jednolity obszar gospodarczy i Swiadomos¢ narodowa, ktora prowadzita
do powstania zjednoczonych Niemiec. Cho¢ niemieckie produkty przemystowe jesz-
cze w koncu lat siedemdziesigtych XIX w. (1878 r., Wystawa Swiatowa w Filadelfii)
byly okreslane jako ,tanie i ztej jako$ci” (niem. billig und schlecht)®, Niemcy szybko
przyjmowaly wzorce z innych, bardziej rozwinietych gospodarek, F. Reuleaux w liscie
do politykow wskazywal na wiele dzialan, ktére nalezaloby podja¢, w tym: stworze-
nie fundamentéw prawa patentowego, rozwdj szkolnictwa branzowego, udziat pan-
stwa we wspieraniu inicjatyw gospodarczych, dowodzac, ze kazdy dumny naréd
powinien rozbudowywac swoj przemyst. Trzeci okres to szybki rozwdj gospodarki
Niemiec polaczony ze zjednoczeniem politycznym.

Wskazniki produkeji przemystowej Niemiec zobrazowane zostaly na rycinie 3.13.

Jak zauwaza Kalinski (2008), niezaleznie od przyjetej sekwencji przewrotu tech-
nicznego (przemyst widkienniczy - przemyst cigzki: przemyst cigzki - przemyst wto-
kienniczy) uwaza sie go za punkt startu do dtugookresowego wzrostu gospodarczego.

Po zjednoczeniu Niemcy rozpoczely w szybkim tempie nadrabia¢ opdznienia
w stosunku do uprzemystowionych panstw Zachodu. W polityce gospodarczej poto-
zono nacisk na rozwdj przemystu cigzkiego oraz na ,,przemysty mtode”, oparte na naj-
nowszych technologiach, zwlaszcza na przemyst chemiczny i elektrotechniczny.

Wzrostowi produkgji sprzyjata monopolizacja (kartelizacja) gospodarki oraz przy-
gotowania do wojny.

5 Takim mianem niemieckie produkty okreslit niemiecki inzynier i teoretyk budowy maszyn Franz
Reuleaux, por. Kiesewetter (2004).
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Rycina 3.13. Wskaznik produkgji przemystowej Niemiec z uwzglednieniem przemystu tekstylnego,
produkcji metali, suréwki zelaza, gérnictwa i wydobycia wegla kamiennego (1913 = 100)
Zrédto: Hoffmann (1965).

Wydatki budzetowe netto Rzeszy zestawiono w tabeli 3.2. Skala wydatkéw na zbro-
jenia nie pozostawia zludzen, ze byt to gtéwny cel wydatkéw budzetowych. Wydatki
zbrojeniowe w latach 1872-1913 oscylowaty w przedziale 85,6-98,3% ogdtu wydat-
kéw. Oznaczalo, to, Ze w wartosciach nominalnych srednie wydatki w 1872-1875r.
wyniosly 822 mln M i ciggle wzrastaly az do kwoty 2,4 mld M w 1913. Kwota z 1913 r.
oznaczata wydatki rzedu 5% warto$ci PNN. Bylo to efektem stworzenia tuz po wygra-
nej wojnie z Francuzami skarbu wojennego Rzeszy (niem. Reichskriegsschatz).

W dochodach Rzeszy gtéwne miejsce zajmowaly przychody z cel, podatki posred-
nie, podatki bezposrednie i zyski czerpane od panstwowych przedsiebiorstw.

W latach 1911-1913 w Niemczech w przemysle ciezkim dominowaty wielkie
przedsigbiorstwa. Szes¢ sposrdd 25 najwigkszych niemieckich firm funkcjonowato
w gérnictwie lub przemysle metalowym. Aktywa ¥ wielkich przedsigbiorstw ulo-
kowane byly w przemysle ciezkim. Waznym sektorem byl transport z ogromnymi
kompaniami zeglugowymi HAPAG i Norddeutscher Lloyd. Kolejne sektory z duzymi
przedsigbiorstwami to przemysl elektrotechniczny, chemiczny i maszynowy (np.
Bayer, BASE, Siemens, AEG, Krupp).

Biorac pod uwage rozwoj niemieckiej gospodarki w latach 1850-1913, wyniki
te nie sg zaskakujace. Wielu ekonomistow, w tym W. Rostow, uwazalo, ze hutnic-
two zelaza i stali oraz gérnictwo wegla byty przodujacymi sektorami niemieckiego
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Tabela 3.2. Struktura wydatkéw budzetowych netto Rzeszy w latach 1872-1913

Wydatki W tym na (%)
Lata ogétem zbrojenia koszty administradji dotacje na ubezpieczenia
wminM spoteczne
18721875 836,1 98,3 1,7
1876-1880 617,2 94,4 56
1881-1885 484,8 95 5
1886-1890 858,4 95,3 3,8 0,9
1891-1895 940,3 939 4,3 1,8
1896-1900 926,3 90,8 6,7 2,5
1901 1286,6 90,4 74 24
1902 1265,9 88,7 838 2,5
1903 1292,1 85,6 84 2,6
1904 1310,4 879 9 3,1
1905 1394,6 88,4 8,4 3,2
1906 1535,6 88,4 8,5 31
1907 1843,5 884 6,6 5
1908 16399 89,2 75 33
1909 1786,7 89,2 76 3,2
1910 1980,0 89,5 74 31
1911 1926,7 88,6 79 3,5
1912 19929 89,4 73 33
1913 2670,3 90,1 6,6 33

Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie: Witt (1974).

uprzemystowienia. W poréwnaniu z innymi krajami europejskimi moze zastanawiaé
brak w grupie duzych przedsiebiorstw korporacji kolejowych, skoro w wielu krajach,
w tym w Niemczech, sie¢ drog zelaznych silnie sie rozwijala. Wyjasnieniem jest prze-
prowadzona od 1870 r. m.in. z inicjatywy Prus postepujaca nacjonalizacja kolei. Dla
przykladu sposrod 60512 km drég zelaznych w 1912 r. jedynie 5% bylo w posiada-
niu prywatnych przedsiebiorstw.

Wspomniany Tilly (1993) w swoich badaniach podkresla potrzebe uwzglednienia
rozwoju wielkiego biznesu jako kluczowego czynnika dla rozwoju gospodarczego w kra-
jach uprzemystowionych. W tabeli 3.3 zaprezentowano skale kartelizacji gospodarki
niemieckiej na przetomie XIX i XX w. w poréwnaniu z gospodarkami Austrii i Wegier.

Liczba krajowych karteli w przypadku Niemiec wzrosta z kilku w latach szes¢dzie-
sigtych XIX w. do 300 na poczatku XX w., aby tuz przed wybuchem I wojny $wiato-
wej osiggnac liczbe blisko 700.

Najnowsze badania dotyczace wynikéw osigganych przez duze podmioty gospo-
darcze w warunkach XX w. z wykorzystaniem m.in. analizy benchmarkingowej bylty
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Tabela 3.3. Liczba krajowych karteli w Niemczech, Austrii, Wegrzech

Lata Niemcy Austria Wegry
1865 4 - -
1887 70 - -
1890-1891 17 - 8
1900-1902 300 50 -
1905-1906 385 100 50
1911/1912 550-660 120 -

Zrodlo: Wagenfiihr (1931); Fear (2006).

przeprowadzone w ramach projektu The Performance of European Business in the
20t Century. Gospodarka niemiecka poddana byta analizie m.in. przez naukowcow
Uniwersytetu Kolonskiego.

Sposrdd analizowanych przedsigbiorstw najlepsze wyniki dla wskaznika rentow-
nosci kapitatu wlasnego (ang. return on equity, ROE) 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 Elektrizitdts—Werke —
16,0%, Maschinenbau-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%) (Dammers
i Fischer 2009).

Trzy najlepsze rezultaty uzyskaly firmy dzialajace w przemysle chemicznym i trzy
najwicksze firmy elektryczne. Z kolei kartele z trzech galezi gospodarki — gérnictwo
wegla i potasu oraz hutnictwo Zelaza i stali s3 uwazane za najwazniejsze i najbardziej
skuteczne w Niemczech (tab. 3.4) (Kleeberg 2004).

Jak wspomniano powyzej, wielkie przedsiebiorstwa uzyskiwaly wieksze korzy-
$ci skali produkcji (ekonomia skali), co umozliwilo spadek jednostkowych kosztow
wytwarzania i skuteczne konkurowanie z innymi uczestnikami rynku. Duze firmy
z racji przychodow mogty réwniez przeznaczac zwigkszone $rodki na inwestycje.
Zwigzki monopolistyczne przyspieszyly rozwdj sit wytworczych, stad tez kapitalizm
monopolistyczny byt bardziej wydajny od kapitalizmu wolnokonkurencyjnego. Z roz-
wojem wielkich organizacji monopolistycznych nastepowala koncentracja kapitatu
i operacji finansowych w bankowosci.

Rozwdj przemystu (w tym cigzkiego) po potowie lat piecdziesigtych XIX w.
ma swoje odzwierciedlenie w zapotrzebowaniu na surowce, w tym wegiel kamienny;,
wegiel brunatny, rudy zelaza. Indeks wydobycia tych kopalin obrazuje rycina 3.14.
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Tabela 3.4. Kartelizacja niemieckiej gospodarki —
wybrane wskaznik zatrudnienia, udziat w produkgji (1907 r.)

Zatruqn!onych Udziat karteli
Wyszczegdlnienie w20 n.aN."ekSZYCh Liczba karteli w produkgji brutto
przedsigbiorstwach %)
(%)

Gornictwo 56 19 74
Hutnictwo zelaza i stali 21,5 62
Konstrukcje zelazne i stalowe 4,37 0 20
Maszyny i urzadzenia 575
Przemyst elektryczny 325 2
Mechanika precyzyjna, optyka 16,25 1
Przemyst chemiczny 19 32
Przemyst szklarski 191 10 36
Cementownie 23,35
Papiernictwo 13 6 89
Przemyst skérzany 1,75 7 5
Przemyst tekstylny 31

Zrédlo: Pohl (1987).
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Ryc. 3.14. Indeks — wydobycie: wegla kamiennego, wegla brunatnego
oraz rudy zelaza — Niemcy (1913 = 100)
Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).
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Najwiekszy wzrost produkgji i zapotrzebowania byl na wegiel kamienny - indeks
z 1,1% (1835 r.) w stosunku do 1913 r. szybko wzrastal: w 1860 r. wyniost 6,5%,
w 1880 1. - 24,7%, w 1900 r. - 57,5%, w 1910 r. — 84,6%.

Zdumiewajaca jest budowa pozycji $wiatowej Niemiec jako producenta suréwki
zelaza. Na rycinie 3.15 przestawiono produkcje suréwki w tys. ton metrycznych dla
WIk. Brytanii, Niemiec, Francji i Belgii w latach 1880-1910.

W 1880 r. niemieckie huty wytwarzaly 2729 tys. Mg suréwki, w 1910 r. —
14794 tys. Mg. Daje to imponujacy sredni wzrost produkcji rocznej o ponad 400 tys.
ton. W 1910 r. Niemcy produkowaly o ponad 4622 tys. Mg suréwki wiecej niz Wlk.
Brytania. Roéwnie wysoki wzrost produkgcji osiaggnieto w produkgji stali: w 1880 r.
Niemcy wytwarzaly 1548 tys. Mg metrycznych stali, a Wlk. Brytania 3 730 tys. Mg
metrycznych stali. 30 lat pdzniej Niemcy wytwarzaly 13 149 tys. Mg metrycznych
stali, a Zjednoczone Krolestwo jedynie 7613 tys. Mg metrycznych.

W latach 1890-1910 Niemcy staly si¢ liderem w produkeji suréwki i stali. Jedynie
Stany Zjednoczone wytwarzaly wiecej. Waznym wskaznikiem pozostaje udzial
Niemiec $wiatowej w produkcji przemystowej, ktdry zostat zobrazowany w tabeli 3.5.
Wzrést on z 3,5% (1830 r.) do 4,9% (1860 r.) i 14,8% (1913 r.).

Na rycinie 3.16 zobrazowano udziatl Niemiec w produkgcji suréwki hutniczej,
ktory jest tylko potwierdzeniem, ze kraj ten byl w 1913 r. absolutnym liderem
w Europie i na $wiecie.
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Ryc. 3.15. Produkcja suréwki hutniczej w wybranych krajach europejskich
w latach 1880-1910 (tys. Mg metrycznych)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Clapham (1921).
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Tabela 3.5. Rynkowy udziat wybranych paistw w $wiatowej produkcji przemystowej
w latach 1830-1913 (%)

Kraj
Rok USA Wlk'. Niemcy Frangja Rosja inne'kr'aje pozostate
Brytania rozwiniete
1830 24 95 35 52 5,6 13,3 60,5
1860 72 19,9 49 79 78 15,7 36,6
1913 32 13,6 14,8 6,1 8,2 17,8 75

Zrédlo: Bairoch (1982).

Niemcy wysunely sie na pierwsze miejsce w Europie w przemysle chemicznym.
Zespol przedsigbiorstw Badische Anilin und Soda - Werke wytwarzal przed I wojna
$wiatowq ¥ $wiatowej produkgji siarczanu amonu i 10% kwasu siarkowego. W 1913 r.
w Niemczech wyprodukowano 75% $wiatowej produkcji aniliny, produktu wyjscio-
wego w produkcji barwnikéw syntetycznych. Ponadto Niemcy byly czotowym $wia-
towym producentem aspiryny Bayera i syntetycznej farby indygo (Rusinski 1970;
Wallusch, Streb i Yin 2007).

Przyspieszenie gospodarki niemieckiej po 1834 r., a zwlaszcza po 1870 r., dobitnie
potwierdzaja dane zawarte w tabeli 3.6. Rozbite politycznie Niemcy przed uformo-
waniem Niemieckiego Zwigzku Celnego miaty udziat 3,5% w produkgji §wiatowej,
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Ryc. 3.16. Udziat Niemiec w swiatowej produkcji suréwki zelaza w latach 1840-1913 (%)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Meisner (1929).
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Tabela 3.6. Udziat w swiatowej produkcji przemystowej (%) oraz udziat w produkcji przemystowej
poszczegdlnych krajow ,czwdrki”

. Okres
Kraj 1830 1860 1870 1880-1885 1896-1900 1906-1910 1913
Udziat (%) w produkgji swiatowej
Anglia 9,5 199 31,8 26,6 19,5 14,7 14,0
USA 24 72 233 28,6 30,1 353 358
Francja 52 79 10,3 8,6 7] 6,4 6,4
Niemcy 3,5 49 13,2 139 16,6 159 15,7
Razem 20,6 399 78,6 777 73,3 72,3 719
Udziat (%) w produkdji ,czworki”
Anglia 46,1 499 40,5 34,2 26,6 20,3 19,5
USA 1,6 18,0 29,6 36,8 41,1 48,8 49,8
Francja 25,2 19,8 131 11 97 89 89
Niemcy 16,7 12,3 16,8 179 22,6 22,0 21,8
Razem 100 100 100 100 100 100 100

Zrédto: Kuczynski (1989); Kennedy (1994).

blisko 3-krotnie mniej niz Anglia. 40 lat pdzniej gospodarka niemiecka wytwarzata
juz 13,2% produkcji $wiatowej, a jej wzrost byt nizszy tylko od USA.

Okoto 1890 r. Niemcy wysunely sie przed Wielkg Brytanie, uzyskujac prymat
w Europie pod wzgledem udzialu w globalnej produkcji przemystowej. Przed wybu-
chem I wojny swiatowej staly si¢ najpotezniejszym mocarstwem przemystowym
Europy. W 1913 r. produkcja przemystowa Niemiec wynosita juz prawie 16% $wia-
towej wytwodrczosci przemystowej. Kraj ten produkowal wiecej suréwki zelaza niz
Anglia i Francja oraz wiecej stali niz Anglia, Francja i Rosja tacznie. Potencjal hut-
niczy mial decydujace znaczenie dla dynamicznie rozwijajacego si¢ sektora zbroje-
niowego (Kurowski 1963; Skodlarski i Matera 2004).

Przemystowcy niemieccy korzystali ze szczodrej pomocy kredytowej panstwa,
zakladajac nowe firmy o najwyzszym standardzie technicznym. Stopniowo rosta
stopa inwestycji w gospodarce niemieckiej.

Na rycinie 3.17 zaprezentowano ksztaltowanie si¢ stopy inwestycji netto dla
gospodarki niemieckiej w latach 1850-1913 na tle wzrostu produktu narodowego
netto (PNN) w cenach rynkowych z 1913 r., oszacowano takze trend w postaci funk-
¢ji logarytmiczne;j.

Latwo zauwazy¢, ze stopa inwestycji wynosila dla lat 1850-1854 — 7,9%, w latach
1855-1859 - 6,7%, w latach szes¢dziesigtych (1860-1864) wzrosta do 11% PNN
w cenach stalych. Inwestycje netto mozna szacowa¢ na poziomie 1,53 mld M. Poza
niewielkim spadkiem stopy inwestycji w drugiej potowie lat szes¢dziesiatych do 9,5%
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Ryc. 3.17. Stopa inwestycji netto na tle PNN (%) z oszacowanym trendem
Zré6dto: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).

wynosita ona 10,3-12,7% w latach 1870-1894. Na przetomie XIX i XX w. stopa inwe-
stycji ksztaltowala si¢ na poziomie 13,5-15,5% PNN w cenach rynkowych z 1913 r.

W dalszej czgsci pracy analizie poddana zostala struktura inwestycji, w tym doty-
czacych kolei.

W okresie 1850-1913 mozna zaobserwowa¢ znaczne wahania w istotnym sklad-
niku PNN - prywatnej konsumpcji. Wskaznik ten w potowie XIX w. dla Niemiec
wynosit 85-86% PNN, ale wraz ze wzrostem stopy inwestycji netto wydatki
na konsumpcje¢ zmniejszaly sie. Na przelomie lat siedemdziesigtych i osiemdzie-
sigtych XIX w. spadty do poziomu 80,3% PNN, a w okresie 1910-1913 obnizyly
sie do poziomu 74%. Tak duzy spadek oznacza¢ moze spadek kosztéw utrzymania
lub spadek odsetka wydatkéw na zywnos$¢ w wyniku wzrostu dochodéw realnych,
co wynika z prawa E. Engla.

Na rycinie 3.18 przedstawiono poziom inwestycji netto w mln M, zaréwno
w cenach biezgcych, jak i staltych z 1913 r. W cenach biezacych daje si¢ zauwa-
zy¢ znaczny wzrost poziomu inwestycji w latach siedemdziesigtych (1870-1874 -
2,282 mld M), ale po uwzglednieniu indeksu cenowego poziom inwestycji jest
znacznie nizszy. Wyjasnieniem tego wyjatku jest naptyw ztota w wyniku otrzyma-
nia bezprecedensowej reparacji wojennej po wygranej w 1871 r. wojnie z Francja
i towarzyszacy temu procesowi wzrost cen.
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Ryc. 3.18. Poziom inwestycji netto w Niemczech w cenach biezacych i statych (z 1913 r.)
w latach 1850-1913 (mIn M)
Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).

Szczegdlnie godny uwagi byt wzrost tacznych inwestycji netto w koleje z okresu
1851-1854, wynoszacy 11,9%, ktoéry w latach 1875-1879 osiagnat poziom 25,8%
PNN. W tym czasie mamy do czynienia z niespotykanym dotad poziomem wydat-
kow inwestycyjnych na rozbudowe kolei. Trzeba przyznaé, ze w przypadku Niemiec
po 1850 r. zostaly stworzone wstepne warunki dla industrializacji gospodarki i startu
do kapitalistycznego rozwoju (ang. take-off) (Rostow 1960, 1973; Borchardt 1978).

Kolejng miarg opisujgcg niemiecka gospodarke sa zmiany w strukturze zainwe-
stowanego kapitalu. W potowie XIX w. niemal polowa zainwestowanego kapitatu
przypadala na rolnictwo, co w odniesieniu do cen z 1913 r. stanowito 24,86 mld M.
Z biegiem czasu udzial rolnictwa w zainwestowanym kapitale systematycznie spadat
na rzecz innych sektoréw gospodarki, m.in. przemystu, kolei zelaznych. W 1913 r.
pierwszy sektor gospodarki mial udzial w zainwestowanym kapitale wynoszacy
21,1%, a przemyst - 32,8%.

W przypadku kolei wartos¢ procentowa w stosunku do calej gospodarki wzrastata
do 1885 r., osiagajac poziom 11,4% (11,23 mld M) wszystkich inwestycji w gospo-
darce. W tym czasie powierzchnia Niemiec pokryta zostala gesta siecig kolejowa.
W pozniejszym okresie poziom inwestycji kolejowych stopniowo zmniejszat sie, osig-
gajac poziom 9% w 1913 r. (ryc. 3.19).
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Ryc. 3.19. Zaangazowany kapitat w podziale na poszczegélne sektory gospodarki
w latach 1850-1913 (%)
Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).

Szczegdlna role na etapie industrializacji gospodarek w XIX w. odegraly banki,
bedace instytucjami majgcymi wplyw na kreowanie kapitalu finansowego.

Do potowy XIX w. w warunkach Niemiec pozyskiwanie obcego kapitatu (kredytu)
odbywalo sie gléwnie za posrednictwem bankéw prywatnych, ktére pozyczaty wla-
sny kapital. Jednakze wzrost popytu w gospodarce na obce finansowanie rozpoczat
etap posrednictwa bankéw w handlu papierami wartosciowymi. Na poczatku XIX w.
rodzina Rothschildéw nalezata do gtéwnych prywatnych bankieréw we Frankfurcie,
gdzie w 1810 r. Mayer Amschel Rothschild zalozyt Bank MA Rothschild & S6hne.
Obecnos¢ braci Rothschildéw byla kluczowa we wszystkich waznych centrach finan-
sowych. Innymi waznymi prywatnymi bankami we Frankfurcie byly: Jacob SH Stern
(1805 r.), Lazard Speyer-Ellissen (1846 r.), Erlanger & Séhne (1859 r.). Do okoto
1860 r. Frankfurt byl najwazniejszym centrum bankowosci. Bankowos$¢ rozwijata
sie takze w Kolonii (Westfalia). Najwazniejszymi prywatnymi bankami byly Sal.
Oppenheim & Cie (1789 r.) i A. Schaaffhausen (1790 r.).

Wraz z erg budowy kolei wzrastalo znaczenie Berlina i gtéwnych prywatnych
bankéw Gebr. Schickler (1796 r.), S. Bleichroder (1803 r.), Mendelssohn & Co
(1805 r.), R. Warschauer & Co (1849 r.).
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Rozwdj sieci kolejowej i finansowanie kolejnych szlakéw stanowito wielkie
wyzwanie dla prywatnych bankierow. W konsekwencji rézne prywatne banki wspot-
pracowaly nieformalnie i formalnie, zakladajac syndykaty i nowe banki. W grun-
cie rzeczy wiekszo$¢ bankow akcyjnych byta tworzona przez prywatnych bankie-
réw i byta wynikiem reorganizacji istniejacych prywatnych bankéw. W taki sposéb
powstaly miedzy latami 1848-1870 cztery najwigcksze banki: A. Schaaffthausen’scher
Bankverein®, Disconto Gesellschaft, Bank fiir Handel und Industrie, Berliner
Handelsgesellschaf. W drugiej fazie tworzenia bankéw akcyjnych po 1870 r. zostaly
zalozone m.in.: Deutsche Bank i Dresdner Bank. Od konca XIX w. w sektorze ban-
kowym nastepowal silny proces koncentracji. Wigkszos¢ bankéw prywatnych zostata
przejeta przez grupe wielkich bankéw, np. Bank Rothschildéw we Frankfurcie zostat
przejety przez Disconto-Gesellschaft w 1901 r. (Born 1977).

Wigkszo$¢ bankéw prywatnych w Niemczech miata swoje poczatki w finansowa-
niu branzy handlowej i transportu lub finansowaniu wladcéw. W ostatnim ¢wier¢-
wieczu XIX w. niemieckie banki akcyjne zaliczy¢ mozna do bankéw uniwersalnych
(ang. universal banking, mixed banking), bioracych udzial we wszystkich typach ban-
kowosci. Byly zaangazowane w finansowanie przemystu, handlu i rzagdéw, dziatajac
zaréwno na rynku krajowym, jak i miedzynarodowym.

Charakterystyczng cechg gospodarki niemieckiej byto $ciste powiazanie przemy-
stu z bankami. Inaczej niz we Francji, Wlk. Brytanii lub USA, banki zajmowaly si¢
nie tylko udzielaniem kredytu, lecz prowadzily bezposrednia polityke inwestycyjna
w przemysle. Doprowadzilo to po 1890 r. do $cistego splecenia si¢ kapitatu banko-
wego z przemystowym w postaci tzw. kapitalu finansowego. Kapital ten nie rozwinat
sie w innych krajach tak bardzo jak w Niemczech (Krasucki 2004).

Wracajac do rynku pienieznego — na poczatku XIX w. blisko 80% $rodkéw pie-
nieznych w obrocie nalezalo do monet. Przewazaly monety zlote i srebrne. Duza
trudnoscig bylto funkcjonowanie réznych walut w rozbitych politycznie krajach nie-
mieckich. Sposréd réznorodnych walut najwazniejsze byty dwie: talary i guldeny.
Talary byly walutg Prus, ale funkcjonowaly takze w pdtnocnych panstwach niemiec-
kich. Guldeny byly powszechne w potudniowych panstwach niemieckich. Obydwie
waluty oparte byly na standardzie waluty srebrnej. Duzg trudnoscia bylo ustala-
nie za kazdym razem kursu wymiany. W koncu dla obydwu walut ustalono parytet
wymiany na stalym poziomie réwnym 233,855 g srebra. To bylo odpowiednio 14
talarow i 24,5 guldena. 1 talar byl réwny 1,75 guldena. W 1857 r., po zawarciu trak-
tatu walutowego w Wiedniu, do obu walut dotgczono florena austriackiego (1,5 flo-
rena = 1 talar = 1,75 guldena).

6 Najstarszy bank akcyjny w Niemczech (1848 r.).
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Najwazniejszym krokiem do unifikacji niemieckiej waluty bylo polityczne zjed-
noczenie w 1871 r. Rozeszly si¢ wowczas drogi unii walutowej Niemiec i Austrii —
po wojnie w 1867 r. powstal Zwigzek Pélnocnoniemiecki i Austro-Wegry. W 1870 r.
stosowane byty juz banknoty jako substytut pieniagdza. W 1871 r. wprowadzono
do obiegu nowa walute — marke (M). 1 marka réwna byta 100 fenigom i % dotych-
czasowego talara. Jak dodaje Lindenlaub (2007), w latach 1871-1876 w zjednoczo-
nej Rzeszy obowigzywalo jeszcze siedem systemdéw monetarnych.

Zasadniczg zmiang byla zmiana dotychczasowego standardu waluty ze srebrnego
na zloty. Bylo to kosztowne, a §rodki pochodzity m.in. z wyplaty reparacji wojen-
nej w wysokosci 5 mld frankéw w zlocie. Utworzono takze nowy bank centralny -
Reichsbank, ktérego celem byla standaryzacja i unifikacja wspolnej dla federacyj-
nych panstw waluty.

Integracja monetarna nastgpila juz w ramach Niemieckiego Zwigzku Celnego.
Woéwczas najwazniejszym i najsilniejszym bankiem byt Centralny Kroélewski Bank
Pruski (Koniglich-Preuflische Hauptbank). Bank wptywal na podaz pienigdza. Z cala
pewnoscig prowadzona polityka pieni¢zna i integracja monetarna pozytywnie wply-
waly na stabilno$¢ ekonomiczng i mozliwo$¢ angazowania prywatnych kapitalow, np.
w rozbudowe kolei. Jak podkresla Kalinski (2008), proces upowszechniania stan-
dardu zlota trwal do konca XIX w., dajgc rbwnoczesnie przewage ekonomiczng pan-
stwom, ktdre posiadaly wlasne kopalnie zlota lub znaczne rezerwy tego kruszcu.
Do panstw przodujacych nalezaly W1k. Brytania i Stany Zjednoczone, a takze Niemcy.

Budujac wieloréwnaniowy model ekonometryczny, majgcy na celu okreslenie czyn-
nikéw wzrostu gospodarczego w warunkach XIX w., Foreman-Peck (1995) jako jedng
ze zmiennych egzogenicznych wyjasniajaca zmienng endogeniczng (PKB per capita)
uwzglednil standard waluty zlotej. Waluta ztota okazata si¢ czynnikiem istotnym.

Na rycinie 3.20 przedstawiono ksztaltowanie si¢ inflacji, nominalnej i realnej
stopy oprocentowania. Stopa oprocentowania w zasadzie wahala sie w okolicach 4%.
Realna stopa oprocentowania odznaczala si¢ duzymi zmianami ze wzgledu na tempo
inflacji, ktéra w latach osiemdziesigtych i dziewiec¢dziesigtych XIX w. byla ujemna
(deflacja).

Nalezy zauwazy¢, ze otrzymane reparacje wojenne z Francji zwigkszyly pomiedzy
latami 1871-1873 ilos¢ pienigdza (agregat pienigzny M3) o blisko 40,5% (ryc. 3.21).
Mimo prob podejmowanych przez bank centralny nie udalo sie ograniczy¢ podazy
pienigdza. Jak podajg statystyki, produkt narodowy w latach 1870-1874 wzrdst w uje-
ciu realnym o blisko 28%, produkcja przemystowa wzrosta o 45%. Wzrost gospodar-
czy pozostawal w tyle w stosunku do wzrostu podazy pieniadza, stad zanotowano
zwiekszong inflacje. W poréwnaniu z latami szes¢dziesigtymi stopa inflacji wzrosta
z blisko 0,5% do 5,8% w skali roku.
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Ryc. 3.20. Nominalna i realna stopa oprocentowania na tle inflacji w Niemczech (1877-1913)
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Zauwazalny byl w szczegdlnosci wzrost cen dobr inwestycyjnych o blisko 11,1%
rocznie (Burhop 2004). Dla poréwnania ceny dobr konsumpcyjnych wzrastaly
w tempie 4,2%.

Analizujac rozwoj bakowosci w Niemczech, Hoffmann (1965) wyrdznil nastepu-
jace rodzaje bankow:

- Notenbanken (banki centralne, emisyjne);

- Kreditbanken (banki kredytowe);

- Kreditgenossenschaften (banki spoldzielcze);

- Sparkassen (banki oszczednosciowe);

- Landschaften (banki krajowe).

Zaangazowanie bankow we wspieraniu gtéwnych sektoréw gospodarki, w tym
kolei i przemystu cigzkiego, doprowadzilo do rozwoju bankéw uniwersalnych.

Po 1873 r., po zakonczeniu wyplaty reparacji wojennych, zauwazalny byt spadek
tempa rozwoju gospodarczego Niemiec. W kolejnych latach w sektorze bankowym
zachodzily procesy konsolidacji, ktére prowadzily do powstania bardzo duzych bankow.

W rezultacie przed wybuchem I wojny §wiatowej w Niemczech funkcjonowalo
osiem ,,duzych bankéw”, w tym tzw. 4-D Banken (Deutsche, Dresdner, Darmstadter,
Disconto-Gesellschaft) i 86 regionalnych bankéow kredytowych. W 1913 r. pieé
duzych bankéw i banki stowarzyszone dysponowalo okoto 7 mld M, czyli blisko
polowa aktywow wszystkich bankéw uniwersalnych. W tym samym roku trzema
najwiekszymi przedsiebiorstwami w Niemczech byly banki, a sposrdd 25 najwiek-
szych firm 17 byly bankami (Tilly 1980). Takiej ekspozycji bankéw nie spotykamy
w zadnym innym kraju bedacym w trakcie industrializacji; jest to rzeczywiscie feno-
men typowy dla Niemiec, ktory do dzi$ budzi wiele kontrowersji.

Tilly (1980) okresla trzy wazne cechy bankowosci niemieckiej:

- rozwoj bankowosci centralnej i kontrola podazy pienigdza (Notenbanken — banki
emisyjne). Przykladem moze by¢ Koniglich-Preuflische Hauptbank, funkcjonu-
jacy od 1841 r., ktéry zostal przemianowany w 1870 r. na Reichsbank. Bank cen-
tralny regulowal podaz pienigdza i system finansowy;

- rozwoj innych instytucji, poza bankami komercyjnymi, np. bankéw hipotecznych,
towarzystw ubezpieczeniowych, spdtdzielczych bankéw, w ktérych udzialy mialy
grupy pracownikow i chtopéw (farmeréw) — banki te mialy szczegdlne znaczenie
w finansowaniu drobnych inicjatyw dotyczacych tzw. small business;

- finansowanie wielu inicjatyw gospodarczych odbywalo sie bez udzialu sektora
bankowego. Typowe bylo samofinansowanie lub finansowanie za pomocg emisji
papieréw wartosciowych - akcji lub obligacji.

Aktywa z podzialem na grupy instytucji finansowych w Niemczech zobrazowano
w tabeli 3.7.
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Tabela 3.7. Aktywa instytucji finansowych w Niemczech w latach 1860-1913 (mld M)

Rodzaj instytugji 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
Spoétdzielnie kredytowe 0,01 0,59 1,68 6,17
Banki hipoteczne 0,09 1,85 75 13,55
Krajowe publiczne i hipoteczne banki 0,68 1,76 4,05 72
Pozostate 0,07 0,79 412 10,92
Razem 4,25 13,5 40,5 91

Zrodlo: Pierenkemper i Tilly (2004).

3.1.4. Postep w rolnictwie

Przeksztalcenia w niemieckim rolnictwie nastepowaly réwnolegle do toczacego si¢
procesu industrializacji, wptywajac na budowe nowoczesnej gospodarki kapitali-
stycznej. Spornym elementem pozostaje, jaki byt wplyw rolnictwa na tempo procesu
industrializacji. W prébach wyjasnienia przewija si¢ koncepcja oparta na tréjsekto-
rowym ujeciu przemian strukturalnych zachodzacych w trakcie rozwoju gospodar-
czego, sformulowana i rozwijana w I polowie XX w., pojawiaja si¢ takze odwolania
do impulsu, jakim byt postep w rolnictwie i implementacja tego postepu w innych
galeziach gospodarki narodowej, m.in. w przemysle, komunikacji’ (Teutenberg 1977).

Rostow (1960) prezentujac koncepcje take-off, zauwazal, ze koniecznym elemen-
tem startu gospodarek do samoczynnego rozwoju staje si¢ wzrost mozliwosci pro-
dukeji Zzywnosci dzieki wzrostowi wydajnosci w rolnictwie lub przy zwigkszonym
imporcie zywnosci. Impuls wzrostu produkcji Zywnos$ci wymuszal poniekad postep
w pierwszym sektorze, w tym wzrost wydajnosci. Wowczas istniaty przestanki do roz-
woju sektora przemystowego, w tym tak wazne przemieszczanie si¢ zasobow ludzkich.

Istotnym zagadnieniem staly sie inwestycje i zasoby kapitalowe ulokowane
w poszczegdlnych sektorach gospodarki. W tym wzgledzie nalezy odnotowac,
ze w 1800 r. w najbardziej uprzemyslowionym kraju - Anglii w rolnictwie nadal
zaangazowana byla % ogétu sily roboczej i ponad % kapitatu. W kolejnych latach
wskazniki te obnizaty sie. W Niemczech z wyraznym opéznieniem w tym wzgledzie
réwniez obserwowano podobne prawidtowosci, cho¢ dopiero po 1890 r. poziom
zaangazowanych zasobow kapitatowych i ludzkich w przemysle przewyzszyt poziom

7 Teorie trzech sektoréw rozwiniete m.in. przez: A. Fishera, C. Clarka i J. Fourastie.
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w rolnictwie (w 1895 r. w przemysle pozostawalo 37,47% ogétu zatrudnionych, w rol-
nictwie 37,5%, w sektorze ustug 10,42%, por. Steinkiihler 1992).

W XIX w. produkcja rolnicza w Niemczech (panstwach niemieckich) wzro-
sta §rednio 3-3,5-krotnie. Tym samym tempo jej przyrostu przekroczylo niemal
2,5-krotny wzrost liczby ludnosci. Jak wskazuje Helling (1966), w poréwnaniu
z ponad 26-krotnym przyrostem produkeji pozarolniczej, ponad 45-krotnym przy-
rostem tempa produkeji przemystowej i ponad 64-krotnym przyrostem konsumpcji
dobr tempo przyrostu w pierwszym sektorze gospodarki wydaje sie bardzo skromne.

Typowym dla okresu industrializacji byto przemieszczanie sie (ubytek) sity robo-
czej z pierwszego sektora do m.in. sektora przemystowego. To z kolei mogto oznaczaé
wiegkszy wzrost poziomu produkcji rolniczej (produkcji roslinnej, zwierzecej) na jed-
nego zatrudnionego. W XIX w. nastgpily ogromne zmiany w rolnictwie, poczawszy
od rozkwitu wolno$ci osobistej, tamania wiezi feudalnych, skonczywszy na krzewie-
niu nowoczesnej uprawy roli i hodowli oraz wykorzystaniu postepu technicznego.

Przewrét techniczny jest czesto faczony z zastosowaniem wielu wynalazkéw i poste-
pem technologicznym w przemysle. Zauwazy¢ nalezy, ze niemieckie rolnictwo doznalo
réwniez efektow tego przewrotu, cho¢ zmiany te byty bardzo powolne. Jak zauwaza
Kiesewetter (2000), jeszcze na poczatku XIX w. w rolnictwie panstw niemieckich pano-
waly stosunki feudalne. W 1804 r. w Prusach w rolnictwie zatrudnione byto ponad
80% populacji; w polowie XIX w. bylo to 60-70%, przy zalozeniu, ze wiele matych
miast miafo charakter typowy dla wsi. W monarchii pruskiej dominowala gospodarka
folwarczno-panszczyzniana (niem. Gutsherrschaft, gutsherrschaftliche Wirtschaft),
ta forma gospodarowania byla dominujacg w prowincjach Prusy Wschodnie, Prusy
Zachodnie, Pomorze, Brandenburgia, Slqsk, poza Altmark (prowincja Saksonia)
(Orzechowski 1985). Gospodarka folwarczno-panszczyzniana byla rowniez zauwa-
zalna w Meklemburgii, Szlezwiku-Holsztynie, Gérnych Luzycach. Chlopi i miesz-
kancy wsi byli uzaleznieni od wlasciciela dobr rycerskich (niem. Rittergutsbesitzer).
Dziedziczne poddanstwo (niem. Erbuntertdinigkeit) oznaczalo, ze chlopu przystugi-
wala pelna wlasnos¢ ruchomosci (z wyjatkiem zalogi) oraz ze nie mogt on by¢ sprze-
dany bez ziemi. Typowe dla tej formy podleglosci bylo przywigzanie chiopa do ziemi.
Bez zgody wlasciciela chtop nie maégl opuscic roli (Ziekursch 1927; Orzechowski
1959). Chlopi musieli ptaci¢ podatki, swiadczy¢ panszczyzne, inne prace, a takze uzy-
wac do prac na rzecz pana koni i wlasnego zaprzegu, a dzieci przez wiele lat petnily
(przymusowg) stuzbe dworskiej czeladzi (niem. Zwangsgesindedienst). Chlop ponadto
musial uzyskac zgode wilasciciela np. na $lub, a w rekach jego pana byta tez wtadza
sadownicza (drobne sprawy) tzw. Patrimonialrecht.

Wspomniany system rozwijal sie przez wieki, takze po wojnie chlopskiej (1525 r.)
i wojnie trzydziestoletniej (1618-1648) z tendencjg do wzmacniania si¢, co powodo-
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walo, Ze zdecydowana wigkszo$¢ spoleczenstwa popadala w prawne zaleznosci, prze-
jawiajace sie cze$ciowo jako poddanstwo chlopskie (niem. Leibeigenschaf).

W Niemczech srodkowych i potudniowych uksztattowat sie system feudalnej
wlasnosci ziemi (niem. Grundherrschaft). System ten w mniejszym stopniu nakfa-
dal zobowigzania na chlopdw, chociaz wiasciciel gruntowy (niem. Grundherr)
pozostawal najwyzszym wiascicielem na zagrodzie chlopskiej. Wiasciciel mial
nadal pewne prawo do sprzedazy, wydziedziczenia, udzialu w spadku ziemi chlop-
skiej. Powinnosci na rzecz pana, wladza sagdownicza, obcigzenia podatkowe, dzie-
siecina byly podobne jak w Gutsherrschaft. Na kilku obszarach Niemiec (m.in.
Saksonia, Badenia, Turyngia) uksztaltowalo si¢ tzw. dziedziczenie uprzywilejowane
(niem. Anerbenrecht). Na mocy tego prawa grunt dziedziczyt najstarszy lub najmlod-
szy syn, za zgodg wlasciciela. Pozostatych spadkobiercow nalezato sptaci¢.

Zgodnie z Meierrecht (przede wszystkim w poinocno-zachodnich Niemczech)
majer byl tyko posiadaczem gruntu, cho¢, jak podaje Orzechowski (1959), mial ogra-
niczone prawo rozporzadzania gospodarstwem, zblizajac si¢ w tym np. do dolnosla-
skiego wlasciciela podlegtego. Majer posiadat wolnos¢ osobista. Natomiast po $mierci
pan-wlasciciel przejmowat potowe majatku ruchomego, a opuszczajac gospodarstwo,
nalezalo je wykupic.

System powyzszej gospodarki dawal bardzo uprzywilejowang pozycje wlascicie-
lom (niem. Grund- i Gutsherren), natomiast gorset powinnosci i zaleznosci przyczy-
nial sie do bardzo stabego rozwoju produktywnosci w rolnictwie. Brakowato zachety
do zwiekszania produkgji, a panszczyzna i inne obowigzki na rzecz pana traktowane
byly jako ciezki obowiazek. Gospodarka taka stuzyta tylko do zapewnienia biezacej
egzystencji. Do tego stosowane metody uprawy w rolnictwie byly juz przestarzate.

Nalezaloby najpierw wspomnie¢ o tréjpolowce, ktéra juz w XVIII i XIX w. byla
waskim gardlem dla dalszego wzrostu produkcji ogélem. Pozostawianie ¥ roli
w odlogu bylo nieracjonalne, gdyz wraz ze wzrostem populacji oznaczato nie tylko
mniej zbioréw np. zbodz, ale takze brak paszy dla zwierzat z powodu rosngcego
chowu i coraz mniejszej powierzchni fak. Stad pojecie Schwanzvieh, czyli bydla, ktére
po zimie (karmione stomg wobec braku siana) bylo tak slabe fizycznie, Ze wczesna
wiosng trzeba byto wyprowadza¢ je na Iaki, ciggnac za ogony i powrdsta. I cho¢ krol
pruski Fryderyk Wielki uznawal rolnictwo za bogactwo narodowe, to jednak byt
zwolennikiem merkantylizmu i jego francuskiej odmiany (kolbertyzm). Sprzyjajac
rozwojowi przemystu i wpierajgc roznorodne inicjatywy w tym zakresie, rolnictwo
pozostawial na uboczu koniecznych zmian. Do tego protekcja prowadzaca do zakazu
wywozu zboza uniemozliwiala czerpanie przychoddéw z eksportu nawet podczas
urodzajnych lat. Kara $mierci grozila w przypadku proby wywozu welny, do tego
ochrona rodzacego si¢ przemystu prowadzita do zakazu importu narzedzi i maszyn,
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co prowadzito do wzrostu kosztow zakupu na rynku krajowym. Wobec powyzszego
w poczatkach XIX w. polozenie rolnictwa i chfopstwa byly cigzkie i nie zapowiadalo
sie poczatkowo na jakies wielkie zmiany w tym zakresie.

Kleska Prus w starciu z Napoleonem w 1806 r. (pod Jeng i Auerstddt) prowadzita
do znacznej terytorialnej redukeji panstwa i pozostania na lasce cesarza Francuzow.
Byla to wazna przestanka do podjecia reform. Jak zauwaza Borchardt (1978), znaczna
czes$¢ spoleczenstwa spogladata z wielka nadzieja na Napoleona, ale impet rewolu-
cyjnych zmian zostal zmarnowany m.in. przez biurokracje.

Doda¢ nalezy, ze chlopstwo nie pozostawalo obojetne wobec zachodzacych zmian.
Rozwdj rolnictwa w XVIII w. (szczegdlnie zas$ jego ekstensyfikacja) przyczynial si¢
do feudalnego wyzysku chlopstwa przez mnozenie panszczyzn, likwidacje serwitu-
tow i przez rugi. Konsekwencja bylo nasilenie si¢ walki klasowej, w tym - jak podaje
Orzechowski (1959) - ze strony $laskiego chlopstwa.

Wobec koniecznosci reform, dnia 9 pazdziernika 1807 r. krél Wilhelm IIT wydat
edykt znoszacy poddanstwo (das Edikt den erleichterten Besitz und den freien
Gebrauch des Grundeigentums sowie die personlichen Verhiltnisse der Landbewohner
betreffend). Mimo wielu ograniczen rozpoczal on czas wielkich spolecznych i ustrojo-
wych reform w panstwie pruskim, w tym zniesienia zaleznosci feudalnych (Borchardt
1978). Edykt pazdziernikowy, znoszac poddanstwo, wprowadzajac swobodny obrot
ziemig i deklarujac rownos¢ wszystkich wobec prawa, likwidowat przywigzanie chto-
pow do ziemi, wszelkie ich ograniczenia w wyborze zawodu, w zawieraniu zwigz-
kow malzenskich, a takze bardzo ucigzliwy dla mlodziezy wiejskiej przymus stuzby
we dworze (niem. Zwangsgesindedienst)® (Orzechowski 1959).

Lakoniczno$¢ i nieraz dwuznacznos$¢ postanowien przywolanego edyktu pocia-
gala za sobg wiele nieporozumien, niejednokrotnie na niekorzys¢ chlopstwa. Dlatego
tez rzad pruski byl zmuszony wyda¢ dodatkowe rozporzadzenia z 27 marca i 8 kwiet-
nia 1809 r.

Edykt z 14 pazdziernika 1811 r., zwany regulacyjnym, wprowadzil specyficzng
forme polepszenia chlopskich praw do ziemi, polaczong ze zniesieniem panszczy-
zny, wprowadzil takze norme odszkodowania (niem. Normalentschadigung) $wiad-
czonego panu, odmiennie dla gospodarstw chlopskich posiadanych dziedzicznie
(¥ gruntéw) i niedziedzicznie (potowa gruntéw). Obok odszkodowania w ziemi
przewidziano je rdwniez w rencie zbozowej lub pieni¢znej, wzglednie w kapitale.

8 Cyt.: ,$12. Mit dem Martini-Tage Eintausend Achthundert und Zehn (1810) hort alle Guts-unter-
thinigkeit in Unsern sammtlichen Staaten auf. Nach dem Martini-Tage 1810 gibt es nur freie Leute, so
wie solches auf den Domainen in allen Unsern Provinzen schon der Fall ist, bei denen aber, wie sich von
selbst versteht, alle Verbindlichkeiten, die ihnen als freien Leuten vermaige des Besitzes eines Grundstiicks,
oder vermaoge eines besondern Vertrages obliegen, in Kraft bleiben” (Demel i Puschner 1995, s. 327-332).
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Précz tego jako odszkodowanie za pozostawienie chlopu jego obejscia w catosci
i za serwitut lesny chtop przejmowal na siebie calo$¢ cigzaréw komunalnych i zobo-
wigzywal sie do pewnej ilosci panszczyzn pomocniczych rocznie.

Zniesienie poddanstwa nastgpito réwniez w podobnym czasie w innych cze-
sciach Niemiec: w Bawarii (1808 r.), Nassau (1812 r.), Wirtembergii (1817 r.), Hesji-
Darmstadt, Badenii i Wirtembergii (1820 r.), elektoracie Hesji (1833 r.).

Powyzsze przyklady dotyczace regulacji w Prusach s3 jedynie dowodem, ze w rol-
nictwie rozpoczely sie konieczne zmiany prowadzace do oslabienia, w konsekwen-
cji zniesienia wiezéw feudalnych. Reformy te byly nieodzowne réwniez dla samego
procesu industrializacji, jak i szerzenia postepu w innych dziedzinach gospodarki
(Bairoch 1978). Rolnictwo w tym wzgledzie musialo przejs¢ jeszcze wiele zmian,
aby zniwelowa¢ maltuzjanskie prawo ludnosci. Modernizacja rolnictwa pozwalala
oddzialywanie tego prawa znacznie ograniczyc¢.

Mimo wyraznych trudnosci i niskiej wydajnosci w latach trzydziestych i czterdzie-
stych XIX w. niemieckie rolnictwo przezywato dobrg koniunkture’. To okres, w ktérym
nieefektywna tréjpolowke zastepowano duzo efektywniejszym plodozmianem, do tego
zaczeto uzytkowac rolniczo ugory. Obok tradycyjnych zboz coraz wigcej uprawniano
roélin straczkowych, ziemniakdow, koniczyny i burakéw. Na poczatku XIX w. ugory sta-
nowily % ogétu gruntéw uprawnych, szacowanych w Niemczech na okoto 21 mln ha.
W potowie XIX w. ilo§¢ ugoréw ulegta redukcji o okoto 50%. Zniesienie cef na zboza,
a takze wzrost ich cen umozliwial eksport do innych krajow Europy Zachodnie;.

W polowie XIX w. faczne zbiory czterech zbéz wyniosty (rys. 3.22):

- zyto 4,3 mln Mg;

- pszenica 1,6 mln Mg;
- owies 3,4 mln Mg;

- jeczmien 1,9 mln Mg.

W 1871 r. produkgja dla zb6z wzrosta do:

- zyto 5,8 mln Mg;

- pszenica 2,1 mln Mg;
- owies 4,4 mln Mg;

- jeczmien 2,2 mln Mg.

Z kolei w 1913 r. produkcja wyniosta:

- zyto 12,2 mln Mg;
- pszenica 4,7 mln Mg;
- owies 9,7 mln Mg;
- jeczmien 3,8 mln Mg.

9 Z zastrzezeniem wskazywanej juz kleski nieurodzaju ziemniakow (zaraza).
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Ryc. 3.22. Zbiory czterech zb6z i ziemniakéw w Niemczech w latach 1851-1913 (tys. Mg)
Zré6dto: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).

Produkcja gtéwnych zb6z i ziemniakow w latach 1851-1913 zostala przedsta-
wiona na rycinie 3.22.

Dla okresu 1851-1913 obliczono trendy, ktére umozliwiaja podanie $redniego
rocznego tempa wzrostu dla poszczegolnych rodzajow zboz. Najwieksze tempo wzro-
stu $redniorocznej produkcji krajowej wyniosto 1,74% dla upraw pszenicy, w przy-
padku owsa bylo to 1,6%, dla zyta 1,2% i jeczmienia okoto 1% (ryc. 3.23).

Réwnie godne uwagi sa dane dotyczace zbiorow ziemniakow i burakéw. Tempo
sredniego wzrostu zbioréw tych roslin byto zdecydowanie wyzsze niz dla zboz. Dla
ziemniakow srednioroczne tempo wzrostu produkeji catkowitej wynosito 2,44%,
a dla burakéw - 5,12% (ryc. 3.24). Z jednej strony byto to wynikiem postepu w agro-
technice, z drugiej — wzrastajacego znaczenia gospodarczego i zwigkszania areatu
upraw tych roslin. Na poczatku XIX w. areal ziemniakow zajmowal w Niemczech
okoto 1,5% gruntéw rolnych, w 1913 r. ich udzial wynosit 13,6%. Kartofle i buraki
zwyczajowo rozpoczynaly ptodozmian, ale o ile buraki wymagaly lepszej jakosci
gleb, o tyle ziemniaki nie byly tak wymagajace wzgledem klasy bonitacyjnej ziemi,
stajgc sie w XIX w. w wielu gospodarstwach jednym z gtéwnych zrodet pozywie-
nia. W ciggu lat zmienialo si¢ to i przed wybuchem I wojny $wiatowej w Niemczech
jedynie 25% catkowitych zbioréw ziemniakéw przeznaczanych byto do konsumpcji
przez gospodarstwa domowe, 40% bylo pasza dla zwierzat, a 10% trafialo do przemy-
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Pszenica (tys. Mg) = 1,9974E-9*exp(0,0148*x)
Zyto (tys. Mg) = 1,3971E-9*exp(0,0155*x)
Jeczmien (tys. Mg) = 3,2275E-6*exp(0,0109*x)
Owies (tys. Mg) = 1,3768E-11*exp(0,0178*x)
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Ryc. 3.23. Wzrost produkgji zb6z w Niemczech z podaniem linii trendu (skala logarytmiczna)
(1851-1913) (tys. Mg)

Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).

stu, w tym gorzelnianego, 15% przeznaczane byto do sadzenia na kolejny rok, a 10%
ulegalo zepsuciu w trakcie przechowywania. Z kolei wzrost konsumpcji cukru bura-
czanego w polaczeniu z rozwojem cukrowni okreslal wysoki popyt na buraki (por.
Waltershausen 1923) (ryc. 3.24).

Wzrost wydajnosci dla czterech gtéwnych zbdz i ziemniakéw z 1 ha zostal zobra-
zowany na rycinie 3.25.

Notowano ciagly wzrost produkcji zywca, co ukazano na rycinie 3.26. Wzrastala
produkcja Zywca wieprzowego, srednie roczne tempo wzrostu dla analizowanego
okresu wyniosto 3,37%. Wieprzowina byla najbardziej popularnym konsumowa-
nym miesem w Niemczech. Jak szacuje Hoffmann (1965), w 1815 r. wyproduko-
wano 128 tys. Mg zywca wieprzowego, w potowie wieku 252 tys. Mg, w 1880 r. —
479 tys. Mg, w 1900 r. 773 tys. Mg, a tuz przed wybuchem I wojny $wiatowej 793 tys.
Mg. Dodac¢ nalezy, ze wraz z postepem w hodowli wzrastala masa tucznikow prze-
znaczonych do uboju, z 36,5 kg w 1816 1. do okoto 60,5 kg w potowie XIX w. i okoto
90 kg na poczatku XX w.

Poglowie trzody chlewnej w 1816 r. wyniosto okoto 3,2 mln sztuk, w 1849 r.
5,7 mln sztuk, w 1882 r. przekroczyto 11 mln sztuk, w 1900 r. wzrosto do 16,8 mln
sztuk, aby w 1904 r. wynie$¢ juz niemal 19 mln sztuk. Mimo to Niemcy importo-
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Ryc. 3.25. Wzrost wydajnosci czterech gtéwnych zb6z i ziemniakéw (g/ha) (1800-1912)

Ziemniaki (tys Mg) = 2,9986E-16*exp(0,0244*x)
Buraki cukrowe (tys. Mg) = 0*exp(0,0512*x)
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Ryc. 3.24. Wzrost produkcji ziemniakéw i burakéw w Niemczech
z podaniem linii trendu (skala logarytmiczna) (1851-1913) (tys. Mg)
Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).
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Ryc. 3.26. Produkcja zywca w Niemczech w latach 1816-1913 (tys. Mg)
Zré6dto: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).

waly zywiec wieprzowy i saldo wymiany miedzynarodowej dla tego rodzaju migsa
w zasadzie pozostawalo ujemne.

Dla poréwnania $rednie roczne tempo wzrostu produkcji zywca wolowego wynio-
sto 2,01%, a dla drobiu tempo wzrostu wynosito zaledwie 0,03%. Uwzgledniwszy
inne rodzaje miesa (m.in. baraning, mieso kozlece, cielecing), srednie roczne tempo
przyrostu produkeji zywca wyniosto 2,32%.

Wzrost produkcji rolnej umozliwial eksport czesci ptodéw rolnych. Rownie
szybko zachodzity zmiany w innych regionach $wiata i eksport zyta i pszenicy staf si¢
mato oplacalny, poniewaz kraje zamorskie szukaly rynkéw zbytu w Europie. Zostato
to przedstawione w kolejnych czesciach pracy, w tym dotyczacych wymiany handlowe;.

Ogromne znaczenie dla rozwoju rolnictwa w Europie i Niemczech miato wyko-
rzystanie badan naukowych i rozwdj uczelni rolniczych. Wspomniany J. Liebieg,
uwazany za prekursora chemii rolnej, wskazywal, Ze rozwdj chemii moze oddziaty-
wac na postep w rolnictwie, w tym na odzywanie roélin i zwierzat. Rozwijala sie row-
niez genetyka, dajac podstawy postepu w hodowli zwierzat i uprawie roélin. Coraz
cze$ciej uzywano zniwiarek, siewnikow, kosiarek. Zastosowanie mlocarni byto punk-
tem zwrotnym'°.

10 Mlocarnia byta wystawiona podczas §wiatowej wystawy w Londynie w 1851 r.
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Waznym wynalazkiem byla centryfuga, ktéra umozliwila oddzielenie tluszczu
od mleka pelnego i usuniecie zanieczyszczen mechanicznie. Jej zastosowanie gospo-
darcze warunkowalo szybki rozwdj mleczarni i przetwdrstwa mleka, w tym wytwa-
rzania masla.

Warto zwréci¢ uwage, ze w XIX w. powstaly liczne towarzystwa i spotdzielnie
rolnicze. Umozliwialy one tatwiejsze pozyskiwanie kredytéw, wzajemne wsparcie
cztonkow spotdzielni i lepsze warunki zbytu produktéw. O skali takich przedsie-
wzie¢ moga $wiadczy¢ ponizsze statystyki (1906-1907):

- spoldzielnie produkcyjne - 3362 (w tym spétdzielnie mleczarskie 1746);

- spoldzielnie kredytowe — 15602;
- spoldzielnie hodowcow — 159.

Lacznie w Rzeszy bylo okoto 21 tys. spétdzielni (Aubin i Zorn 1976).

W rezultacie wymienionych korzystnych uwarunkowan zwiekszyla si¢ znacz-
nie wydajno$¢ plonéw z hektara. W Niemczech zbiory pszenicy wzrosty w okresie
1880-1914 z 13,3 q z ha do okoto 20 q z ha; dla poréwnania w Anglii - z 16,7 do 22 q,
Holandii - z 15,3 do 26 q, a we Francji z 10,9 do 13 q z ha (The European Economy
1750-1914 1966; Rusinski 1970).

Rozwoj badan naukowych w XIX w. przyczynit si¢ niewatpliwie do postepu w rol-
nictwie niemieckim. Implementacja wynikéw badan do praktyki gospodarczej nie
nastepowala szybko, a czesto ujawniala si¢ po wielu latach.

W tym wzgledzie nalezaloby zacza¢ od wspomnianego juz ptodozmianu, ktérego
wynikiem bylo wiaczenie na zdecydowanie wieksza skale roslin, ktdre wczesniej nie
byly uprawiane (len, konopie, rzepak, rosliny motylkowe) lub tez byly uprawiane
jedynie w przydomowych ogrodach, jak ziemniak. Wprowadzenie do ptodozmianu
kolejnych roslin obok zbdz oznaczalo, ze réwnie wazng kwestig byla potrzeba wzro-
stu wydajnosci (plonu) z jednostki powierzchni. Badania naukowe pokazywaty,
ze intensywne wykorzystanie roli przyczynia sie (ceteris paribus) do zubozenia jej
w skladniki odzywcze. W rolniczo uzytkowanej ziemi ubywato koniecznych do wzro-
stu roslin wapnia, azotu, fosforu i innych mikroelementéw. Ze wzgledu na intensyfi-
kacje produkcji i likwidacje tréjpolowki koniecznym stato si¢ dodatkowe nawozenie
pol uprawnych poza nawozeniem organicznym (obornik). Ponadto do uzytkowa-
nia rolniczego wlaczane byly coraz stabsze gleby, co tylko uzasadnialo konieczno$é
nawozenia chemicznego (sztucznego). Niestety, mimo badan stynnych niemiec-
kich naukowcow jak J. Liebieg i W. Lampadius niemieccy rolnicy diugo uznawali
nawozenie mineralne za nienaturalne (Kiesewetter 2000). Inny niemiecki nauko-
wiec E. Engel przewidywal, Ze nie bedzie postepu w rolnictwie bez sztucznego nawo-
zenia i wykonania melioracji (Mooser 1984). Stopniowo jednak rozpoczeto stoso-
wanie guana, saletry chilijskiej, maczki kostnej czy wapna, margli, innych nawozdéw.
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Uprawa rosélin motylkowych (koniczyny, lucerny) wzbogacala role w azot, do tego
przyczyniala sie do rozwoju chowu zwierzat.

Wzrost produkeji $wiatowej i zagorzala konkurencja w latach siedemdziesiatych
XIX w. wymusity stosowanie nawozenia mineralnego w celu zwiekszenia wydajno-
$ci. Byl to powazny czynnik, ktéry wplynal na powszechno$¢ nawozenia. W odréz-
nieniu od czarnozieméw w Rosji i rownie urodzajnych ziem w Ameryce w Niemczech
gleby nie byly tak zyzne, stad nawozenie mineralne stalo si¢ szansg na sprostanie kon-
kurencji. Jak szacuje Kiesewetter (2000), w poczatkach XX w. w strukturze catkowi-
tych kosztéw produkeji zb6éz nawozenie mineralne stanowito okoto 40%. W poréw-
naniu z 1870 r. w niemieckim rolnictwie sprzedaz nawozéw mineralnych wzrosta
do 70 mln dt. W tym czasie wysiew saletry chilijskiej wzrdst niemal 2-krotnie, super-
fosfatow niemal 4-krotnie, tomasyny z 4 do 22 mln dt, amoniaku z 0,6 do 4 mln dt.
Wartos$¢ rynkowa stosowanych nawozow przekroczyla w 1913 r. 0,5 mld M.

Istotna dla dalszego rozwoju niemieckiego rolnictwa byla mechanizacja.
Usprzetowienie rolnictwa jednak nastepowalto z duzym opdznieniem w poréwna-
niu z Anglig i USA. W tym przypadku watpliwa wydaje sie teza, Ze zasadniczym
hamulcem wprowadzenia nowych maszyn byt pozniejszy start industrializacji panstw
niemieckich. Byta nim raczej bardzo wadliwa z punktu widzenia nowoczesnego rol-
nictwa struktura agrarna. Gospodarstwa chlopskie byly male, kartowate i rzadko
produkowaly na rynek. Jeszcze w latach siedemdziesiatych ptug, kultywator, walec
i brony byly podstawowym wyposazeniem gospodarstwa chtopskiego. I cho¢ narze-
dzia te znacznie udoskonalono, to jednak dopiero migracje ludnosci ze wsi i brak
wolnej sily roboczej zmusily do pracy w polu kobiety, a takze uzasadniaty uzycie bar-
dziej zaawansowanych narzedzi i maszyn rolniczych. Dla przykladu liczba mlocarni
wzrosta z 597 tys. sztuk w 1895 r. do 947 tys. sztuk w 1907 r. W tym samym okresie
liczba mlocarni napedzanych parg wzrosta z 259 tys. sztuk do 489 tys. sztuk, plu-
gow parowych z 1,7 tys. sztuk do niemal 3 tys. sztuk, siewnikow z 165,5 tys. sztuk
do 290 tys. sztuk, zniwiarek z 35 tys. sztuk do 301 tys. sztuk. W 1907 r. 97,4% gospo-
darstw o powierzchni ponad 100 ha, 92,8% gospodarstw o powierzchni 20 do 100 ha,
92,8% gospodarstw o powierzchni od 5 do 20 ha byto wyposazonych w przynajmniej
12 maszyn rolniczych (Kiesewetter 2000).

Postep w produkgji roslinnej, ktéry nastgpil w wyniku mineralnego nawozenia,
melioracji i mechanizacji, oznaczal wzrost krajowej produkgji, ale procesowi temu
towarzyszyl rowniez szybki przyrost demograficzny. Obok wigkszego popytu krajo-
wego nastepowal tez szybki spoleczny podzial pracy, a wzrastajace zarobki pozwa-
laly na wzrost konsumpcji, w tym réwniez artykutéw miesnych.

Postep techniczny w rolnictwie niemieckim mial wptyw na wydajnos$¢ pracy.
Niestety, ze wzgledu na fakt, ze oficjalne statystyki dotyczace sily roboczej w rolnic-
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Ryc. 3.27. Wolumen produkgji rolniczej (Mg) oraz sity roboczej w latach 1800-1900 (tys. oséb)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Helling (1966).

twie pochodzg dopiero z 1882 r., a kolejne z 1895 i 1907 r., o czym w dalszej cze$ci

pracy, postuzono sie szacunkami zaczerpnietymi z pracy Hellinga (1966). Na ryci-

nie 3.27 przedstawiono wzrost produkcji roslinnej i zwierzecej podany w Mg na tle
zasobow sily roboczej w rolnictwie.
Widoczne byly dwie tendencje:

- szybki przyrost produkcji zaréwno roslinnej, jak i zwierzecej;

- wahania w liczbie zatrudnionych - $rednie zatrudnienie wynosito 10,521 mln
0s06b, przy relatywnie niewielkim odchyleniu standardowym (652,5 tys. 0séb, tj.
okoto 6%).

Na rycinie 3.28 zobrazowano tempo wzrostu wydajnosci pracy w Mg w przeli-
czeniu na jednego zatrudnionego wraz z indeksem wzrostu.

Dzieki obliczeniu indeksu mozna okresli¢, ze produktywno$¢ w przeliczeniu
na jednego zatrudnionego wzrosta w latach 1800-1900 ponad 3-krotnie.

Mimo przywotanych danych rolnictwo, a szczegélnie uprawa zboz stawata sie

w Europie Zachodniej mato oplacalna. Dotychczasowi eksporterzy (np. Prusy) staneli

w obliczu inwazji taniego zboza z innych regionéw swiata. Clapham (1921) zauwaza,

ze dwudziestolecie 1870-1890 byto decydujace dla gospodarki Niemiec. W tym cza-

sie otwarte morza i rozwinigta sie¢ kolejowa polaczyty pola uprawne Polski, czar-
noziemy rosyjskie, polacie zb6z z Rumunii. Rozbudowa coraz gestszej sieci drog
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Helling (1966).

ladowych, sptyw rzekami i kanatami stwarzaly wiele alternatyw dla transportu m.in.
zbo6z. Niemcy bedac eksporterem zZywnosci, w tym zbdz, dos¢ szybko staly sie ich
importerem.

Problem protekcjonizmu agrarnego, mimo naciskéw ze strony niektorych grup
spofecznych, nie zostal rozwigzany w ramach Niemieckiego Zwigzku Celnego (NZC),
a takze po przeksztalceniu go w PéInocnoniemiecki Zwigzek (1866-1871). Wkrétce
rozwigzanie tego problemu staneto przed mezami stanu utworzonego Cesarstwa
Niemieckiego''.

Najbardziej odczuwalny byt eksport zboza ze strony Rosji — pruskie prowin-
cje wschodnie, niedawno bedace eksporterem zbdz, stanely w obliczu konkurencji
taniego rosyjskiego zboza. Potwierdzaja to liczne statystyki. Dla przykladu w 1877 r.
Niemcy importowaly z Rosji blisko 2 mln Mg zyta, owsa i jeczmienia, kiedy jeszcze
w 1875 r. import ksztaltowat si¢ w granicach 1 mln Mg. Mniejszym problemem byt
import pszenicy, ktora ze wzgledu na stabe gleby np. w Prusach Wschodnich nie byta
tak powszechnie uprawianym zbozem jak zyto i owies.

11 Doda¢ nalezy, ze prowadzona polityka protekeji (po 1879 r.) wywotata spér nie tylko pomiedzy
obozami politycznymi, ale réwniez wérdéd naukowcdw. Na czele obozu popierajacego protekcje w rol-
nictwie (i polityke O. von Bismarcka) stal A. Wagner, na czele za$ obozu popierajacego polityke wolne-
go handlu i rozwoju przemystu L. Bentano, H. Dietzel, P. Arndt - por. Steinkiihler (1922).
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Sensch, histat-Datenkompilation
online: Index der Groffhandelsverkaufspreise, https://histat.gesis.org/histat/de/table/
details/68542B7714B7FBOFF64AD5A7D9FDC65B#tabelle (dostep: 20.11.2017).

Na rycinie 3.29 przedstawiono indeks cen przy zalozeniu, ze rok 1913 = 100.
Z Yatwoscig mozna zauwazy¢, ze w polowie lat osiemdziesiatych i od lat dziewiec-
dziesiatych do polowy pierwszej dekady XX w. indeks cen mocno spadal, co ozna-
czalo spadek optacalnosci produkgji roslinnej. Najnizszy poziom osiaggnat w latach
1886-1887; spadal do poziomu okoto 70% w stosunku do cen z 1913 r.

Areal gléwnych roslin uprawnych w latach 1880-1913 przedstawiono na ryci-
nie 3.30. Zauwazy¢ mozna wzrost uprawy ziemniaka — w 1880 r. areal upraw wyno-
sif okoto 2,8 mln ha, w 1912 r. zwigkszyt si¢ o blisko 0,5 mln ha. Bedagc waznym arty-
kulem spozywczym, ziemniaki staly si¢ takze Zrédlem pozywienia dla hodowanych
zwierzat. Mialy takze swoj udzial w rozwoju przemystu — bulwy uzywano w desty-
lacji alkoholu stosowanego do celéw przemystowych. Kartofle zajety wazne miejsce
w plodozmianie i zmianowaniu roslin.

W 1912 r. w produkgji zb6z nadal dominowalo zyto (wzrost o okolo 0,5 mln ha),
areal pol obsiewanych pszenicg utrzymat si¢ na niezmiennym poziomie.

Od 1858-1864 do 1874-1880 tempo wzrostu w rolnictwie niemieckim spadto
do 0,4% rocznie, w 1874 r. zakonczyta sie takze wyplata reparacji wojennych.

Jak juz wspomniano, lata siedemdziesigte XIX w. to okres inwazji tanich zbéz
na kontynent europejski. Spadek rolniczych dochodéw realnych spowodowal zmiane
postrzegania zalet wolnego handlu z lat szes¢dziesiatych przez klase junkierska.
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Clapham (1921).

Wriasciciele ziemscy (junkrzy), majacy swe oparcie w Partii Konserwatywnej, byli
silg polityczna, ktora zaczeta opowiadac sie za realizacjg polityki protekcjonizmu.

Rogowski (1989) na przykladzie modelu Heckschera-Ohlina-Samuelsona dla
gospodarki swiatowej skladajacej si¢ z trzech czynnikéw produkgji: ziemi, pracy
i kapitatu konkluduje, Ze Niemcy do okoto potowy 1870 r. byly dos¢ bogate w zasoby
pracy i ziemi, ale stosunkowo rzadki byt kapital. Z kolei P. Gourevitch utrzymuje,
ze zmiane¢ zachowania wyborcow w 1878 r. mozna tlumaczy¢ zmianami w bilansie
handlowym. Niektore sektory gospodarki staly si¢ narazone na konkurencje, pod-
czas gdy inne, takie jak rolnictwo, odwrdcily si¢ od polityki eksportowej. Wigkszo$¢
najemnych pracownikoéw trafita do sektoréw narazonych na konkurencje, dlatego
glosowali oni za ochrong celng (Rogowski 1989).

W odréznieniu od WIk. Brytanii w Niemczech gléwnym Zrédtem dochodow klasy
junkierskiej byty przychody z upraw zbéz, zdecydowanie mniejsze byly przychody
z prowadzenia produkcji zwierzecej (Webb 1997b). W warunkach Niemiec wprowa-
dzono ogodlne taryfy importowe, nie tylko na produkty rolne, ale takze na produkty
przemyslowe. Za zgoda ,,zelaznego kanclerza” nastapit polityczny sojusz junkrow
i przemyslowcow niemieckich. W 1892 r. wyzsze cla wprowadzita Francja.

Ustawa celna z 15 lipca 1879 r. wprowadzala w zycie nowe stawki celne, w duchu
protekcjonistycznym. Tendencje protekcjonistyczne zostaly wzmocnione kolejnymi
zmianami stawek taryfowych w latach 1881, 1883, 1885 i 1887 (Jacobs i Richter 1935).
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Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Webb (1997b).

Srednie efektywne cla ad valorem na wybrane produkty rolne i przemystowe
w Niemczech w latach 1879-1913 zaprezentowano graficznie na rycinie 3.31.

Mimo protekcjonistycznej polityki po 1879 r. daje si¢ zauwazy¢ dalszy wzrost
ujemnego salda w handlu zbozem dla Niemiec, szczegdlnie w handlu pszenica,
ale takze poprawe bilansu wymiany dla zyta i owsa. Optaty celne przyczynity sie
do wzrostu cen krajowych (ponad poziom cen $wiatowych), zapewniajac jednocze-
$nie wzrost dochoddéw junkierstwa i budzetu cesarstwa z tytulu cel.

Sojusz junkréw i przemystowcow byt tylko tymczasowy. W 1890 r. niemiecki
przemyst byl na znacznie lepszej pozycji konkurencyjnej i zmierzat do zapobiezenia
skutkom wysokich kosztow zywnosci i ptac. Ponadto przemystowcy niemieccy byli
swiadomi, Ze w reakcji na niemiecka polityke taryfowa Stany Zjednoczone natozyty
réwniez stosowne cta. Mimo to polityczna sita junkréw pozwalata na dalszy wzrost
protekcji celnej. W 1892 r. odstapiono od autonomicznego ustalania taryf celnych
przez poszczegolne rzady landow. W 1902 r. wprowadzono powszechng taryfe celna,
ktdra z zalozenia byta protekcjonistyczna. Praktycznie do wybuchu I wojny $wiato-
wej zostala ona tylko nieznacznie zmieniona.

Interesy wybranych grup spotecznych w aspekcie prowadzonej polityki celnej
zobrazowano na rycinie 3.32.
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Zrédlo: International political economy (2003).

Junkrzy, strzegac swoich interesow, zainteresowani byli z jednej strony znaczng
protekcja celng dotyczaca cel na produkty i surowce rolne, a z drugiej niskimi ctami
na dobra przemyslowe, bedace dla nich srodkami produkcji. Dla odréznienia wla-
$ciciele niewielkich gospodarstw rolnych nie byli zainteresowani wysoka protek-
cja na surowce rolne, gdyz stanowily one zrédlo pozywienia dla hodowanych zwie-
rzat. Stad ,unia zelaza i zyta” zawarta miedzy junkrami a przemystowcami mogla
by¢ jedynie tymczasowa.

Na rycinie 3.33 przedstawiono saldo wymiany handlowej trzech zbdz (zyta, psze-
nicy i owsa) na tle ogélnego salda handlowego NZC i zjednoczonych Niemiec.

Waznym aspektem dotyczacym niemieckiego rolnictwa pozostaje analiza sily
roboczej zatrudnionej w tym sektorze. Jak wskazuje Helling (1965), pierwsze ofi-
cjalne statystyki w tym zakresie pochodza dopiero z 1882 r. Kolejne statystyki uka-
zywaly sie w do$¢ nieregularnym cyklu, bo w 1895 i 1907 r. Ponadto danych z tych
statystyk nie mozna w prosty sposob poréwnywac, poniewaz np. dla danych z 1882 r.
nie uwzgledniono oso6b dodatkowo zatrudnionych w rolnictwie, a cztonkéw rodzin
pracujacych w rolnictwie potraktowano jako pracownikéw najemnych, a z kolei
w 1895 r. nie uwzgledniono czlonkéw rodzin. I dla przyktadu liczba oséb zatrud-
nionych w podstawowym miejscu pracy — w rolnictwie w latach 1895-1907 przyro-
sta 0 1,95 mln 0s6b (19%), ale w tym czasie liczba pracownikéw najemnych spadta
0 335 tys. 0s6b (9%). Przy uwzglednieniu calej sity roboczej (rodzin) powyzej 14 lat
liczba zatrudnionych w niemieckim rolnictwie (pomiedzy 1882-1985) spadta o 5%,
a uwzgledniwszy lata 1882-1907 - o blisko 15%.
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Ryc. 3.33. Saldo wymiany handlowej zbozami na tle salda handlowego NZC i Niemiec (1860-1913)
Zré6dto: opracowanie wlasne na podstawie: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich (1868).

Bez watpienia chtopi odczuwali site konkurencji na rynku pracy, skutkujgcej m.in.
brakiem robotnikéw sezonowych i koniecznos$cig wykorzystania zasobéw rodzin-
nych, w tym pracy kobiet. Dla przykltadu w Wirtembergii liczba sily roboczej z oto-
czenia rodziny aktywnie uczestniczacej w pracach rolnych wzrosta w okresie 1882-
1895 o blisko 35%. Wynikalo to z rosngcych wydatkéw na obcych pracownikéw
dniéwkowych, parobkéw, stuzacych. Szybki wzrost gospodarczy i industrializacja
w Niemczech prowadzity do zachwiania relacji wzrostu plac do wzrostu ceny zbdz.
Relacje te od poczatkdéw XIX w. do lat szes¢dziesiatych byly zbiezne. Stosunek ten
zmienit sie, gdyz ptaca najemnej osoby (biorac lata 1791-1800 jako lata bazowe)
wzrosta z 264% w 1873 r. do 370% w 1889 r., podczas, gdy cena zboza wzrosta
w 1873 r. tylko do poziomu 158%, aby spas¢ do poziomu 108% w 1889 r. W rolnic-
twie zauwazalne jest coraz wigksze znaczenie sily roboczej, ktora byta zaangazowana
w innych dziatalno$ciach. W potowie XIX w. osoby uczestniczace (pobocznie) w rol-
nictwie stanowily zaledwie 24%, w 1907 r. ich odsetek wzrést juz do 36%. Osoby takie
pracowaly zwykle kilka godzin dziennie, np. rano przed wyjsciem do pracy w prze-
mysle przy produkcji zwierzecej, a w okresie zniw, wykopkoéw kilka godzin dziennie
po zakonczeniu pracy w przemysle (Helling 1966).
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Ryc. 3.34. Poziom sity roboczej w rolnictwie w Niemczech, Bawarii i Prusach
w latach 1800-1907 (tys. oséb)
Zrodlo: Helling (1965).

Jedynie w przypadku Bawarii zauwazamy trend spadkowy sity roboczej zaangazo-
wanej w rolnictwie. W Niemczech i Prusach po okresowym spadku w latach 1864-
1871 nastepowal ponowny wzrost.

Nawigzujgc do statystyk Viebahna (1862), nalezy podkresli¢, ze w poczatkach
XIX w. w rolnictwie krajéw niemieckich znajdowalo zatrudnienie okoto 80% sity
roboczej, w 1858 r. byto to 45,41%. W liczbach rzeczywistych: w niemieckim rolnic-
twie w 1816 r. pozostawalo okolo 18,5 mln oséb, a w 1858 r. 16,1 mln oséb.

Zauwazalne bylo ogromne zréznicowanie regionalne. Dla przykladu w Branden-
burgii w 1858 r. udziat zatrudnionych w pierwszym sektorze wynosit 36,9%, Dolnej
Bawarii nawet 77%, Goérnej Bawarii — 62%, a w Krolestwie Saksonii — 33% (ryc. 3.34)
(Viebahn 1862).

Dane Viebahna (1862) sg szacunkowe, ale pokazuja pewna prawidtowos¢
w przemieszczaniu si¢ sily roboczej wraz z procesem postepujacej industrializa-
cji. Prawidlowos¢ takg zaobserwowano znacznie wczesniej w WIk. Brytanii. Mimo
braku danych statystycznych lub dysponowania szczatkowymi informacjami, poza
Prusami, jest dalece prawdopodobne, ze w polowie XIX w. zatrudnienie w rolnic-
twie jako odsetek w stosunku do calej gospodarki spadlo z 80% z poczatku XIX w.
do okolo 50% w polowie wieku (Teutenberg 1977). Mimo znacznego przyrostu lud-
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nosci juz w 1860 r. w niektorych regionach Niemiec w rolnictwie zauwazalne byly
okresowe braki sity roboczej.

Sama struktura sily roboczej na wsi, jak podaje Teutenberg (1977), byla zr6zni-
cowana, ale zasadniczo skladala sie z kilku grup, jak:

- rolnicy/gospodarze (samodzielni rolnicy, wlasciciele ziemi, dzierzawcy, zarza-
dzajacy gospodarstwem);

- pozostajacy na stuzbie (m.in. czeladz, stuzacy, stuzace);

- robotnicy dniéwkowi i tygodniowi;

- Dbiedota wiejska;

- pozostale zawody (zwigzane z gospodarka rolng, poza rolnictwem, np. dréznicy,
nauczyciele domowi itd.).

Wraz z odplywem sily roboczej z rolnictwa i sezonowym wzrostem zapotrzebo-
wania na prace rolne (przy zniwach, wykopkach) na wschodnich terenach Rzeszy
wyksztalcila si¢ grupa pracownikéw sezonowych, zwanych tez pracownikami
wedrownymi (niem. Wanderarbeiter) (Szurgacz 2014).

Na rycinie 3.35 zobrazowano wzrost produkgji rolniczej z uwzglednieniem war-
tosci produkcji roslinnej i zwierzecej oraz na jednego zatrudnionego. Daje si¢ zauwa-
zy¢ dtugookresowy trend wzrostowy, cho¢ najwigksze fluktuacje dotycza wartosci
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7000 |- === Produkcja na 1 zatrudnionego (M)(R) P
< Indeks (1800 = 100) (produkcja roslinna i zwierzeca)(R) 1000
6 000
K 800
5000 *
4000 600
3000
400
2000 L
Lenet® ® %
. AR GRS ¢
s 1 1 200
1000 PRIIE N ¢ 2
o o ¢
0 0

1800-1810
1811-1820
1821-1825
1826-1830
1831-1835
1836-1840
1841-1845
1846-1850
1851-1855
1856-1860
1861-1865
1866-1870
1871-1875
1876-1880
1881-1885
1886-1890
1891-1895
1896-1900

Ryc. 3.35. Wzrost produkcji rolniczej z uwzglednieniem wartosci produkgji na jednego
zatrudnionego i indeksu produkgji rolniczej w latach 1800-1900 (w cenach statych)
Zrodlo: Helling (1966).
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dla produkcji roélinnej, co moze mie¢ zwigzek z duzg konkurencja na rynku zbéz
(spadek ogdlnej wartosci dla produkcji rodlinnej od polowy lat siedemdziesigtych).
O sile dokonujgcych sie zmian moze jednak swiadczy¢ indeks (1800 = 100), ktory
uwidacznia niemal 8-krotny wzrost produkgji roslinnej i zwierzecej w Niemczech
w calym stuleciu.

Bez watpienia zmiany zachodzgce w niemieckim rolnictwie odegraly istotng
role w procesie industrializacji tego kraju. Rewolucja agrarna skutkowata wzro-
stem wydajno$ci w rolnictwie, zastosowaniem nowych narzedzi, maszyn i dorobku
naukowego, wynikajacego z rozwoju kierunkow scistych. Wzrastata produktywnosc¢.
To z jednej strony ujawniato nadwyzke sily roboczej w rolnictwie, ale z drugiej umoz-
liwiato migracje ludnosci do miast, zapewniajac niezbedne zasoby dla rozwoju wielu
galezi przemystu. Rdwnie waznym procesem byla komercjalizacja; rolnicy, chlopi
produkowali nie tylko na wlasne potrzeby, ale réwniez na rynek.

I cho¢ w niemieckim rolnictwie nie zachodzily tak radykalne zmiany jak w angiel-
skim, a udzial zatrudnionych w rolnictwie byt ciagle wysoki, to jednak wynikato
to tez z faktu, Ze czesci rozleglego panstwa byly skazane na rozwdj produkcji rolni-
czej, a duzg w tym role odegrali junkrzy pruscy, kreujac odpowiednig polityke pan-
stwa (Wlodarczyk 1977; Stepinski 1980; Buchsteinter 1999). Duze znaczenie dla dal-
szych kierunkow rozwoju rolnictwa miala tez stosowana przez rzad polityka protekeji,
szczegdlnie od konca lat siedemdziesigtych XIX w.

3.1.5. Wymiana handlowa w okresie funkcjonowania Niemieckiego
Zwiazku Celnego. Handel zagraniczny Rzeszy Niemieckiej

Metz (2006) zauwaza, ze rozcztonkowane politycznie Niemcy, bedace areng wojny
trzydziestoletniej, wyczerpane wojnami, byly wykluczone z korzysci plynacych
z handlu, szczegdlnie handlu morskiego. Dodaje, ze Niemcy ponosily straty wyni-
kajace z polozenia geograficznego, natomiast Anglia odnosila korzysci wynikajace
z wyspiarskiego potozenia.

Podzielone na liczne panstwa i panstewka Niemcy byty usiane komorami cel-
nymi, ktore unicestwialy rozwdj handlu i przemystu, stanowiac jednoczesnie praw-
dziwe przeklenstwo dla rozwoju rynku narodowego. Jak podawali Kuliszer (1961)
oraz Jacobs i Richter (1935), w 1790 r. istnialo w Niemczech okoto 1800 granic cel-
nych, a na poczatku XIX w. w samych Prusach bylo 67 lokalnych taryf celnych i tyle
samo granic celnych.

Wprawdzie w pierwszym dwudziestoleciu XIX w. zmniejszono liczbe wewnetrz-
nych granic celnych, ale, jak nadmienial Stankiewicz (1983, s. 243): , kupiec wio-
zacy towary z Hamburga do Berlina musial przekracza¢ dziesig¢ granic panstwo-
wych i celnych, a po drodze z Magdeburga do Drezna (180 km) placi¢ 16 razy clo!”
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W tej sytuacji niebagatelng role winno odegra¢ panstwo, tworzagc fundamenty
dla rozwoju handlu, ale takze zapewniajac warunki wspierania poszczegélnych sek-
torow gospodarki, rozwoju transportu, edukacji itd. Taka rola na obszarze panstw
niemieckich przypadla Prusom.

Stad tez walka o likwidacje cet wewnetrznych wysunela sie, obok walki z ustro-
jem cechowym, na gléwne miejsce w dzialaniach rzadu Prus. Dla zintensyfikowania
tych dzialan niemaly wplyw mial ksztalt granic Krdlestwa Prus. Zwraca na to uwage
J. Iwaszkiewicz w Wielkiej historii powszechnej: ,,Po 1815 r. posiadlo$ci Prus skla-
daty sie z dwdch czgsci, niemajacych zadnego potaczenia. Granice byly nadmiernie
wyciaggniete, poprzecinane wyrzynajacymi sie terytoriami innych panstw niemiec-
kich, do tego stan prowincji wschodnich, rolniczych przewaznie réznit sie zasadni-
czo od uprzemystowionych, zachodnich. Naturalnym dazeniem rzadu pruskiego byto
zwiazanie tych cze$ci przez wlaczenie rozdzielajacych je krajow niemieckich w jeden
obszar celny” (Wielka historia powszechna 1999).

Juz w 28 maja 1818 r. w Prusach wprowadzono ustawe handlowg i celng, na mocy
ktorej zniesiono cta pomiedzy prowincjami pruskimi. Ustawa weszta w zycie
od poczatku stycznia 1819 r. i wprowadzata dwie taryfy dla prowincji zachodnich
Prus i jedna taryfe dla prowincji wschodnich. Zgodnie z ustawg co trzy lata rewido-
wano taryfy celne (Jacobs i Richter 1935).

Byl to pierwszy etap unifikacji celnej. Prusy stworzyly na swym terytorium, obej-
mujacym znaczng cze$¢ terytorium Niemiec, jednolity rynek. Jednakze 38 granic
celnych w obrebie Niemiec paralizowalo dalej wymiane wewnetrzna, gdyz kazde
z panstw niemieckich traktowatlo sgsiednie jako zagranice.

Wtladze gospodarcze panstwa pruskiego szybko zrozumiaty, Ze rozdrobnienie
Niemiec, brak jednolitego rynku i niska sita nabywcza licznych warstw spotecznych
staly si¢ przeszkoda nie do przebycia na drodze do dalszego rozwoju gospodarczego
kraju (Grabska 1964). Dlatego korzystajac ze swojego stanowiska i nadarzajacych
sie okolicznosci, Prusy zaczely skupia¢ dokota swoich posiadiosci mate niemiec-
kie panstwa, aby wiaczac je w zakres swych intereséw i stopniowo kojarzyc¢ je z soba
(Dubiecki 1880).

Dopiero jednak pod koniec lat dwudziestych XIX w. zniesiono stopniowo szla-
bany hamujace handel i oddzielajace Niemcdéw od siebie. 1 lipca 1828 r. weszta
w zycie unia celna pomiedzy Prusami a Badenig i Wirtembergia (Mathias i Pollard
1989). W $lad za tg unig poszly inne niemieckie panstwa, zawierajac miedzy soba
porozumienia bilateralne w sprawie taryf celnych. Jednym z nim bylo porozumie-
nie pomiedzy Prusami a Hesjg-Darmstadt zawarte w lutym 1828 r., a rozszerzone
w 1832 r. 0 Hesje-Kassel. Waznym wydarzeniem bylo przyjecie pruskiego systemu
taryfowego przez dwa kolejne kraje: Bawarie i Wirtembergie.
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Na mocy tych porozumien na obszarze Niemiec funkcjonowaty: srodkowo-
niemiecki zwigzek celny (unia Saksonii z Hesja, Brunszwikiem, Hanowerem,
Oldenburgiem, panstwami turynskimi, Bremg, Frankfurtem), pétnocny zwigzek
celny (Prusy, Hesja-Darmstadt) i potudniowoniemiecki zwigzek celny (Bawaria,
Wirtembergia).

W 1829 r. z inicjatywy pruskiego ministra finanséw E. von Motza i J. Cotty
zostal zawarty traktat handlowy pomiedzy Zwigzkiem Péinocnym a Potudniowo-
niemieckim, w mys$l ktérego oba zwiazki postanowily znies¢ cze$ciowo pobierane
przez siebie cla, a czesciowo obnizy¢ je o 25% i w przysztosci przystosowywac do sie-
bie oba systemy celne. Wobec tego faktu Saksonia i pafistwa turynskie volens nolens
musialy przylaczy¢ sie do Zwigzku Celnego.

Kolejnym krokiem po zniesieniu wewnetrznych barier celnych w Prusach bylo
stworzenie z dniem 31 grudnia 1831 r. zwigzku celnego pomiedzy Prusami a Hesja.
Zwiazek obejmowal powierzchnie 5278,72 niemieckich mil kwadratowych (okoto
296928 km?).

Trzy lata pdzniej (1834 r.) utworzono Niemiecki Zwigzek Celny (Deutscher
Zollverein), ktérego gtéwnym inicjatorem byly Prusy. Zwigzek w 1834 r. obej-
mowal (po wstapieniu Bawarii, Saksonii, Turyngii, Hesji-Kassel i wielu mniej-
szych panstw) 7 732,34 niemieckich mil kwadratowych (okoto 434 944,2 km?)
(Rau 1863).

W 1836 1. po przystapieniu Badenii, Nassau i Frankfurtu n. Menem powierzchnia
Zwiazku wynosita juz 8 088,54 niemieckich mil kwadratowych (okoto 454 980,4 km?).

Umowa z 1834 r. obowigzywala do 1 stycznia 1842 r. Nastepna umowa miala obo-
wigzywaé w latach 1842-1854. W kolejnym okresie obowigzywania umowy (lata
1854-1865) obszar Zwigzku obejmowal juz 9 047,44 niemieckich mil kwadratowych
(okoto 508918, 5 km?)*2.

Pierwsza niemiecka taryfa celna z 1834 r. podlegala kolejnym zmianom w latach:
1837, 1840, 1842, 1846, 1848, 1851, 1854, 1857, 1860, 1865, 1868, 1870 i 1873. Jak
zauwazaja Jacobs i Richter (1935), kolejne taryfy celne praktycznie do polowy lat sie-
demdziesigtych XIX w. byly odpowiedzig na prowadzong przez wiele panstw euro-
pejskich polityke wolnego handlu.

Dzigki ustawom celnym i rozszerzaniu Niemieckiego Zwigzku Celnego uksztal-
towat si¢ ogélnoniemiecki rynek ekonomiczny. Poza tym rynkiem pozostawata
Austria. W 1834 r. Zwigzek jednoczyt pod wzgledem handlowym okolo 24-25 mln
ludnosci. W 1850 r. Zwigzek obejmowal okoto 34 mln mieszkancéw w poréwnaniu
z 27,5 mln w Zjednoczonym Krdlestwie, 32,5 mln w Austrii, 35,6 mln we Francji,

12 Do Zwiazku nie nalezaly m.in.: Austria, Meklemburgia, Szlezwik-Holsztyn.
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24,1 mln we Wtoszech, 15 mln w Hiszpanii i 72,5 mln w Rosji, byta to liczba nie-
mala - powstal duzy niemiecki rynek wewnetrzny (Mathias i Pollard 1989).

Poczatkowo poza Zwigzkiem Celnym pozostawaly terytoria nadmorskie
(Hanower, Oldenburg, Szlezwik, Holsztyn, Meklemburgia, miasta hanzeatyckie),
co bylo wielkim ostabieniem Zwigzku, gdyz czlonkowie unii nie mieli swobodnego
dostepu do portéw Morza Pétnocnego (Doering-Manteuftel 1993).

W Zwiazku zarysowala si¢ wyrazna dominacja Prus. Poniewaz oprdcz powierz-
chni istotne bylo takze polozenie geograficzne poszczegdlnych panstw, Prusy
zabiegaly o przystapienie Hanoweru, majgc na wzgledzie porty i dostep do Morza
Péinocnego.

W 1851 do Zwigzku przylaczyly si¢ Hanower i Oldenburg, ktérym obiecano przy-
wileje. W 1864 r. kraje cztonkowskie NZC liczyly blisko 36 mln ludnosci. Krolestwo
Prus stanowito blisko 58% powierzchni Zwigzku, Bawaria ponad 15%, Hanower bli-
sko 8%, Wirtembergia i Badenia ponad 3%, Saksonia 3%.

Kierownictwo Zwigzkiem jako najwieksze panistwo objety Prusy. Mimo réznego
potencjalu panstw (ekonomicznego i politycznego) w Zwiazku panowala jednak
zasada rownosci i jednomyslnosci. Mialo to zapewni¢ bezpieczenstwo intereséw
mniejszych panstw. Panstwom czlonkowskim przystugiwato prawo weta.

Decyzje podjete przez Ogdlng Konferencje Zwigzku dotyczace przepiséw celnych
nie wymagaly ratyfikacji przez panstwa czlonkowskie.

Przychody Zwigzku wynikaty z cet wwozowych, wywozowych i tranzytowych.
Pézniej wprowadzono takze podatek od produkcji cukru buraczanego (od 1844 r.).

Sposéb podziatu przychoddw zostat okreslony w artykule 22 umowy o przystapie-
niu do Zwiagzku z 1833 r. Z zapisu wynikalo, ze przychody Zwigzku Celnego po odje-
ciu kosztow dzielone beda pomiedzy kraje czlonkowskie w identycznym procencie,
jaki stanowila ludno$¢ kraju w stosunku do catkowitej liczby ludnosci zamieszka-
tej w granicach NZC.

Zasadniczo Krélestwu Prus z liczbg ludnosci 19,6 mln przypadalo ponad 54,7%
uzyskiwanych dochoddow.

Ze wzgledu na niska gesto$¢ zaludnienia Prus Wschodnich byt to odsetek mniej-
szy niz udzial Prus w powierzchni calkowitej Zwigzku (blisko 58%). Na Bawari¢ przy-
padato niemal 13,5%, Saksoni¢ 6,5%, na Hanower niemal 5,5%, Wirtembergie blisko
4,9%, Badenie blisko 4%, Turyngie nieco ponad 3%. Pozostali czlonkowie posia-
dali udziaty ponizej 3% (Elekt. Hesji, W1k. Ks. Hesji, Nassau, Brunszwik, Frankfurt,
Luksemburg, Oldenburg) (Bienengraber 1868).

Niemiecki Zwigzek Celny byt pod wzgledem handlu i cet jednym organizmem,
zniesiono wewnetrzne bariery celne, a jednoczesnie odgrodzono si¢ jednolitg taryfa
celng od zalewu konkurencyjnych towaréw, w tym gltéwnie angielskich. Opfata celna



160 3. Analiza wzrostu gospodarczego na obszarze Niemiec w latach 1850—1913

N ordsee
/ HZM_}%QDa
ShSCHLESW.
HELGOLAND 2
(brit) © HZ:{l,n \
o HOLSTEINA £

\ &
o ™N867 ) S ‘.\\.\‘:\
o7 @HM KGR “““ < LB'MECKLENBURGRNY

& M 1867 tmn
°L°E"" it T & :
@ wmum s

\]II. N\ ZLUUE'IE\—/? -—OBerlm '
il =5—\}

" e’

\
— (9
' N KGR. n Dresden ¥ ,,slqu %
~ THURING DsAcHSE \ { Q.
) '/ o e N\ //
Kraknu
Prag \ \ ~
OSTERREICHISCHE
’
N, '3
, Salzburg Wien \\

TS M ONARCHIE ™

7
SCHWEIZ %
o

Bern TIROL

N

N PreuBisches Zollsystem 1818 IIII[[H[H Beitritte 2. Dtsch.Zollv.bis 1854 Lb. =Hm.Lauenburg
7 ) L.D.=Lippe-Detmold
Bayr-Wirttemb.Zollverein 1828  ewmmwmmme Grenze des Deutschen Bundes

S.L =Schaumburg-Lippe
@ Beitritte 2.Dtsch. Zollv.bis 1834 W. =Fm.Waldeck

'Innsbruck

Ryc. 3.36. Niemiecki Zwigzek Celny — przyrost terytorialny w latach 1818-1854. Granice
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przystapienie do NZC do 1834 r., przystgpienia do NZC do 1854 r.

Zrédto: Volk, Reich und Nation (1995).

pobierana byta na wspolnych granicach'®. W latach pieédziesigtych i sze$¢dziesia-
tych XIX w. Niemcy, jak przytacza Kuliszer (1961), staly si¢ narodowa jednostka
handlowg, jednolitym obszarem celnym siegajacym wybrzezy morskich. Prezentuje
to rycina 3.36, uwzgledniajgc granice powstatego pruskiego systemu celnego (1818 r.),

13 10-procentowa taryfa byta protekcyjna w poréwnaniu z matymi panstwami i liberalna w odniesie-
niu do 6wezesnych duzych panstw.
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zwigzku celnego Bawarii i Wirtembergii (1828 r.), granice Zwigzku do 1834 r. oraz
do 1854 r. na tle granicy Zwigzku Niemieckiego.

W 1835 r. Prusy zawarly odrebny traktat handlowy z Austria, ale dopiero traktat
z Francjg z 1862 r. umozliwit Prusom i pozostalym panstwom Niemieckiego Zwigzku
Celnego realizacje polityki wolnego handlu. W 1840 r. Zwigzek zawart traktat han-
dlowy z Imperium Otomanskim (Osmanskim), a w 1841 r. uktad handlowo-zeglu-
gowy z Wielkg Brytanig. W 1844 r. zawarto uklad handlowo-zeglugowy z Belgia,
a w 1845 r. z Sardynia. Umowy te korzystnie wplywaly na wysokos¢ uzyskiwanych
przychodoéw z cel, ktdre w 1845 r. przekroczyly 25 mln Thlr.

W ciagu 30 lat istnienia Niemieckiego Zwigzku Celnego ogdlne przychody z cet
wzrosly o ponad 78%, osiagajac w 1864 r. poziom ponad 21,6 min Thlr (przy wzro-
$cie obrotéw handlowych o ponad 300%). Najwigkszy udziat w obrotach przypadt
Prusom — okolo 11, 3 mIn Thlr (tab. 3.8).

W wyniku coraz bardziej liberalnej polityki handlowej po 1845 r. przychody z cet
spadaly w stosunku do ciggle wzrastajacej liczby ludnosci Zwiazku. Jednocze$nie daje
sie zauwazy¢ szybki wzrost obrotow handlowych.

Tabela 3.8. Przychody z optat celnych w krajach Niemieckiego Zwigzku Celnego
w latach 1834-1864 (Thlr)

Kraj 1834 1840 1845 1850 1855 1859 1864
Prusy 7101727 10478339 13865974 11338632 11849519 10607079 11023709
Bawaria 2205174 3161044 3872223 3046298 3066941 2681555 2759908
Saksonia 827718 1208922 1549239 1293682 1372598 1247227 1297263
Wirtembergia 846969 1220474 1515557 1215085 1164407 981165 1011410
Badenia - 924663 1160658 915641 910126 774100 802759
Elekt. Hesji 332336 477653 626641 492333 488616 406067 417728
Wik. Ks. Hesji 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 267 046
Frankfurt n. M. - 173043 212562 184904 194673 178129 187129
Luksemburg - - 156 725 127718 129409 111525 116 223
Hanower - - - - 2386421 2125221 2201240
Oldenburg - - - - 296993 269813 275136
Razem 12178761 19186684 25123107 20342427 23606401 20895104 21647 861

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Jahrbuch fiir Volkswirthschaft uns Statistik (1861);
Bienengraber (1868).
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Obroty te w 1834 r. wynosily ponad 249,5 mln Thlr, w 1860 r. wzrosly
do 831,45 mln Thlr (wzrost o ponad 333%) (tab. 3.8).

Wdrazana idea wolnego handlu przyniosta wymierne efekty. W 1864 r.,
po 31 latach funkcjonowania Niemieckiego Zwigzku Celnego, wartosci obrotow
(wwbz i wywoz) przekroczyly 737,4 mln Thlr. Obroty wzrosty blisko 3-krotnie.
Biorac pod uwage szybki wzrost populacji, w przeliczeniu na jednego mieszkanca
obroty wyniosty ponad 21 Thlr i w okresie 1834-1864 podwoily sie.

Wyniki uzyskane w 1864 r. nie sg imponujace ze wzgledu na wojne secesyjng
w Stanach Zjednoczonych i wojne¢ z Danig (blokada portéw Morza Baltyckiego
i Poéinocnego), ale w 1860 r. zsumowana warto$¢ wwozu i wywozu wyniosta blisko
831,5 mln Thlr, co dawato 24,7 Thlr na jednego mieszkanca.

Warto$¢ wymienianych towaréw w 1864 r. wyniosta blisko 737,5 mln Thlr, w tym
warto$¢ towaréw wwozonych do krajow Niemieckiego Zwigzku Celnego oszaco-
wano na ponad 360,3 mln Thlr, a wywozonych na ponad 377 mln Thlr. Osiagnieto
nadwyzke w obrotach handlowych z zagranicag w wysokosci 16,67 mln Thlr.
Dominowaly: wwéz towaréw z Austrii (19,39%), Holandii (18,36%), Hamburga
(18,01%). Wywoz towardw kierowany byt podobnie gtéwnie do Hamburga (19,66%),
Austrii (15,31%), Holandii (14,10%) i Belgii (13,84%).

Najwiekszy deficyt w obrotach handlowych osiggnieto w wymianie z Rosja
i Krélestwem Kongresowym. Powodem byt ograniczony wolny handel ze strony Rosji,
a nawet w stosunku do wielu artykutéw zakaz importu (prohibicja). Z Rosji wwo-
zono gltéwnie drewno, produkty rolne (rosliny, zwierzeta), terpentyne, futra, kawior,
olej $wiezy, surowy jedwab, o warto$ci ponad 34,2 mln Thlr. Do Rosji wywozono
gltéwnie wyroby chemiczne, indygo, zelazo i wyroby stalowe, szklo, artykuly spozyw-
cze, wyroby tytoniowe. Prusy — najwigksze panstwo Zwigzku Celnego - juz w koncu
lat pie¢dziesiatych zajmowaly drugie (po Austrii) miejsce w obrotach z Rosja.

Istotna dla zmiany charakteru wymiany handlowej Europy byta idea wolnego
handlu zapozyczona z Anglii, a majaca swe podstawy w dorobku naukowym eko-
nomistow klasycznych: A. Smitha i D. Ricardo. Po kilkudziesigciu latach od publi-
kacji Bogactwa narodow A. Smitha i Zasad ekonomii politycznej i opodatkowania
D. Ricardo teoria znalazta wielu gorliwych zwolennikéw na kontynencie europej-
skim. Proces ten trwal wiele lat i teoria §wiecila swoj triumf w latach sze§¢dziesig-
tych XIX w., aby zakonczy¢ sie dla wigkszos$ci uczestnikéw powrotem do polityki
protekcjonizmu.

W tabeli 3.9 zobrazowano poziom s$rednich stawek celnych w wybranych krajach
europejskich i USA dla wybranych produktéw w latach 1857-1875.

Jak wynika z tabeli 3.9, niemieckie $rednie stawki celne w okresie 1857-1875
ksztaltowaly sie na poziomie zblizonym do stawek francuskich, a w latach siedem-
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Tabela 3.9. Poziom stawek celnych ad valorem dla wybranych grup towarowych w wybranych
krajach europejskich i USA w latach 1857-1873 (% wartosci importu)

Parstwo 1857 1859 1861 1863 1865 1867 1869 1871 1873
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 19,2 17,6 18,7 89 131 0,7 95 52
Niemcy* 23] 304 323 269 219 245 149 6,9 4,0
Belgia 18,2 10,0 56 98 6,7 54 4,6 47 3.2
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 15,4 15,6 16,2 16,1 10,0 10,0 10,0
USA 274 240 298 470 526 505 50, 346 21,2
Przedza bawetniana
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 55 10,0 93 6,5 73
Niemcy* 10,7 10,1 89 44 44 44 53 58 55
Belgia 2,6 4,6 49 1,6 17 25 2,0 2,1 2,6
Holandia 1,2 11 1,0 01 01 01 01 0,1 0,1
Austro-Wegry 6,6 6,5 72 3,0 44 6,2 56 56 56
USA 224 190 241 40,0 311 63,5 61,6 517 450
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 58 70 2,6 24 2,1 58 4,7
Niemcy* 294 312 257 278 16,5 17,8 15,5 14,2 1,8
Belgia 29 33 32 41 24 15 19 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 n1 86 221 22, 20,6
USA 231 178 218 375 364 402 436 402 271
Wino
WIk. Brytania 686 894 362 366 409 328 328 26 258
Francja 04 0,5 07 0,6 0,7 08 08 6,0 11,0
Niemcy* 393 629 476 53] 4,3 376 248 273 221
Belgia 0,5 0,6 0,8 0,6 0,5 0,5 0,5 0,5 0,5
Holandia 01 01 01 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Austro-Wegry 32,8 276 314 316 305 236 164 18,22 18,1
USA 357 300 349 400 817 771 770 815 690
Pszenica

WIk. Brytania 1,8 23 1,8 23 2,7 17 07 0,0 0,0
Francja 0,7 11 11 11 01 1,0 0,7 1,5 09
Niemcy* 1,6 22 0,2 0,5 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0
Belgia 0,0 25 17 2.2 24 1,6 2,1 15 0,0
Holandia 0,0 0,0 0,0 0,6 0,6 04 0,5 0,5 04
Austro-Wegry 2,7 1,0 1,2 31 1,2 0,5 04 038 0,5

USA 15,2 15,0 20,2 23,7 12,0 1,8 16,5 14,1 14,8
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Panstwo 1857 1859 1861 1863 1865 1867 1869 1871 1873
Zyto

WIk. Brytania 2,8 32 28 34 4,0 29 1,6 0,0 0,0
Francja 11 17 1,0 04 3,0 0,2 0,0 0,0 03
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 29 19 0,0
Holandia 0,0 0,1 0,0 08 1,0 0,7 0,7 08 0,7
Austro-Wegry 57 2,5 23 2,2 44 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

*Do 1871 . kraje Niemieckiego Zwiagzku Celnego (Deutscher Zollverein), od 1871 r. Cesarstwo Niemieckie.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Lampe (2008).

dziesigtych XIX w. Niemcy prowadzity najbardziej liberalng polityke handlowg spo-
$réd krajow kontynentalnej Europy. W 1875 r. $redni poziom cel wynosil 4-6%.
Jedynie Wlk. Brytania prowadzita polityka bardziej liberalng; stawki na suréwke
zelaza, pszenice, zyto, stal na poczatku lat siedemdziesigtych XIX w. wynosity 0%,
jedynie stawka na wino wynosila 25,8%, ale warto zauwazy¢, ze w 1859 r. liczyla
nawet 89,4% (Bairoch 1989).

W latach 1861-1870 zawarto 120 traktatéw handlowych, w ktérych powszechnie
stosowano klauzule najwigkszego uprzywilejowania (Schmidt 2004). Traktaty libera-
lizowaly wymiane migdzy panstwami, cho¢ nie znosily cet zupelnie (Ciepielewski i in.
1985). W rezultacie za kazdym razem, kiedy wchodzil w zycie nowy traktat, naste-
powata ogdlna obnizka cel. Przez okoto 10 lat Europa byla blizsza pelnej wolnosci
handlu niz kiedykolwiek potem, az do konca II wojny $wiatowej. Rozwdj transportu
(budowa kolei, parowcéw i kanaléw) przyczynil sie rowniez do radykalnego zmniej-
szenia kosztow dostawy, czasu przewozu, a zarazem zwigkszenia korzysci z handlu,
w tym obnizki cen towardw.

Sie¢ traktatéw miata ogromny wplyw na tempo obrotéw w handlu miedzyna-
rodowym. Jak sie szacuje, Sredni roczny wskaznik wzrostu obrotéw handlowych
w latach 1785-1830 wynosit 1,37% rocznie, w latach 1820-1840 - 2,81% rocz-
nie, w latach 1840-1860 - 4,84% rocznie, aby w latach 1860-1870 osiaggna¢ 5,53%
rocznie. W latach 1800-1870 warto$¢ obrotéw w handlu §wiatowym zwiekszyla
si¢ 8-krotnie z okolo 280 mln funtéw sterlingéw w 1800 r. do ponad 2,2 mld fun-
tow szterlingéw w 1870 r. (Skodlarski i Matera 2004). W 1860 r. udzial siedmiu
panstw (WIk. Brytania, Francja, Niemiecki Zwigzek Celny, Austro-Wegry, Holandia,
Belgia i USA) w $wiatowym eksporcie wynosit okoto 62% (Lampe 2008). W 1875 .
udzial Europy i Ameryki Péinocnej w generowaniu tych obrotéw wynosil ponad
80% (Sidney 1999).
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Dane statystyczne zawarte w tabeli 3.10 obrazujag wielko$¢ obrotéw handlowych
dla wybranych krajow, jednoczesnie zawierajg informacje o flocie handlowej i dtu-
gosci linii kolejowych.

Tabela 3.10. Charakterystyka obrotéw handlowych dla wybranych krajéw (1865-1866)

Wartos¢ Flota handlowa J— .
Kraj obrotow ‘ , — DI}lgosc linii ‘ |.I(Zb’a ’

(minThir) liczbastatkow ~ nosnosé(g)  kolejowych (km)  mieszkaricow
WIk. Brytania 2500 28787 5852473 24621 29 935404
Francja 1600 15259 1008 084 14908 38067 094
Niemcy 1400 6489 1331651 14 455 36585600
Belgia 550 12 35509 2566 4984 451
Holandia 480 2303 538676 1049 3552665
Austria 400 3266 310401 6305 35292 547
Rosja 380 3708 399930 4494 67 260 431
Szwajcaria 280 - - 1295 2510494
Wtochy 250 15767 707 788 4840 24368 787
Hiszpania 150 4849 395270 5110 16 302 625
Turgja z Egiptem 180 3600 203 000 1184 17 500 000
Szwecja 120 3155 355044 1732 4070061
Dania 75 3649 160 278 478 1608 095
Norwegia 30 5407 776 500 315 1701478

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Scherzer (1868).

Latwo zauwazy¢, ze w tym czasie pozycja WIk. Brytanii z obrotami 2,5 mld Thlr
bylta niepodwazalna. W latach czterdziestych XIX w. udzial Wlk. Brytanii w handlu
$wiatowym wynosil ponad 30%, w 1870 r. wciaz 25% obrotéw przypadato na ten kraj.
Niemcy zajmowaly trzecie miejsce z 1,4 mld Thlr (Clough 1968).

Po zjednoczeniu handel zagraniczny Rzeszy, podobnie, jak i cata gospodarka, roz-
wijal si¢ bardzo dynamicznie. Nowa taryfa celna z 1879 r., zwana unig zelaza i zyta,
zapoczatkowala okres protekcjonizmu. Cla staty si¢ waznym elementem ksztaltowa-
nia obrotéw handlowych z zagranicy, bedac takze zrodtem dochodéw dla budzetu
centralnego zjednoczonej Rzeszy. Niemcy wykorzystujac swoj potencjat ekono-
miczny, wywieraly wplyw na inne kraje, aby handel prowadzony byt z klauzulg naj-
wiekszego uprzywilejowania, bez zapewnienia jej drugiej stronie (Luczak 2004).
Cla przynosily dochody budzetowi Rzeszy, ale takze chronily interesy junkierstwa
i (poczatkowo) przemystowcow.
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W tabeli 3.11 przedstawiono obroty handlu zagranicznego Niemiec w latach
1872-1913 z wykorzystaniem danych W. Hoffmanna oraz Deutsche Bundesbank.
W zaleznosci od zZrodla mozna zauwazy¢ pewne roznice, niemniej widoczne jest
ujemne saldo handlu zagranicznego Rzeszy, ktore przekraczalo czesto 1 mld M
(1872-1879). Po wprowadzeniu nowe;j taryfy celnej zauwazalna jest lekka nadwyzka
w obrotach handlu zagranicznego. Od lat dziewie¢dziesigtych XIX w. ponownie war-
to$¢ importu przewyzsza eksport, ale tutaj rowniez jest wazna struktura importu
i eksportu. Mozna jedynie uzna¢, ze szybko rozwijajaca sie gospodarka Rzeszy
potrzebowata surowcéw, produktow malo przetworzonych, a takze zboz, ze wzgledu
na szybki przyrost ludnosci.

Tabela 3.11. Obroty handlu zagranicznego Niemiec w latach 1872-1913 (mIn M)

Obroty Saldo Obroty Saldo
Rok  Import Eksport i handlu Import Eksport s handlu
zagr. zagr.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

1872 3465 2493 5958 =972
1873 4255 2466 6721 -1789
1874 3670 2459 6129 =121
1875 3574 2561 6135 -1013
1876 391 2605 6516 -1306
1877 3873 2827 6700 —-1046
1878 3715 2915 6630 -800
1879 3888 2821 6709 -1067
1880 2803 2923 5726 120 2844 2976 5820 132
1881 2962 3029 5991 67 2990 3095 6085 105
1882 3098 3224 6322 126 3134 3280 6414 146
1883 3220 3259 6479 39 3248 3324 6572 76
1884 3236 3190 6426 —46 3261 3256 6517 -5
1885 2922 2854 5776 -68 2976 2912 5888 -64
1886 2873 2974 5847 101 2941 3041 5982 100
1887 3109 3137 6246 28 3186 3193 6379 7
1888 3264 3207 6471 =57 3429 3356 6785 =73
1889 3990 3165 7155 -825 4088 3257 7345 —831

1890 4146 3327 7473 -819 4273 3410 7683 —-863
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Obroty Saldo Obroty Saldo
Rok  Import Eksport i handlu Import Eksport s handlu
zagr. zagr.
1 2 3 4 5 6 7 8 9

1891 4151 3176 7327 =975 4404 3340 7744 —1064
1892 4019 2954 6973 -1065 4228 3150 7378 -1078
1893 3962 3092 7054 —870 4134 3245 7379 —889
1894 3938 2961 6899 =977 4285 3052 7337 -1233
1895 4121 3318 7439 -803 4246 3424 7670 -822
1896 4307 3525 7832 782 4558 3754 8312 -804
1897 4681 3635 8316 —1046 4865 3786 8651 -1079
1898 5081 3757 8838 —1324 5440 40M 9451 -1429
1899 5483 4207 9690 -1276 5784 4368 10152 —1416
1900 5766 461 10377 1155 6043 4752 10795 =1291

1901 5421 4431 9852 -990 5710 4512 10222 —-1198
1902 5631 4678 10309 —-953 5806 4813 10619 —993
1903 6003 5015 11018 —988 6321 5131 11452 —1190
1904 6354 5223 1577 -1131 6854 5316 12170 —1538
1905 7129 5732 12 861 —1397 7436 5842 13278 —1594
1906 8022 6359 14381 -1663 8439 6479 14918 -1960
1907 8749 6846 15595 -1903 9001 7095 16 096 -1906
1908 7667 6399 14066 —1268 8078 6481 14 559 -1597
1909 8527 6594 15121 -1933 8861 6859 15720 —2002
1910 8934 7475 16 409 1459 9310 7645 16 955 —1665
9M 9706 8106 17 812 -1600 10 007 8224 18 231 -1783
1912 10692 8957 19 649 -1735 11018 9100 20118 -1918
1913 10770 10097 20867 —673 11206 10198 21404 -1008

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie: (kol. 2 i 3) Hoffmann (1965); (kol. 6 i 7) Deutsche
Bundesbank (1976).

W latach 1880-1913 obroty handlu zagranicznego Rzeszy wzrosty 3-krotnie,
a udziat w handlu §wiatowym zwiekszyt sie z 9% do ponad 12%. Niemcy staly sie
najgrozniejszym konkurentem WIk. Brytanii na rynkach $wiatowych. Wyprzedzaty
w miedzynarodowej wymianie towarowej Stany Zjednoczone i zdecydowanie Francje
(tab. 3.12).
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Tabela 3.12. Obroty w handlu zagranicznym przodujacych krajow
w latach 1875-1913 (miIn édwczesnych frankéw)

. 1875 1913
Kraj - -

import eksport import eksport
Anglia 9424 7106 19330 15775
Niemcy 3907 3065 12960 12120
Stany Zjednoczone 2724 2590 9183 11536
Francja 3537 3837 8421 6870
Holandia 1376 1072 7836 6166
Belgia 1307 1102 5050 3715
Austro-Wegry - - 3771 3066
Rosja 490 376 3004 3323
Wtochy n7n 101 3573 2461
Japonia 100 103 1890 1630

Zrédto: Rusinski (1970).

Jak wynika z tabeli 3.12, import Niemiec przewyzszal nieznacznie eksport. Saldo
ujemne pokrywano z ustug i dochodéw z inwestycji zagranicznych. Nadwyzke
importu nad eksportem powodowaly wzmozone zakupy surowcéw (35,4-43,1%
ogétu importu) i Zywnosci (22,1-28,7% ogétu importu) oraz uzywek (5,1-9,1% war-
tosci importu). Strukture handlu zagranicznego ksztattowatl szybki wzrost gospo-
darczy. W wywozie przewazaly towary przetworzone (niemal 75% calego eksportu),
m.in. wyroby przemyslu metalowego, elektrotechnicznego, widkienniczego i che-
micznego (Krasucki 2004; Skodlarski i Matera 2004).

W 1913 r. Niemcy wywiozty towardéw gotowych za granice na kwote 7,5 mld M,
a sprowadzity do kraju surowcéw za 5 mld M i zywnosci za 3 mld M (Czaplinski,
Galos i Korta 1981). Eksport maszyn wyniost ponad 544 mln M, wegla 368 mln M,
cukru 212 mln M i zyta 110 mln M, natomiast wazniejsze pozycje w imporcie stano-
wily: jeczmien - 462 mln M, pszenica - 399 mln M, bawelna - 604 mln M, welna —
452 mln M, jedwab - 168 mln M i kawa — 251 mln M (Czaplinski, Galos i Korta
1981).

Strukture niemieckiego eksportu zobrazowano na rycinie 3.37. Strukture nie-
mieckiego importu w latach 1880-1913 zobrazowano na rycinie 3.38.

Handel Rzeszy kierowat si¢ gtownie do Europy. W 1912 r. do panstw europejskich
wywieziono 75% wszystkich towaréw. Najwiekszym odbiorcg niemieckich towaréw
byta Wielka Brytania i Austro-Wegry. Importowano najwiecej z Rosji (15,5% ogoétu
przywozu), Stanéw Zjednoczonych (13,3%), a nastepnie z Anglii, Austro-Wegier
i Francji (Rusinski 1970; Czaplinski, Galos i Korta 1981).
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Ryc. 3.37. Struktura niemieckiego eksportu w latach 1880-1913 (%)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Wulf (1968).
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Wulf (1968).
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3.2. Skala zmian dochodu narodowego

3.2.1. Przeobrazenia struktury gospodarczej —
zatrudnienie, ptace, wydatki i poziom konsumpgji

Postep w zakresie industrializacji wptynal na przyspieszenie zmian strukturalnych
obserwowanych w gospodarce niemieckie;j.

Wymownym wskaznikiem jest zmiana w strukturze zatrudnienia. Coraz mniejszy
odsetek 0s6b czynnych zawodowo znajdowat zatrudnienie w rolnictwie. Na koniec
XIX w. liczba 0s6b zatrudnionych w przemysle po raz pierwszy w historii Niemiec
przekroczyla liczbe zatrudnionych w rolnictwie (ryc. 3.39).

W latach 1870-1913 $rednie roczne zatrudnienie w gospodarce narodowej wzra-
stalo w:

- transporcie (3,34%);

- sektorze ustug (3,1%);

- przemysle i rzemiosle (2,2%);
- rolnictwie (0,16%).

Udziat rolnictwa w zatrudnieniu ogétem w latach 1871-1914 zmniejszyt si¢
0 50% i wynosit w 1914 r. okolo 35% ogétu zatrudnionych. Mimo spadku procento-
wego udzialu zatrudnionych w rolnictwie wzgledna liczba pracownikéw zwigzanych
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Ryc. 3.39. Zatrudnienie w wybranych sektorach gospodarki w latach 1860-1913 (tys. 0séb)
Zrédto: Hoffmann (1965).
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z pierwszym sektorem gospodarki wzrosta w latach 1882-1907 z 8,2 mIn do prawie
9,9 mln (ryc. 3.40). Zauwazalny jest wzrost liczby zatrudnionych w przemysle, han-
dlu i transporcie.

Zwigkszyt si¢ odsetek zatrudnionych w przemysle i rzemiosle - z 24,3 do 35,1%.
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Ryc. 3.40. Zatrudnienie w wybranych sektorach gospodarki (%)
na tle liczby ludnosci Niemiec (min) w latach 1871-1913

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Frerich i Frey (1993).

W trakcie szybkiego rozwoju gospodarczego najwazniejszy dla niemieckiej gospo-
darki byt przemyst wydobywczy, hutnictwo Zelaza i przemyst metalowy. W 1913 r.
26,8% ogoétu zatrudnionych znajdowalo miejsca pracy w gornictwie, przemy-
sle i rzemiosle. Szybko wzrastala liczba zatrudnionych w przemysle chemicznym.

Stan zatrudnienia w komunikacji zwigkszyt si¢ 3-krotnie, a w handlu, bankowo-
$ci i ubezpieczeniach przeszto 2-krotnie. Rosto tez zatrudnienie w sektorze ustug.
W 1870 r. wynosilo ono juz 22% ogétu zatrudnionych w gospodarce, cho¢ ciagle
byto nizsze niz w innych przodujacych krajach (w WIk. Brytanii - 35%, w Stanach
Zjednoczonych - 26%, we Francji — 23%) (Maddison 1982).

W analizowanym okresie zauwazalny jest wzrost liczby zatrudnionych w gospo-
darce — w latach pig¢dziesigtych XIX w. zatrudnienie wynosito 15126 tys. osob,
co stanowito 43,9% ogotu ludnosci. W latach 1910-1913 udzial ten wzrdst
do 30243 tys. 0sdb, co stanowilto 46% ludnosci.
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Srednig stope wzrostu zatrudnienia i produktywno$ci pracy oraz kapitatochton-
nosci dla lat 1850-1913 w rolnictwie, przemysle i kolejnictwie, oszacowang przez
Hoffmanna (1965), przedstawiono w tabeli 3.13. Najwieksza produktywno$¢ odno-
towano w przemysle 1,7% i kolejnictwie 1,5%, a najnizsza w rolnictwie 1,2%.

Tabela 3.13. Srednia stopa wzrostu zatrudnienia, produktywnosci pracy i intensywnosci kapitatu
dla niemieckiej gospodarki w latach 1850-1913 (%)

Gataz gospodarki Zatrudnienie Produktywnosépracy  Intensywnos¢ kapitatu
Rolnictwo 0,4 1,2 0,7
Przemyst 19 1,7 2,0
Koleje 6,0* 1,5 -09

*0d 1852r.

Zrédto: Hoffmann (1965).

Rozwdj gospodarki rynkowej w Niemczech, zwlaszcza po 1870 r., przekladal sie
na wzrost dochodu narodowego, a co najwazniejsze — doprowadzil do stopniowej
poprawy stopy zyciowej spoteczenstwa niemieckiego.

W 1850 r. dochody pracownikéw uzyskiwane w rolnictwie stanowily 44% ogétu
dochodéw. Dochody pracownikéw zatrudnionych w przemysle i rzemiosle stano-
wily 25% ogétu dochodéw, ponad 7% stanowily dochody uzyskiwane z ustug pomocy
domowej (stuzby), dochody z tytulu handlu, bankowosci, i ubezpieczen wynosity
5,8%. 20 lat pézniej (okres 1870-1874) dochody pracownikéw z rolnictwa spadly
do blisko 38% catkowitych dochodéw wedtug sektoréw gospodarki, dochody z prze-
mystu wzrosty do ponad 30%, podobnie w handlu, bankowosci i ubezpieczeniach
wzrosly do blisko 7%, spadf udzial dochodéw z tytulu pomocy domowej do 6%.
W okresie 1910-1913 uzyskiwane dochody pracownikow w rolnictwie stanowity
zaledwie 21,6% ogotu, w przemysle i rzemiosle blisko 40%, w handlu, bankowosci
i ubezpieczeniach blisko 11,5%, w transporcie 5% (Hoffmann 1965).

Obok zmiany struktury zatrudnienia zmianom podlegaly ptace robotnikdw.

Robotnicy najemni nalezeli do grupy najmniej zarabiajacych oséb w Niemczech.
Wysokos¢ uzyskiwanych ptac uzalezniona byla m.in. od wyksztalcenia, plci, sek-
tora gospodarki, regionu Rzeszy. Robotnik wykwalifikowany pobieral wynagrodze-
nie wyzsze nawet o 30-40%. Kobiety z kolei uzyskiwaly (przy tym samym poziomie
kwalifikacji) o 10% nizsze wynagrodzenie. Najwyzsze wynagrodzenia odnotowy-
wano w zachodnich regionach Rzeszy, najnizsze w rejonach wschodnich. Jak zazna-
cza Luczak (2004), zréznicowanie ptac powszechnie nazywano ,,zachodnio-wschod-
nig kaskada ptac”. Wynikato ono z réznego poziomu rozwoju gospodarczego (popyt
na prace), ale tez ksztaltowania si¢ podazy pracy. Rownie wazna pozostawata galaz
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gospodarki, w ktorej zatrudnienie znalazl robotnik. Najwyzsze ptace byty w gornic-
twie. Zgodnie z szacunkami Hoffmanna (1965) roczne wynagrodzenie w tym sek-
torze wynosilo $rednio 859 M w 1871 r., wzrosto do 1220 M w 1900 r., a tuz przed
wybuchem I wojny $wiatowej wzrosto do 1661 M (1913 r.). Srednioroczne tempo
przyrostu ptac w gornictwie w latach 1850-1913 wyniosto 1,57%. Zauwazy¢ mozna,
ze w tym sektorze mialy miejsce duze wahania poziomu wynagrodzen. Dla przy-
kladu w latach 1873-1874 roczne place brutto przekroczyly 1 tys. M, aby w kolej-
nych latach zanotowa¢ spadek nawet do 729 M (1879 r.). Poziom ponad 1 tys. M
rocznego wynagrodzenia zostal ponownie osiggniety w 1890 r., ale w latach kolej-
nych znowu zanotowano spadek wynagrodzen, cho¢ nie tak dotkliwy jak 20 lat wcze-
$niej. W latach 1906-1913 tempo sredniorocznego wzrostu plac w gérnictwie prze-
kroczylo poziom 2,5%.

Robotnicy w zachodnich regionach Rzeszy (Westfalia, Nadrenia) (1906 r.), w wiek-
szych miastach (Hamburg, Lipsk, Berlin) osiggali poziom zarobkéw 2,9 M dziennie
i powyzej, w prowincjach wschodnich Rzeszy 1,5-1,85 M dziennie, a nawet ponizej
1,5 M dziennie (zob. aneks - ryc. 24) (Borchardt 1982). Ogélnie zarobki byly wiek-
sze w regionach uprzemystowionych, w miastach, a najnizsze w regionach rolniczych.

W rolnictwie ten poziom byl zupelnie odmienny, poniewaz w 1871 r. §rednia
placa w pierwszym sektorze gospodarki stanowita jedynie 42% $redniej ptacy w gor-
nictwie, a w 1913 . relacja ta spadta do 41%. Srednioroczne tempo wzrostu ptac
w rolnictwie wyniosto w latach 1850-1913 - 1,36%, a w latach 1871-1913 zaledwie
1,03% (Hoffmann 1965).

Szybsze tempo wzrostu plac zanotowano w przemysle i rzemiosle. W latach 1850-
1913 $rednie roczne tempo wyniosto 1,94%, a w latach 1871-1913 1,64%. Z kolei
w sektorze bankowym, ubezpieczen i handlu srednie roczne wynagrodzenie w 1850 r.
wynosito 336 M i wzrastalo w latach 1850-1913 $redniorocznie o 1,66%.

W przemysle przetwdrczym najwyzsze dochody z pracy notowali pracownicy dru-
karn: w 1871 r. zarabiali $redniorocznie 1075 M, w 1890 r. 1402 M, a w 1913 r. juz
1493 M. Cho¢ w 1913 r. wyprzedzili pracownikow poligrafii pracownicy przemystu
metalowego z zarobkami brutto w skali roku 1513 M.

W branzy transportowej najwyzsze zarobki zanotowali pracownicy zatrudnieni
w kolejnictwie. Dla przyktadu w 1875 r. ich $rednie zarobki roczne wynosily 976 M,
w 1900 r. wzrosty do poziomu 1291 M, a w 1913 r. wynosity juz 1718 M (Hoftmann
1965).

Srednie ptace w poszczegdlnych dziatach gospodarki Niemiec zobrazowano
na rycinie 3.41.

Dla analizy tempa przyrostu plac uzyteczny jest indeks wzrostu ptac przy zalo-
zeniu stalej podstawy (rok 1913 = 100). Na rycinie 3.42 zobrazowano indeks wzro-
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Ryc. 3.41. Srednie roczne ptace w wybranych gateziach gospodarki Niemiec
w latach 1850-1913 (M)

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).
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stu plac realnych prezentowanych przez kilku autoréw: Kuczinskiego, Bryego, Desai,
Orsagha. Latwo zauwazy¢, Ze wzrost plac nie nastepowal w réwnym tempie, zauwa-
zalne sg (niezaleznie od autoréw) znaczne wahania tempa przyrostu indeksu. Wigzaé
to nalezy z kryzysami, jakie przezywala cala gospodarka badz wybrana galaz.

Jak podaje Luczak (2004), biorac pod uwage place realne, $rednie tempo ich wzro-
stu dla gospodarki niemieckiej w latach 1895-1913 wyniosto okoto 25%. Oznacza
to $rednioroczny wzrost wynagrodzen o okoto 1,25%. Wynagrodzenia mimo ich
wzrostu nadal w rodzinach wielodzietnych nie zapewnialy minimum egzystencji.
Gospodarka cechowata sie¢ okreslonym poziomem bezrobocia, ktdre w latach 1887-
1913 tylko wéréd robotnikéw oscylowato w granicach 1-7,2% (200 tys. do 1,7 mIn
0s6b).

Warunki pracy robotnikéw w II Rzeszy byly bardzo trudne. Dla przyktadu robot-
nicy w latach siedemdziesigtych XIX w. $rednio pracowali 14 godzin dziennie, nieza-
leznie od pici i wieku (réwniez dzieci), do tego siedem dni w tygodniu. Powstajace
zwigzki zawodowe rozpoczely dopiero walke o prawa pracownicze. A wynikiem tej
walki byto ustawowe wprowadzenie maksymalnej dlugosci dnia pracy do 12 godzin
(1900 r.), a po 1910 r. do 9,5 godziny.

Niezadowolenie z wysokosci ptacy i warunkéw pracy poczatkowo objawialo sig
w sposob zywiolowy i radykalny, ale z czasem robotnicy zaczeli organizowac sie¢
w zwigzkach zawodowych i procesowaé w sagdach (niem. Gewerbegerichte). Jednak
najskuteczniejszg forma walki zwiazkéw zawodowych okazaly sie strajki. Rycina 3.43
obrazuje zaréwno liczbe strajkow w latach 1899-1913, jak i liczbe objetych nimi
przedsiebiorstw.

Warto zwrdci¢ uwage na liczbe osob, ktore uczestniczyly w strajkach, oraz stopien
spelnienia postulatow strajkujacych (ryc. 3.44). Otoz liczba strajkujacych stanowita
czesto ponad 40%, a w 1905 1. przekroczyla 54% ogétu pracujacych. Stopnien wypet-
nienia postulatéw robotniczych byt rézny, mimo to srednio niemal co pigty strajk
skonczyl sie spetnieniem wszystkich postulatow, a blisko w 40% przypadkow praco-
dawcy nie spelnili postulatow lub spetnili je tylko czesciowo.

Dla rekordowego w strajki 1905 r. stracono ponad 14,5 mln roboczodni, a w ana-
lizowanym okresie $rednia liczba roboczodni utracona w wyniku strajkéw wynio-
sta 5,3 mln.

Na poziom i jakos¢ zycia ludnosci Rzeszy wplywaly réwniez uzyskiwane dochody
z samodzielnej dzialalnosci gospodarczej, wykonywania tzw. wolnych zawodow,
pracy najemne;j i $wiadczen spolecznych. Najwieksze dochody uzyskiwali przed-
siebiorcy, ktorych liczba stale wzrastata. Ich dochody byty mocno zréznicowane,
poczawszy od kilkuset marek rocznie (kramarze, przewoznicy, pojedynczy rzemiesl-
nicy), skonczywszy na kilku milionach marek (wielcy przemystowcy, wielcy posiada-
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Ryc. 3.43. Liczba strajkéw, strajkujgcych i objetych strajkami przedsigbiorstw w latach 1899-1913
Zrédlo: Sensch (2011).
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cze ziemscy, przedsigbiorcy zajmujacy si¢ handlem zagranicznym). Z reguty wlasci-
ciele srodkow produkeji nie mieli powodéw, aby na tle pozostatych grup spolecznych
narzeka¢ na poziom zycia. Przedstawiciele wolnych zawodow tez poziom zycia mieli
nienajgorszy. Na najnizszym szczeblu osiaganych dochodéw znajdowali sie pracow-
nicy fizyczni, dniéwkowi.

W trakcie analizowanego okresu nastgpity réwniez istotne zmiany w struktu-
rze konsumpcji gospodarstw domowych (konsumpcja indywidualna) (ryc. 3.45).
Tradycyjnie analize wydatkéw gospodarstw domowych nalezy rozpoczaé¢ od zyw-
nosci. W tym czasie w przewazajacej czesci na wydatki konsumpcyjne sktadaty sie
zakupy zywnosci, cho¢ zauwazalny jest ich spadek o kilka punktéw procentowych.
Wydatki te spadty z 43% w latach piec¢dziesigtych XIX w. do 39% w latach 1910-1913.
W tym czasie tylko w kilku okresach rosty wydatki na zywnos¢, silnie skorelowane
ze wzrostem wydatkow konsumpcyjnych ogétem.

W ujeciu finansowym wynosily (w cenach statych z 1913 r.) w okresie 18501854 —
4 mld M, w okresie 1910-1913 blisko 15 mld M.

W 1850 r. z 258 M (w cenach z 1913 r.) wydawanych przez osobe na konsump-
cje $rednio 110 M przypadalo na zywnos¢. Do wybuchu I wojny $wiatowej wydatki
w ujeciu finansowym rosly sredniorocznie o 1,3%, aby w tym czasie podwoic sie.

Wobec przytoczonych danych, analizujac wydatki na zywno$¢ na kazdego miesz-
kanca, przy zalozeniu, ze poziom jego dochodéw wzrasta w wyniku wzrostu PNN,
dochodzimy do potwierdzenia prawa E. Engla. Ten niemiecki badacz $ledzil zar6wno
dochody, jak i wydatki gospodarstw domowych w Niemczech. Jedno z praw Engla
zaklada, Ze w miar¢ powiekszania dochodéw realnych na mieszkanca procentowy
udzial wydatkéw na zywnos¢ maleje. Oznacza to, ze elastyczno$¢ dochodowa popytu
wzgledem dochodu jest ujemna.

Charakterystyczna jest takze struktura wydatkéw na zywno$¢ przedstawiona
na rycinie 3.46.

W okresie 1871-1913 wzroslo w Rzeszy spozycie per capita migsa, cukru, pie-
czywa, ttuszczow i wielu innych podstawowych artykuléw spozywczych. W latach
1885-1913 ogodtem wartos¢ energetyczna spozywanej zywnosci w skali roku prze-
wyzszala teoretyczng taczng norme fizjologiczng spozycia dla catej Rzeszy o 4-24%.
Wydatki na zywnos¢ (w mysl wyzej przywoltanego prawa Engla) ciggle stanowily
najwiekszy procent wydatkéow budzetéow domowych. W latach 18710-1913 udzial
ten wahat sie¢ pomiedzy 52,1% a 56,3%. Wydatki na odziez byly na drugim miej-
scu (14,3-24,4%), na kolejnym wydatki na czynsz (11,7-15,7%) oraz wyposaze-
nie mieszkan, oplaty za ogrzewanie, oswietlenie itd. (4,2-7,4%) (Hoffmann 1965).
Wydatki catosciowe na zywnos¢, odziez i mieszkanie z wyposazeniem stanowily
okoto 89,4-91,4%. Charakterystyczna jest jednak tendencja typowa dla coraz zamoz-
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Ryc. 3.45. Wydatki gospodarstw domowych (min M) z podziatem na okreslone grupy (%)
na tle ogdinych wydatkéw konsumpcyjnych w wybranych latach 1850-1913
7Zrédto: Hoffmann (1965).
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Ryc. 3.46. Struktura wydatkéw gospodarstw domowych na zywno$¢ —
wybrane artykuty w latach 1850-1913 (%)
Zrédlo: Hoffmann (1965).
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niejszych 0sdb, ze procent tych wydatkéw ciggle spadal, a wzrastal na komunikacje,
higiene, ochrone zdrowia.

Mimo tych do$¢ optymistycznych danych statystycznych trzeba pamietac
o duzym zréznicowaniu konsumpcji. O ile w rodzinach zamozniejszych byt dos¢
wysoki standard Zycia, o tyle w rodzinach robotniczych, chlopskich, w tym rodzi-
nach wielodzietnych, ciggle brakowato srodkéw na podstawowe potrzeby bytowe,
w tym Zywno$c¢.

3.2.2. Dochod narodowy i problemy z jego szacunkami

Produkt narodowy netto (PNN) Niemiec obliczony przez W. Hoffmanna w cenach
21913 r. wzrdst z 9,5 mld M (1850 r.) do 48,5 mld M (1913 1.), osiagajac srednig stope
wzrostu w latach 1850-1872 - 2,6%, a w okresie 1873-1913 - 2,8%. Tempo wzrostu
produktu krajowego brutto (PKB) oraz PKB per capita w latach 1860-1913, oszaco-
wanego przez A. Maddisona z wykorzystaniem danych W. Hoffmanna, a wyrazone
w USD (1990 r.), zobrazowano na rycinie 3.47.

Przy czym PKB per capita w latach 1860-1913 osiggnat srednig stope wzrostu
1,46%, a w okresie 1870-1913 - 1,54%. W 1850 r. wartos¢ wytworzonego produktu
na jednego mieszkanca wynosifa $rednio 1428 USD (z 1990 r.), w 1913 r. 3648 USD
(z 1990 1.), czyli wzrosta o blisko 255%.

Réwnie interesujgca jest dynamika wzrostu PKB i PNN na tle wzrostu PKB per
capita 1860-1913 (ryc. 3.48).

Zgodnie z danymi statystycznymi prezentowanymi przez W. Hoffmanna wyrazny
jest wzrost dochodu w przeliczeniu na osobe z 338 M (w 1850 r.) do blisko 874 M
w 1913 r. Tempo wzrostu jest zdecydowanie nizsze niz ogdlnego PKB ze wzgledu
na szybkie tempo przyrostu ludno$ci'*.

Stopy wzrostu PKB i PNN obrazujg cykliczno$¢ rozwoju gospodarczego - z reguly
byly powyzej zera, ale pod koniec lat osiemdziesigtych i na poczatku lat dziewig¢-
dziesigtych XIX w. oraz na poczgtku XX w. byty ujemne'®.

Wracajac do notowanego dlugookresowego wzrostu gospodarczego, w tym zapre-
zentowanej stopy wzrostu PNN, podkresli¢ nalezy, ze istotnym elementem jest osza-
cowanie i analiza wzrostu czynnikow produkgji (kapitatu i pracy), ktére warunko-
waly (obok m.in. postepu technicznego) notowany wzrost gospodarczy.

W latach 1870-1913 $redni roczny wzrost produktywnosci dla poszczegolnych
czynnikow produkcji wynidst:

14 Poniewaz A. Maddison postugiwal si¢ danymi Hoffmanna (1965).

15 Ujemne stopy wzrostu PNN zanotowano w latach: 1857-1859, 1865-1867, 1874-1880, 1891, 1901.
Stope wzrostu powyzej przecietnej odnotowano w latach: 1855-1857, 1863-1865, 1870-1874, 1886—
1890, 1903-1906, 1910-1913.
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PKB Niemcy (mIn USD) = 54504,0102*exp(0,0257*x)
PKB per capita Niemcy (USD) = 1575,1212*exp(0,0146*x)
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Ryc. 3.47. Wzrost PKB i PKB per capita w Niemczech w latach 1860-1913 z oszacowaniem trendéw
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Maddison (2006).
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Ryc. 3.48. PKB per capita, stopa wzrostu PKB i PNN dla gospodarki niemieckiej w latach 1860-1913
Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965); Maddison (2006).
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- kapital - 2,03%;
- praca - 0,055%;
- laczna wydajnos¢ czynnikéw produkeji - 1,67%.
Ksztaltowanie si¢ stop wzrostu PNN na tle wzrostu tacznej wydajnosci czynni-
kéw produkcji przedstawiono na rycinie 3.49.
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Ryc. 3.49. Stopa wzrostu PNN na tle stopy wzrostu wydajnosci czynnikéw produkgji (%) dla
gospodarki Niemiec w latach 1870-1913

7Zrédto: Hoffmann (1965).

Do obliczenia tempa wzrostu tacznej wydajnosci czynnikéw produkeji (TFP),
zgodnie z zalozeniami przyjetymi przez W. Hoffmanna, uzyto formuly:

Y K KE, A AE
TFP = (—— 1) - (— ) —L - (—_1)—5%,

Yia Koy B AL E

gdzie:

Y - PNN w cenach z 1913 1.,

K - kapitat w cenach z 1913 .,

A - zatrudnienie,

KE - przychody z kapitalu,

AE - przychody z pracy,

E - przychody ogotem w cenach biezacych.

t - czas.
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Stopa wzrostu PNN w calym badanym szeregu czasowym jest wyzsza niz stopa
wzrostu wynikajgca z tgcznej wydajnosci czynnikéw produkeji. Powyzsze prébo-
wal wyjasni¢ Solow (1962), ktory koncentrowat sie na czterech zmiennych: produk-
cie (Y), kapitale (K), sile roboczej (L) oraz czynniku A, okreslanym tez jako ,wiedza’,

»efektywnos¢ pracy” (Romer 2000). Jak szacowal W. Hoffmann, postep techniczny,
ktdry jest wyjasnieniem tzw. reszty Solowa, w latach 1850-1913 dla Niemiec wyno-
sit $rednio 1,5%. Postep techniczny nie jest wielko$cig autonomiczng, a w znacznym
stopniu na jego skale wptywaly inwestycje w gospodarce.

W gospodarce niemieckiej istotng wielko$cig majaca wplyw na wydajno$¢ pracy byly
wydatki na edukacje i zakup patentéw'®, gdyz to one teoretycznie oddziatujg na postep
techniczny, organizacyjny, wyksztalcenie pracownikéw, a tym samym wzrost wydaj-
nosci pracy. Zgodnie z rachunkiem korelacji przeprowadzonym przez W. Hoffmanna
dla lat 1878-1913 wzrost udzielonych patentéw o 1% oznaczat wzrost produktywnosci
pracy 0 0,35%"”. Do 1913 r. wydatki na edukacje i wychowanie kazdego ucznia w wieku
6-14 lat wzrastaly srednio o 3,8%, a liczba uczniow i studentéw wzrosta z 3688915
0s6b w 1850 r. do 9988483 0s6b w 1913 r. Srednia roczna liczba zgtaszanych paten-
tow wzrosta z 4416 w polowie lat siedemdziesigtych XIX w. do 19154 w 1913 r.

W trakcie budowy podstaw nowoczesnego tadu kapitalistycznego, z uwzglednie-
niem dokonujgcego si¢ postepu technicznego i wzrostu produktywnosci, przedmio-
tem analizy winna by¢ takze sama struktura wytwarzania PNN z uwzglednieniem
sektorow gospodarki.

Zauwazalne jest zmniejszenie roli pierwszego sektora gospodarki — jeszcze
w polowie XIX w. sektor rolny notowat blisko 45-procentowy udzial w tworzeniu
PNN Niemiec. Przed wybuchem I wojny §wiatowej udzial ten spadt do 23,4% PNN.

W latach dziewiecdziesiagtych XIX w. po raz pierwszy w historii Niemiec nie rol-
nictwo, ale przemyst miat najwigkszy udziat w tworzeniu PNN - 34%. W kolejnych
latach udzial ten jeszcze bardziej wzrastal i w latach 1910-1913 wyniést blisko 41%.

Réwnie godny uwagi jest udzial komunikacji (w tym kolei) w tworzeniu PNN.
Udzial ten w latach 1850-1913 wzrdst ponad 9-krotnie, z poziomu 0,7% w polowie
XIX w. do 6,4% w 1913 r. W trakcie analizowanego okresu odnotowano $rednio-
roczny wzrost o 3,6%. Zauwazalny jest natomiast spadek udziatu z tytutu pomocy
domowej (stuzby), a takze stopniowy wzrost znaczenia handlu, bankowosci i ubez-
pieczen (ryc. 3.50).

Analize struktury produktu globalnego w odniesieniu do sektoréw gospodarki
zaprezentowano na rycinie 3.51.

16 Szerzej o rozwoju prawa patentowego w Niemczech m.in. we wspomnianej pracy: Walusch, Streb
i Yin (2007).
17 Wspdlczynnik determinacji R = 0,94, a sredni btad 0,0693.
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Ryc. 3.50. Struktura sektorowa wytwarzanego PNN Niemiec w latach 1850-1913 (%)
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Ryc. 3.51. Struktura PNN Niemiec w latach 1850-1913 (mIn M w cenach statych 21913 r.)
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Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).
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Zré6dto: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).
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Ryc. 3.52. Poziom PKB per capita (USD z 1990 r.) a zatrudnienie (%) w rolnictwie
w Niemczech w latach 1860-1913 z okresleniem trendu
Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie danych: Hoffmann (1965); Maddison (2006).

Warto przyjrzec si¢ relacji dotyczacej odsetka zatrudnionych w rolnictwie (% ogétu
zatrudnionych) do PKB per capita Niemiec w latach 1860-1913. Na wykresie prezen-
tujgcym rozrzut miedzy PKP per capita a odsetkiem zatrudnienia w rolnictwie oszaco-
wano funkcje wyktadniczg (ryc. 3.52). Zalezno$¢ jest odwrotnie proporcjonalna — im
mniejszy odsetek ludnosci znajdowal zatrudnienie w rolnictwie, tym wyzszy wzrost
PKB per capita. Dla przykladu w 1860 r. z rolnictwem zwigzane bylo 53,92% ludno-
$ci czynnej zawodowo (8 195 tys. 0sob), a PKB per capita w tym czasie dla Niemiec
wynidst 409,07 M (w cenach z 1913 r.), 1639 USD (w cenach z 1990 r.). Po powstaniu
Rzeszy Niemieckiej w 1871 r. w rolnictwie pozostawalo 49,26% ogoétu zatrudnionych,
cho¢ liczba pracujacych w rolnictwie wzrosta w poréwnaniu z 1860 r. 0 346 tys. 0sdb,
ale tempo tego wzrostu bylo duzo mniejsze niz zanotowany przyrost demograficzny.

W 1896 r. odsetek zatrudnionych w rolnictwie spadl do 40,93% ogétu zatrudnio-
nych, cho¢ w liczbach bezwzglednych zatrudnienie w niemieckim rolnictwie nadal
wzrastalo i wyniosto 9778 tys. oséb. W tym czasie PKB per capita wyniést 707 M
(w cenach z 1913 r.), 2740 USD (w cenach z 1990 r.). Bezposrednio przed wybuchem
I wojny $wiatowej odsetek zatrudnionych w rolnictwie spadt do 34,56% ogétu zatrud-
nionych, ale liczba pracownikéw w pierwszym sektorze wzrosta do 10701 tys. oséb,
a PKB per capita wynidst: blisko 873 M (w cenach z 1913 r.), 3648 USD (w cenach
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2 1990 r.)'®. Na podstawie oszacowanej linii trendu mozna wykazac, ze $rednio spa-
dek liczby zatrudnionych w rolnictwie o 1% oznaczal wzrost PKB per capita o 3,76%
(ceteris paribus).

Nalezy przytoczy¢ kilka prawidlowosci dotyczacych udzialu pierwszego sektora
w tworzeniu PKB zauwazonych przez S. Kuznetsa, a mianowicie:

- w USA w latach czterdziestych XIX w., w Niemczech w latach piecdziesigtych
XIX w., we Wloszech w latach szes¢dziesigtych XIX w., w Danii i Kanadzie
w lalach siedemdziesiatych XIX w. udzial rolnictwa w tworzeniu PKB wynosit
40-60% (w przypadku Anglii taki poziom osiggnieto juz w XVIII w.);

- we wszystkich krajach rozwinietych udzial sektora A (agriculture — rolnictwa)
obnizyt si¢ w istotnym stopniu w dlugich okresach. W wiekszosci krajow, kto-
rych dotyczyl szybki wzrost gospodarczy w XIX w., odnotowano spadek udziatu
rolnictwa, ktéry wynosit 20-30%. Oznaczalo to, ze juz w latach szes¢dziesigtych
XX w. udziat rolnictwa spadt do poziomu ponizej 10%;

- w krajach rozwinietych ogdlnie obserwowany spadek udziatu sektora A szedl
w parze z rownie ogélnym dlugookresowym wzrostem produktu na osobe, cho-
ciaz stopa tego wzrostu byta zréznicowana;

- w wiekszosci krajow rozwinietych, dla ktérych obok sektora A wyodrebniono
sektor I (industry — przemysl) i sektor S (support — ustugi), udziat sektora I wzra-
stal w istotnym stopniu, rownowazac w znacznej mierze lub catkowicie spadek
udziatu sektora A, a udzial sektora S nieco wzrastal lub obnizat sie;

- charakterystyczny dla wzrostu udzialu sektora I wyraza si¢ wzrostem z 22-25%
przed przej$ciem do nowoczesnego wzrostu gospodarczego do poziomu od 47%
do niemal 60%. Ten wzrost o 25-30 punktéw procentowych jest taki sam jest spa-
dek charakterystyczny dla spadku sektora A (Kuznets 1976).

Réwnie pouczajgca jest analiza dotyczaca odsetka osob zatrudnionych w prze-
mysle wraz z gornictwem dla gospodarki niemieckiej w latach 1860-1913 (ryc. 3.53).
Oszacowana wykladnicza funkcja trendu wyniosta: PKB per capita Niemcy w USD
(1990) = 380,0142*exp(0,0563*x). Interpretujac ten wynik, nalezy wskazac, ze jesli
zatrudnienie w przemysle i gérnictwie wzrosto o 1%, wéwczas PKB per capita wzra-
stal $rednio o okoto 5,63%.

Udzial sektora I, jak wskazywal Kuznets (1976), wykazuje $cistg zaleznos$¢ dodat-
nig z produktem na osobe, rosnac w miare przechodzenia kraju o niskim dochodzie
do grona krajow rozwinietych. Powyzsza analiza dotyczaca gospodarki Niemiec jest
potwierdzeniem tego sformutowania.

18 W tym czasie zatrudnienie w rolnictwie np. w WIk. Brytanii wynioslo jedynie 11,8% ogétu zatrud-
nionych, w Belgii 23,2%, w Szwajcarii 26,8%, w rolniczej Hiszpanii 56,3%.
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Ryc. 3.53. Poziom PKB per capita (USD z 1990 r.) a zatrudnienie (%) w przemysle z gérnictwem
w Niemczech w latach 1860-1913 z okresleniem trendu
Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie danych: Hoffmann (1965); Maddison (2006).

Mimo powyzszej analizy danych oszacowanych przez W. Hoftmanna i A. Mad-
disona powaznym problemem pozostawalo i pozostaje okreslenie rzeczywistego
tempa wzrostu gospodarczego Niemiec, a tym samym okreslenie tempa zmian
w gospodarce i skali oddzialywania proceséw zmian technologicznych, w tym indu-
strializacji w okresie 1850-1913. Jest to zagadnienie ciggle malo eksponowane, tym
bardziej na gruncie literatury polskiej, wlaczajac srodowisko historykéw gospodar-
czych i wspdtczesnych ekonomistow'®. W zasadzie bezkrytycznie przyjmowane sg,
réwniez przez badaczy historii gospodarczej Niemiec, dane pochodzace z szacun-
kéw m.in. poziomu wzrostu gospodarczego, ktorych dokonal W. Hoffmann w latach
sze$¢dziesigtych XX w. Das Wachstum der deutschen Wirtschaft seit der Mitte des
19. Jahrhunderts. Autor uznaje to za powazny mankament, ktéry nie pozwala wyja-
$ni¢ skali rzeczywistych zamian i ich oddzialtywania na tempo wzrostu gospodar-
czego.

Dodac nalezy, ze publikowane przez Kaiserliches Statistisches Amt rachunki naro-
dowe dostepne sg dopiero od 1891 r. Malo tego, rachunki dotyczace produktu glo-
balnego (PNN - produkt narodowy netto, ang. NNP) dostepne sg tylko przy wyko-

19 Zupelnie bezkrytycznie przyjmuje si¢ dane globalne (w tym réwniez PNN) z opracowania Hoft-
manna (1965), zapominajac, Ze sa to jedynie szacunki, a zalozenia przyjete przez W. Hoffmanna bu-
dzi¢ winny watpliwosci (i budzily watpliwosci nawet samego autora).



3.2. Skala zmian dochodu narodowego 187

rzystaniu metody sumowania przychodéw. Dlatego tez w poprzednim wieku kilku

niemieckich autoréw (m.in. C. Burhop, G.B. Wolff, R. Fremdling) podjeto sie proby

estymacji produktu narodowego netto (i miar posrednich) dla okresow wczesniej-
szych, w tym okresu take-off dla niemieckiej gospodarki.

Watpliwosci te sprawily, ze autor postawil sobie za cel przedstawienie ogolnych
zatozen metodologicznych, ktére w swoich obliczeniach wykorzystat W. Hoffmann,
a takze dokonanie krytycznej oceny, tacznie z prébg wykorzystania najnowszych
danych statystycznych opracowanych przez niemieckich badaczy. W tym celu
wykorzystano opracowania, ktore pojawity si¢ w konicu XX i poczatkach XXI w.
Zagadnienie jest o tyle wazne, ze w modelowaniu ekonometrycznym, uzytym m.in.
w monografii Wplyw kolei zZelaznych na wzrost gospodarczy Niemiec (1840-1913),
autor wykorzystal statystyki W. Hoffmanna, ale wobec wielu sugestii krytycznych
o koniecznosci rewizji obliczen W. Hoffmanna w niniejszym wydaniu ksigzki zwro-
cono szczeg6lng uwage na najnowsze szeregi czasowe dotyczace wzrostu gospodar-
czego Niemiec.

Najnowsze dane prowadza do wnioskow, ze:

- tempo wzrostu gospodarczego Niemiec w okresie 1850-1913 mogto by¢ duzo
nizsze niz oszacowane przez W. Hoffmanna i powszechnie uzywane przez wielu
badaczy, szczegolnie w drugiej fazie wzrostu, tj. po 1870 r.;

- poziom wzrostu gospodarczego w polowie XIX w., czyli w okresie startu gospo-
darki Niemiec (ang. take-off), byt wyzszy, niz zakladal m.in. W. Hoffmann i inni
badacze, ktorzy postugiwali sie statystykami tego autora, co sprawialo, ze w poz-
niejszych okresach wzrost gospodarczy byt przeszacowany.

Ogodlng posta¢ danych skorygowanych dla PNN dla podejscia wydatkowego,
przychodowego i kompromisowego na tle PNN obliczonego przez W. Hoffmanna
i J. Miillera zobrazowano na rycinie 3.54. Jest widoczna duza rdznica, szczegdlnie
w latach 1850-1880.

Watpliwosci co do danych W. Hoffmanna pojawiaja sie takze w opracowaniu przy-
gotowanym przez niemieckich badaczy, cho¢ wiele opracowan (i spoza Niemiec)
opieralo sie na nich?’.

20 Cyt.: Fiir Deutschland ist hier an erster Stelle die Arbeit von Walther G. Hoffmann (1965) zu nennen,
der die Daten der VGR fiir die Zeit von 1850 bis 1959 detailliert rekonstruiert hat. Trotz zahlreicher und
teilweise auch berechtigter Kritik am Werk von Hoffmann ist es auch heute noch unentbehrlich und zwar
alleine schon deshalb, weil es praktisch keine Alternative dazu gibt (pol. W przypadku Niemiec nalezy
w pierwszym rzedzie wskazac prace Walthera G. Hoffmanna (1965), ktory zrekonstruowat dane z ra-
chunkéw narodowych za okres od 1850 do 1959 r. Mimo licznych i czgsciowo uzasadnionych krytyk
pracy Hoffmanna jest ona nawet dzi$ nadal niezbedna, cho¢by dlatego, ze praktycznie nie ma zadnej
alternatywy) (Research Report Deutschland in Daten 2015, s. 199).
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Ryc. 3.54. PNN - Niemcy - obliczenia W. Hoffmanna na tle pézniejszych préb oszacowania
wartosci skorygowanych (PNN EH, PNN IH, PNN OH, PNN IHM) przez C. Burhopa i G.B. Wolffa
w latach 1851-1913
Zré6dto: Burhop i Wolff (2005).

Holtfrerich (1983) wskazywal, ze mimo uplyniecia wielu lat od szacunkéw prze-
prowadzonych przez W. Hoffmanna (wéwczas ponad 20 lat), a dotyczacych produk-
cji globalnej, zaréwno sama metoda estymacji danych, jak i otrzymane wyniki nie
doczekaly sie powaznej naukowej krytyki*'.

Dla C.L. Holtfrericha byto oczywistym, ze mozolna praca dotyczaca rewizji
danych otrzymanych przez W. Hoffmanna wymagataby ogromnego zaangazowania,
udzialu wielu specjalistéw, szczegdlnie dla okresu wczesnego rozwoju gospodarki
Niemiec, dla ktérego nie dysponowano pewnymi i pelnymi zrédlami statystycznymi.

Doda¢ nalezy, ze W. Hoffmann, obliczajac wzrost gospodarczy Niemiec, wyko-
rzystal trzy podejscia: produkcyjne, wydatkowe i przychodowe. Dane dla metody
przychodowej sa w cenach biezacych, co skutecznie utrudnia analize w ujeciu
realnym. Dla dwdch pozostatych miar sg to wielkosci realne, jednak preferowane
s3 wyniki uzyskane dla metody badania produkcji, gdyz wynikajg z analizy wielko-
$ci produkgji dla poszczegolnych branz gospodarki narodowej i agregacji danych dla

21 Cyt.: The data themselves, however, their sources, their compilation and their use in estimation pro-
cedures have not yet been subjected to a comprehensive critical analysis (pol. Same dane, ich Zrédta, ich
kompilacja i ich wykorzystanie w procedurach szacowania nie zostaty jeszcze poddane kompleksowej
analizie krytycznej) (Holtfrerich 1983, s. 124).
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calej gospodarki. Holtfrerich (1983) prezentuje indeks produktu krajowego netto
PKN (ang. NDP) w cenach czynnikéw produkcji w ujeciu realnym. Ten wskaznik
jest zwykle podstawg do kwantyfikacji wzrostu gospodarczego Niemiec od 1850 r.

Wskaznik, ktéry W. Hoffmann skonstruowat dla rzeczywistego PKN (NDP)
Niemiec w cenach czynnikéw produkeji, zostal obliczony na podstawie wskaznikow
z dziewigciu roznych galezi gospodarki narodowej. W tym celu W. Hoffmann wyko-
rzystal dane z lat miedzywojennych XX w. do oszacowania udziatu wartosci doda-
nej kazdego z dziewigciu sektoréw i zastosowal ten udzial jako state wagi w agrega-
cji indeksow sektorowych do indeksu wartosci dodanej dla calej gospodarki Niemiec,
przyjetych w cenach stalych z 1913 r. Zasadniczg kontrowersje budzi sam fakt zasto-
sowania tej metody liczenia (stalych indeksow) w tak odleglym szeregu czasowym
1850-1913. Jak uzasadnial C.L. Holtfrerich, procedura ma ponadto dwie stabe strony:
- wskazniki produkcji kazdej branzy moga by¢ niereprezentatywne dla badania

rozwoju wartosci dodanej w kazdej branzy. W. Hoffmann byt w stanie wyliczy¢

warto$¢ dodang, tj. produkeje po odjeciu dobr posrednich, amortyzacje, podatki
posrednie tylko i wylgcznie dla pierwszego sektora gospodarki (rolnictwa);
- uzycie stalych wag w obliczeniu indeksu zagregowanego.

Holtfrerich (1983) zaproponowal inng metode agregacji indekséw branzowych
dla lat 1850-1913, ktéra uwzgledniata zmiany w strukturze wartosci dodanej gospo-
darki i wykorzystywala wagi dostosowane do rzeczywistej warto$ci dodanej udzia-
tow w kazdym roku. Jak zaktadal, jego procedura nie rozwigzata problemu stoso-
wania statych wag przez W. Hoffmanna do obliczania indeksow dla kazdej branzy.

W tym celu Holtfrerich (1983) obliczyt udzial poszczegdlnych sektoréow gospo-
darki w tworzeniu globalnej wartosci dodanej dla gospodarki w cenach biezacych.
Dla kazdego roku, poczawszy od 1851 r., a skoficzywszy na 1913 r., zsumowal wzrost
czynnikow kazdej z dziewieciu gatezi gospodarki, aby oszacowa¢ czynniki wzrostu
dla calej gospodarki wedtug przyjetej formuly.

Stopa wzrostu PNN dla niemieckiej gospodarki, obliczona przez Holtfrericha
(1983) i Hoffmanna (1965), zostala zobrazowana na rycinie 3.55, a warto$¢ dodana
poszczegdlnych sektoréw gospodarki na rycinie 3.56.

Wobec powyzszego obliczenia C.L. Holtfrericha wniosty pewne ozywienie w kry-
tycznej ocenie wzrostu gospodarczego Niemiec, ktdry zostal estymowany przez
W. Hoftmanna.

Jak zauwazamy, roczne stopy wzrostu PNN uzyskane przez Hoffmanna byly
nizsze niz te, ktdre uzyskat C.L. Holtfrerich, szczegdlnie w poczatkowych latach
startu gospodarki niemieckiej do samoczynnego rozwoju (take-off). W okresach
1850-1857, 1857-1863, 1863-1874 wynosily odpowiednio 0,23%, 0,32%, 0,37%.
Oznacza to roznice w $redniej rocznej stopie wzrostu siegajace 11-13%. Gdyby jesz-
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Ryc. 3.55. Poréwnanie Srednich rocznych stép wzrostu dla wybranych okreséw z lat 1850-1913
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Ryc. 3.56. Warto$¢ dodana w cenach biezacych w wybranych branzach gospodarki -
statystyki W. Hoffmanna i C.L. Holtfrericha (mIn M) — skala logarytmiczna

7Zrédlo: Hoffmann (1965); Holtfrerich (1983).
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cze mierzy¢ to w przeliczeniu na jednego mieszkanca, skala ta zapewne byltaby wiek-
sza. Jest to niezwykle istotna przestanka do okreslenia tempa proceséw industria-
lizacji w potowie XIX w. Réznice w obliczeniach tych dwoch autoréw zmniejszaja
sie wraz z przyblizaniem si¢ do 1913 r. (rok bazowy w obliczeniach W. Hoffmanna).

Najwazniejszg jednak kwestig byto rozpoczecie debaty naukowej i préba okre-
slenia na nowo poziomu wzrostu gospodarczego, a tym samym skali wzrostu dla lat
1850-1860. Tym bardziej, ze dla okresu poczatku industrializacji stopy wzrostu otrzy-
mane przez W. Hoffmanna okazujg si¢ zbyt niskie. Te, ktdre otrzymal C.L. Holtfrerich,
s3 wyzsze, ale przy zalozeniu, Ze obaj akceptuja poziom produkeji w 1913 r., co ozna-
cza, ze dla pierwszych dekad w latach 1850-1870 poziom produkcji byt jeszcze
nizszy, niz zakltadal W. Hoffmann. Prawdg jest, ze statystyki W. Hoffmanna byly
i s powszechnie uzywane przez naukowcow i badaczy historii gospodarczej, a same
dane zbyt czesto byly uwazane za pewne bez wigkszych prob krytyki. Stad nalezy
pozytywnie odnies¢ si¢ do korekty, ktérej dokonal Holtfrerich, obliczajac roczne
stopy wzrostu dla poszczegolnych dziewieciu branz i uzyskujgc tym samym bardziej
wiarygodne dane. Doda¢ jednak nalezy, Ze to jedynie proba korygowania danych
Hoffmanna, nie za$ proba zastosowania innych metod do obliczenia wzrostu gospo-
darczego, szczegolnie w obliczu braku rzetelnych danych statystycznych. Takie podej-
$cie sprawia, ze wyniki uzyskane przez C.L. Holtfrericha s3 mocno dyskusyjne.

Innym badaczem, ktory réwniez krytycznie odnidst sie do danych W. Hoffmanna,
byt Fremdling (1988). Juz we wstepie swojej pracy zauwazal, ze okreslenie poziomu
i tempa przyrostu wartosci dodanej dla niemieckiej gospodarki, poczawszy od 1850 r.,
byloby zadaniem karkolomnym, a préba podjeta przez W. Hoffmanna praktycznie
nie doczekala sie rewizji, cho¢ wydaje sie to sprawg kluczowa.

Fremdling (1988) dodawal, ze podjeta przez niego proba ekstrapolacji czesci
danych jako alternatywa dla badan W. Hoffmanna okazatla si¢ w wielu miejscach
zadaniem trudnym, a wrecz swoistg putapka. Ustosunkowat sie tez do proby osza-
cowania wartosci dodanej dla 1780 r. przez EW. Henniga, zaznaczajac, Ze ten ostatni
nie podat i nie wyjasnil, jakie zalozenia metodologiczne przyjal dla dokonanej eks-
trapolacji danych. Szczegélnie pomocne wydaje si¢ dokonane przez R. Fremdlinga
zestawienie warto$ci indeksu dla produktu krajowego netto per capita wykazane
przez roznych autoréw (tab. 3.14).

Fremdling (1988) zauwazyl, ze jego wlasne obliczenia dotyczace lat trzydziestych
XIX w. wskazywaly, ze poziom PKN per capita byt wyzszy niz poziom estymowany
przez W. Hoffmanna w 1850 r. Analizujgc dane w tabeli (mimo faktu, ze R. Gommel
bral pod uwage jedynie przychody uzyskiwane w przemysle i tkactwie), mozna
stwierdzi¢, ze jednak indeks dla produktu narodowego per capita byl wyzszy w latach
trzydziestych od tego samego indeksu oszacowanego przez Hoffmanna w latach pie¢-
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Tabela 3.14. Wartos¢ indeksu dla produktu krajowego netto per capita (1913 = 100)

Rok R. Fremdling R.Gommel W. Hoffmann F.W. Hennig A. Maddison
1780 33,2
1800 34,5
1816 29,8 39
1822 329 56 279
1825 59 359
1831 419 54
1840 48,5 57 33
1849 54,1 66
1850 64 38,7 36,6 38,5
1851 58 38,1
1852 45 38,6
1853 53 384
1854 44 39,2
1855 43 38,6
1856 52 41,6
1857 57 43,2
1858 64 42,6
1859 66 42,4
1860 60 44

Zrodlo: Gémmel (1979) (1913 = 1083 M rocznego przychodu na jednego pracownika w przemysle
i tkactwie); Henning (1973); Hoffmann i Maddison (1982).

dziesigtych, co wydaje sie mato prawdopodobne. Na koniec R. Fremdling stwierdzal,
ze dane uzyskane przez R. Gommela mogg by¢, podobnie jak jego, dowodem na to,
ze W. Hoffmann jednak nie doszacowat poziomu dochodu dla 1850 r. Réwniez Tilly
(1978) sugerowal, ze bedacy waznym elementem metodologii W. Hoffmanna stan
gospodarki Niemiec oceniony na podstawie danych dla 1913 r. i przyjecie indeksow
cenowych moga by¢ w zasadzie zawodne.

Malo tego, R. Fremdling wskazywal, ze dla 1850 r. obliczenia PKN per capita,
dokonane wczesniej przez J. Miillera i W. Hoffmanna na podstawie informacji podat-
kowych, byly zdecydowanie wyzsze, poniewaz wynosza dla 1850 r. (w cenach biezg-
cych) 256 M, a w pracy W. Hoffmanna jedynie 157,3 M. I sugerowal, Ze jego wlasne
obliczenia sg blizsze obliczeniom J. Miillera i W. Hoffmanna. Jak dodawal Fremdling
(1988), sam W. Hoffmann mial do otrzymanych danych (niskich) dla 1850 r. wiele
watpliwosci.
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Poréwnujac PNN oszacowany za pomoca podejs$cia wydatkowego i dochodo-
wego, pojawia si¢ roznica 1140 mln M dla 1850 r. Moze to by¢ spowodowane nie-
doszacowaniem dochodu z kapitalu i z pracy. W przeliczeniu na jednego miesz-
kanca 766 mln M zwigkszyloby dochody per capita dla 1850 r. (w cenach biezacych)
2 146,7 M do 169,4 M, czyli 0 15,5%.

Fremdling jednak nie podjatl sie proby obliczenia i skorygowania nieoszacowa-
nych wielkosci PNN, lecz raczej uzasadnil i probowal udowodni¢, ze w przyszlosci
nalezaloby dokonac¢ rewizji tych danych.

Podsumowujac dekade lat siedemdziesigtych i osiemdziesigtych XX w., mozna
wykazaé, ze naukowcy niemieccy byli przekonani co do utomnosci danych
W. Hoffmanna, potrafili je wykaza¢, ale nie znajdowali skutecznego sposobu ich rewizji.

Istotny wktad w kolejnej probie oszacowania, a zarazem rewizji dotychczasowych
wynikow estymacji PNN Niemiec, wniesli Burhop i Wolf (2005), ktorzy szczegd-
fowo opisali niedoskonatosci estymacji W. Hoffmanna, ale tez zaproponowali kilka
serii nowych obliczen. Zwracali oni uwage, ze estymacja W. Hoffmanna mimo wielu
ulomno$ci jest powszechnie uzywana??. Od ponad potowy wieku dane dotyczace
PNN Niemiec byly i s3 powszechnie stosowane, w szczegolnosci wyniki estymacji
opierajace si¢ na metodzie wydatkowej. Dane te postuzyly do przygotowania wielu
naukowych opracowan, réwniez autorowi niniejszej ksiazki, np. do badania czyn-
nikow wzrostu gospodarczego Niemiec w latach 1840-1913 (Myszczyszyn 2013).

Najpowazniejsze utomnosci w estymacji W. Hoffmanna zdaniem wymienionych
autoréw dotycza: obliczen produkcji przemystowej, obliczen poziomu kapitatu akcyj-
nego i inwestycyjnego, kalkulacji przychodoéw z kapitatu.

Hoffmann przeksztalcit wskazniki produkcji przemystowej dla wybranych gatezi
przemystu w ogoélnoniemiecki wskaznik produkcji przemystowej, mnozac warto$é
produkcji netto (z 1936 r.) w przeliczeniu na jednego zatrudnionego przez liczbe
zatrudnionych w tych sektorach, wykorzystujac dane o zatrudnieniu z dostepnych
danych spisowych.

Dlatego tez zalozyt on stalg wzgledng produktywnos$¢ przemystows dla podsekto-
réw w latach 1850-1959, czyli latach objetych badaniem. I tak spis ludnosci z 1861 r.
byt wykorzystywany dla lat 1850-1872, spis ludnosci z 1882 r. dla lat 1872-1895 i spis
ludnosci z 1907 r. dla lat 1895-1913. Wreszcie Hoffmann oszacowal warto$¢ produk-
cji przemystowej dla 1913 r., mnozac catkowitg produkcje przemystowa przez cal-
kowite zatrudnienie i $rednig ptace w przemysle, dodajac szacunkowa warto$¢ zaso-
béw kapitalu przemystowego i stope zwrotu z kapitatu.

22 Poza wspomnianymi autorami jak: R. Fremdling, L. Holtfrerich, takze: Ritschl i Spoerer (1997);
Schremmer (1973, 1987).
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Burhop i Wolff (2005) zaproponowali rewizje tych obliczen. Podobnie jak
W. Hoffmann obliczyli nowy indeks dla produkcji przemystowej dla 1913 r.
Zaproponowali nowy szereg czasowy dla dochodéw netto z kapitatu zagranicznego,
a takze obliczenia podatkow posrednich, dotaczajac te dane do kalkulacji PNN
(metoda przychodowa i produkcyjna). Zaproponowali cztery serie danych obrazu-
jace PNN w cenach rynkowych. Pomimo usunigcia wczesniejszych utomnosci nadal
pozostaly réznice miedzy seriami. Z tego wzgledu zaproponowali kompromisowa
estymacje PNN dla lat 1851-1913, wykorzystujac srednig wazong czterech skorygo-
wanych oryginalnych serii. Wartosci PNN dla serii estymacji Burhopa i Wolffa (2005)
na tle estymacji W. Hoffmanna przedstawiono na rycinie 3.57.

Na rycinie 3.57 zobrazowano skorygowane przez Burhopa i Wolfta (2005) wiel-
kosci: PNN (podejscie wydatkowe — EH, podejscie przychodowe - IH, podejscie
produkcyjne - OH), podejscie kompromisowe na tle wartosci PNN estymowanego
przez W. Hoffmanna. W oryginalnym opracowaniu podano réwniez poziom PNN
obliczony przez W. Hoffmanna i J. Miillera, co charakterystyczne sg to niejako nie-
zalezne obliczenia autordw, ale szereg czasowy PNN W. Hoffmanna i J. Miillera
charakteryzuje si¢ zdecydowanie wigkszymi wartosciami dla lat pie¢dziesiagtych
XIX w. Przyjeto tez rézny poziom estymowanego poziomu wydatkow rzadowych
jako % PNN: dla 1851 r. W. Hoffmann i J. Miiller przyjeli, ze jest to jedynie 2,75%
PNN, a W. Hoffmann zaktadal, ze jest to okolto 6%. Ale w kolejnych latach, praktycz-
nie do konca lat szes¢dziesigtych XIX w., poziom wydatkow wedtug W. Hoffmanna
maleje do poziomu okoto 4,5%, co przy wzrastajagcym zatrudnieniu wydaje si¢ mato
prawdopodobne.

Réznice pomiedzy otrzymanymi warto$ciami dla PNN Niemiec otrzymanymi
przez Hoffmanna oraz Burhopa i Wolffa (2005) zobrazowano (bardziej doktadnie)
na kolejnych dwdch rycinach 3.58 i 3.59.

Zrewidowany poziom PNN przez Burhopa i Wolffa (2005) wskazuje zaréwno
na wyzszy poziom aktywnosci gospodarczej w 1851 r., jak i w 1913 r. Ma to ogromne
znaczenie dla badan tempa industrializacji w Niemczech; a zrewidowany poziom
PNN wskazywalby, ze dynamika wzrostu PNN w analizowanym okresie 1851-1913
byla nizsza niz wynikaloby z danych W. Hoffmanna. Dla przyktadu $rednie roczne
tempo wzrostu PNN (podejscie kompromisowe) dla lat 1851-1870 wyniosto 2,07%,
a dla PNN obliczonego przez W. Hoffmanna wynosi az 2,69% (réznica 29,9%). Dla
calego szeregu odpowiednio: 2,4% i 2,61%. Jak podaja Burhop i Wolft (2005), przy-
czyng znacznego wzrostu poziomu PNN byt wzrost facznej wydajnosci czynnikéw
produkcji, ktory wynikt z przeksztalcen w rolnictwie i rozwoju przemystu.

Rycina 3.60 prezentuje dane PNN ukazane w postaci indeksu (1913 = 100). Latwo
zauwazy¢, ze w 1851 r. indeks przy podejsciu kompromisowym przyjmuje warto$é
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Ryc. 3.57. Poziom PNN latach 1851-1913 wedtug szacunkéw W. Hoffmanna na tle skorygowanych
wartosci C. Burhopa i G.B. Wolffa (mIn M 1913) - skala logarytmiczna
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965); Burhop i Wolff (2005).

PNN (Hoffmann) = 9955,8611*exp(0,0261*x)
PNN (podejscie kompromisowe) = 10999,6385*exp(0,024*x)
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Ryc. 3.58. Wartos¢ produktu narodowego netto (PNN) W. Hoffmanna w latach 1851-1913
i zuwzglednieniem rewizji danych (PNN podejscie kompromisowe)
(mIn M ceny state z 1913 r.) — skala logarytmiczna
Zrédto: Burhop i Wolff (2005).



196 3. Analiza wzrostu gospodarczego na obszarze Niemiec w latach 1850—1913

110

— 1 25,00

100 s PNN kompromisowy (1913 = 100)(L)
90 |© === PNN Hoffmann (1913 = 100)(L)
& Rdznice: podejscie kompromisowe — szacunki W. Hoffmanna (%)(R) o
o

20,00

15,00

10,00

Réznice: podejscie kompromisowe - szacunki W. Hoffmanna (%)

5,00
0,00
-5,00
-10,00
©
10 -15,00
AN N O ANINNAANDNRN D AN N D ANNNA A MmN o m
MM NHNOOOBONRNNRNRNDRNVNIRBNDNDNNO OO OO o o
00 00 00 00 03 00 G0 00 G0 %0 O3 00 OO 00 0 NV 0 N 0 N WV WVXRXEHRNSDD S D D
o s P i i i R i R i i i s A g e

Ryc. 3.59. Indeks PNN w ujeciu kompromisowym i zgodny z obliczeniami Hoffmanna (1913 = 100);
skala logarytmiczna na tle réznicy pomiedzy dwoma ujeciami (%)
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Burhop i Wolff (2005).
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Ryc. 3.60. Indeks produkcji przemystowej (1910 = 100) na tle wartosci kapitatu zaangazowanego
w przemysle (mld M) w latach 1851-1913 - skala logarytmiczna
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Burhop i Wolff (2005).
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24,02%, a przy estymacji Hoffmanna jedynie 20,15% i praktycznie do 1871 r. indeksy
PNN przy podejsciu kompromisowym przybierajg wicksza wartos¢. Warto zwro-
ci¢ uwage na obliczone réznice pomiedzy dwoma wskaznikami, ktére pokazuja,
ze po 1880 r. roznice s3 duzo mniejsze, cho¢ na poczatku XX w. (lata 1902-1909)
dynamika dla wartosci kompromisowych jest nieznacznie mniejsza niz dla PNN
Hoffmann.

Burhop i Wolft (2005) przyjeli na potrzeby modelowania metode zapropono-
wang m.in. przez Balke’a i Gordona (1989), okreslong jako ,,New-data-approach”.
Podobnie jak R. Fremdling autorzy podkreslali, ze stabg strong estymacji PNN w uje-
ciu produkcyjnym zaproponowanym przez W. Hoffmanna bylo postuzenie si¢ wolu-
minem produkcji, a nie wartoscig i poziomem zatrudnienia w poszczegdlnych bran-
zach gospodarki narodowej. Sam indeks wielkosci produkgji jest powigzany z rokiem
bazowym, jakim jest 1913 r., stad tez zbiezno$¢ wynikow dla tego roku.

Burhop i Wolff (2005) rozwineli metode uzyta przez W. Hoffmanna za pomocg
wykorzystania dodatkowych danych: pochodzacych ze spiséw Niemieckiego Zwigzku
Celnego (1846, 1861), spiséw dotyczacych Prus (dla lat: 1846, 1849, 1852, 1855, 1858,
1861, 1867), uzupelniajac dane dla lat nieobjetych spisem dzigki liniowej interpo-
lacji trendu. Otrzymali skorygowang posta¢ indeksu dla produkcji przemystowej,
warto$ci kapitatu zaangazowanego w przemysle (rys. 3.60), a takze warto$¢ inwe-
stycji w przemysle.

Dla indeksu obliczonej produkeji przemystowej Burhop i Wolff (2005) otrzymali
wyzsze wartosci dla 1850 r.; jak podajg, warto$¢ ta wynosi 5,8 mld M, a estymacja
W. Hoffmanna zakladata 4,8 mld M. Srednie przyrosty roczne dla nowego indeksu
wyniosly 2,9%, a dla indeksu produkcji przemystowej Hoffmanna wyniosly az 3,9%.
Powodem bylo przyjecie innej metody obliczania poziomu zatrudnienia - jako inter-
polacji trendu dla lat 1849-1852 (C. Burhop i G.B. Wolff) i jako indeksu zatrudnienia
(W. Hoffmann). Oznacza to, ze aktywnos¢ i wydajnos¢ w przemysle na poczatku lat
piec¢dziesigtych XIX w. byta wigksza niz szacunki Hoffmanna, co z kolei jest spojne
z poprzednimi rozwazaniami w tym rozdziale, Ze stopa wzrostu niemieckiej gospo-
darki (1850-1913) byla nizsza niz ta, ktérg szacowat W. Hoffmann.

Wspomniani autorzy dodatkowo w rachunkach uwzglednili podatki bezposred-
nie dla oszacowania PNN w cenach rynkowych. Jak podaja, réznica pomiedzy PNN
obliczonym w cenach czynnikéw produke;ji i cenach rynkowych wyniosta okoto 5%.

Burhop i Wolff (2005) przedstawili takze powazne watpliwosci dotyczace
kalkulacji poziomu inwestycji w sektorze przemystowym przez Hoffmanna,
ktéry obliczyl indeks zasobow kapitatu, bazujac na podatku kapitalowym
(niem. Gewerbekapitalsteuer) dla Wielkiego Ksigstwa Badenii. Po okresleniu poziomu
kapitatu dla Badenii ekstrapolowal poziom dla catych Niemiec, mnozgc otrzymane
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Ryc.3.61. Dynamika PNN (NNP) Niemiec — obliczenia W. Hoffmanna, J. Miillera i W. Hoffmanna
oraz C. Burhopa, G. B. Wolffa w latach 1851-1913 (wartos¢ kompromisowa)
Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie: Burhop i Wolff (2005).

wielkosci przez liczbe (w przyblizeniu) 31. Liczba ta odpowiadata udzialowi Badenii
w ogolnym zatrudnieniu i poziomie produkcji przemystowej dla catych Niemiec.

Schremmer (1973, 1987) réwniez ukazuje stabosci metody W. Hoffmanna, poda-
jac, ze w trakcie analizowanego okresu w Badenii zmienialy si¢ akty legislacyjne
dotyczace podatkdw, co zostato pominiete przez W. Hoffmanna. Badenia, co naj-
wazniejsze, nie mogta by¢ wzorcem wzrostu gospodarczego dla catych Niemiec, tym
bardziej, ze rozwoj przemystowy (industrializacja) w zdecydowanie wigkszym tem-
pie zachodzity w Nadrenii-Westfalii i na Slasku. Szczegétowa analiza danych doty-
czacych zatrudnienia w poszczegdlnych dzialach przemystu potwierdza tylko teze,
ze estymacja W. Hoffmanna nie jest pozbawiona wielu wad (Burhop i Wolft 2005).

Na rycinie 3.61 zobrazowano dynamike PNN Niemiec w latach 1851-1913 dla
trzech serii: warto$ci kompromisowych, PNN Hoftmann oraz wartosci skorygowa-
nych PNN IHM (metoda przychodowa W. Hoftmanna i J. Miillera).

Burhop i Wolft (2005) obliczyli poziom inwestycji dla niemieckiej gospodarki,
korzystajac z danych wspdtczesnych (poziom intensywnosci kapitatu dla poszcze-
golnych branz przemystu), danych E. Engla dotyczacych szacunkéw wyposazenia
poszczegdlnych branz przemystu w silniki parowe i okreslenia mocy w koniach
mechanicznych dla 1878 r., a takze uzupelnili indeks uzyty przez W. Hoffmanna
o dane bilansowe 44 duzych spoétek akcyjnych (1885-1913).
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Ryc. 3.62. Poziom inwestycji w przemysle w latach 1851-1913
wedtug obliczert W. Hoffmanna oraz C. Burhopa i G.B. Wolffa w latach 1851-1913 (mIn M)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965); Burhop i Wolff (2005).

Na rycinie 3.62 przedstawiono dwa szeregi czasowe dla dokonanych obliczen
poziomu inwestycji w przemysle.

Zauwazalna jest duza roznica w otrzymanych warto$ciach; dla przyktadu w obli-
czeniach W. Hoffmanna inwestycje przyjmujg wysoki poziom w 1871 r., dla korygo-
wanych wartosci w 1873 r. W latach osiemdziesigtych inwestycje estymowane przez
Hoffmanna majg wyrazny trend wzrostowy, te skorygowane maja natomiast wyrazne
spadki. Pod koniec XIX w. poziom inwestycji estymowanych przez W. Hoffmanna
jest wysoki (szczytuje), dla inwestycji skorygowanych szczyt jest przesuniety o kilka
lat i przyjmuje znacznie mniejsze wartosci.

Najwazniejsza jednak zastuga Burhopa i Wolfta (2005) to skorygowanie danych
W. Hoftmanna, podanie stabych stron szacunkéw i zaproponowanie innej metody
obliczen, co jest szczegolnie wazne dla mozliwosci uzycia nowych miar do modelo-
wania ekonometrycznego, w tym uzytego przez autora w rozdziale 5.

Skorygowane warto$ci PNN wynikaly z nastepujacych przestanek:

- zastosowania nowych danych dotyczacych poziomu inwestycji dla serii danych
obliczonych przez W. Hoffmanna - metoda wydatkowa;

- zastosowania nowych danych dotyczacych produkeji przemystowej przychodow
obcych kapitatu dla serii PNN (OH) obliczonej metodg sumowania produkgji;
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- zastosowania nowych danych dotyczacych przychodéw z kapitalu i kapitatu
obcego dla serii PNN (IH) obliczonej metodg przychoddow;
- uwzglednienia dla kazdego podejscia podatkéw posrednich.

Tym samym otrzymano cztery serie danych (obok wartosci kompromisowej), nie-
stety mimo teoretycznych zalozen, ze kazda metoda powinna dac te same wyniki,
tak sie nie stato. Jak wyjasniaja autorzy, wynika to z braku mozliwosci bardziej pre-
cyzyjnych obliczen.

Wspoélczynnik zmiennosci dla poszczegolnych serii sg rézne. Seria PNN IH
ma najwiekszy wspotczynnik zmiennosci. Dla serii PNN EH i PNN OH wspot-
czynnik zmiennosci jest mniejszy.

Badania stacjonarnosci wykonane przy zastosowaniu testow ADE, KPSS i testu
Breitunga dowiodlty, ze tylko szereg czasowy PNN (EH) obliczony metoda wydat-
kowa charakteryzuje si¢ stacjonarnoscig. Jest to o tyle wazne, ze miary te zostana
uzyte przez autora jako zmienne niezalezne, aby okresli¢ wptyw zmiennych zalez-
nych (w tym kolei) na te zmienne.

Dodac¢ nalezy, ze C. Burhop i G.B. Wolff, majac na uwadze duze réznice w obli-
czeniach, zaproponowali tzw. podejscie kompromisowe, czyli przyjeli wartos¢ PNN,
m.in. zaktadajac wage 50% dla obliczen W. Hoffmanna i J. Miillera oraz (Yacznie)
50% dla trzech sposobdw estymacji (przychodowej, wydatkowej, produkcyjnej)
W. Hoftmanna.

Nalezy zaznaczy¢, ze przy podej$ciu kompromisowym dla roku poczatkowego
warto$§¢ PNN wynosi 12900 mln M, za$ estymacja Hoffmanna (podejscie wydat-
kowe EH) wynosi 10379 mln M. Wspoétczynnik zmiennosci odpowiednio 47 i 47,8%.
Srednie tempo wzrostu PNN wynosilo 2,33% przy podejéciu kompromisowym i 2,6%
przy podejsciu wydatkowym (EH) W. Hoffmanna. Przy podejsciu kompromisowym
warto$¢ PNN dla 1913 r. wyniosta 53700 mln M dla estymacji Hoffmanna (EH)
52440 M. Testy pierwiastka jednostkowego wykazaly, ze PNN przy podejsciu kom-
promisowym jest niestacjonarny w przeciwienstwie do estymacji EH.

Najwazniejszym wnioskiem wynikajacym z nowych szacunkéw PNN od cza-
sow W. Hoffmanna jest potwierdzenie, ze w poczatkowym okresie industrializa-
cji (ang. take-off) wydajnos¢ niemieckiej gospodarki byta zdecydowanie wyzsza, niz
zakladano. A od okresu take-off wydajno$¢ byta nizsza o okoto 0,3% w skali roku.

Burhop i Wolff (2005) na podstawie obliczen wlasnych i W. Hoffmanna obliczyli
takze dla lat 1851-1913 $redni wplyw czynnikéw produkeji na wzrost z podzialem
na: prace, kapitat i laczng wydajnos¢ czynnikéw produkeji (TFP). Dane te zaprezen-
towano w tabeli 3.15.

W tym celu uzyli funkeji produkeji Cobba-Douglasa, czyli dekompozycji na prace,
kapital i reszte Solowa, bedacg miarg wktadu postepu technologicznego. Poziom
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Tabela 3.15. Sredni udziat poszczegélnych czynnikéw w generowaniu wzrostu (%)
w latach 1851-1913

Czynnik /PNN Praca Kapitat TFP
PNN EH (metoda wydatkowa) 277 11,8 60,5
PNN kompromisowy 25,4 10,7 63,9
Przemyst 44,2 30,5 259

Zré6dto: Burhop i Wolff (2005).

zatrudnienia i wzrostu kapitalu byly wazone przez odpowiednie udziaty w docho-
dach danego czynnika. Sredni udziat kapitatu w przychodach przyjeto dla catego
okresu 0,244 dla danych Hoffmanna i 0,261 dla zweryfikowanych danych. Kumulacja
sily roboczej i kapitalu przyczynity si¢ w mniejszym stopniu do wzrostu, niz wcze-
$niej zakladano. TFP zyskuje na znaczeniu. Przy znormalizowaniu danych dla 1851 r.
(zalozeniu, ze TFP wynosi 1) w latach 1851-1913 nastapit wzrost o 158% dla danych
Hoffmanna i 182% dla podejscia kompromisowego.

Wedlug Broadberryego zmiany strukturalne w niemieckiej gospodarce mogly
by¢ przyczyna wzrostu TFP. Czynniki produkcji zostaly przetransferowane z rol-
nictwa o niskiej produktywnosci do produkcji przemystowej o wysokiej produk-
tywnosci, co zwigkszylo ogélny poziom produktywnosci gospodarki (Broadberry
1997). W rzeczywistosci wzrost TFP w sektorze przemystowym byt duzo nizszy niz
dla catej gospodarki i rost o okolo 57%. W calym okresie wydajnos¢ pracy byta
zawsze wyzsza w sektorze przemystowym dla serii skorygowanych przez Burhopa
i Wolffa (2005). Pracownicy mieli wigc motywacje, aby przejs¢ do sektora przemy-
stowego. Dla przykladu W. Hoffmann zakladal, Ze wydajnos¢ pracy (w Mz 1913 r.)
w przemysle wyniosta 553 M (1851 r.), 979 M (1880 r.) i 1899 M (1913 r.), a dla sko-
rygowanych serii odpowiednio: 1161 M, 1456 M i 2232 M. Dla skorygowanych serii
$redni roczny wzrost produkcji przemystowej wynidst 2,85%, a wzrost zatrudnie-
nia o 1,77% rocznie.

Poziom produkgji, a takze wzrost zatrudnienia byly najwyzsze w sektorach:
gazownictwa, elektrycznosci, produkcji papieru, produkcji metali i przemystu
chemicznego. W tych sektorach wzrost wydajnosci byl podobnie bardzo wysoki.
W 1851 r. udzialy w zatrudnieniu byly najwyzsze dla produkcji sukienniczej, tek-
stylidw, Zzywnosci i drewna. Udzialy przemystu tekstylnego i sukienniczego spadly
(do 1913 r.) jednak znaczgco, nawet o 10 punktéw procentowych, ale wzrost noto-
wal przemyst metalowy i przemyst budowlany.

Jak wskazuja Burhop i Wolft (2005), taczny roczny wzrost wydajnosci wyniost
1,725%, biorgc pod uwage udzial w zatrudnieniu w 1851 r. i 1,848 %, zwazywszy
na strukture z 1913 .
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Ryc. 3.63. Pierwsze réznice dla PNN (podejscie kompromisowe, wartosci skorygowane EH, wartosci
skorygowane OH, wartosci skorygowane IH) na tle PNN Hoffmann w latach 1851-1913
Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie: Hoffmann (1965); Burhop i Wolff (2005).
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Ryc. 3.64. Poziom PNN per capita latach 1851-1913 wedtug obliczers PNN Hoffmanna
i wartosci skorygowanych obliczonych przez C. Burhopa i G.B. Wolffa (1913)
Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie: Hoffmann (1965); Burhop i WolfF (2005).
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Na podstawie powyzszych obliczen autor zobrazowal pierwsze réznice dla wszyst-
kich podejs¢ (ryc. 3.63). Jest zauwazalna znaczna réznica pomiedzy seriami, naj-
wiekszg zmienno$¢ wykazuje PNN EH - warto$¢ skorygowana dla podejscia wydat-
kowego oraz PNN Hoffmann, najmniejsze PNN wartos$ci skorygowane i PNN

skorygowane dla podejscia przychodowego IH.
Réwnie interesujgca jest analiza PNN per capita obliczona przez autora na pod-
stawie poszczegodlnych serii danych i wybrane statystyki opisowe dla szeregu czaso-
wego 1851-1913 oraz 1851-1870 (ryc. 3.64).
W tabelach 3.16 i 3.17 zobrazowano réwniez wybrane statystyki dla produktu
narodowego netto per capita przy poszczegolnych seriach.

Tabela 3.16. Wybrane statystyki opisowe dla PNN per capita Niemiec 1851-1870

Zmienna Srednia Mediana ~ Minimum  Maksimum 0dch. Wsp. zmn.
standardowe

PNN/ per capita 400629 405164 345226 442257 32115 8,016
kompromisowy

PNN / per capita (EH) 353,551 355,595 288,267 418,770 39,545 11,185
PNN / per capita (OH) 394,623 397,544 346,383 444,827 34,645 8,779
PNN / per capita (IH) 315,125 314,568 264,866 369,790 35,677 11,322
PNN / per capita (IHM) 446,774 452,121 383,984 488,737 32,120 7189
PNN/ per capita 362242 365051 298271 430184 40,156 11,085
(Hoffmann)

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie: Hoffmann (1965); Burhop i Wolff (1965).

Tabela 3.17. Wybrane statystyki opisowe dla PNN per capita Niemiec 1851-1913

Zmienna Srednia Mediana  Minimum  Maksimum W, Wsp. zmn.
standardowe

PNN/ per capita 543460 495330 345226 825417 136061 25036
kompromisowy
PNN / per capita warto$¢

528,059 516,908 288,267 792,216 149,874 28,382
skorygowana (EH)
PNN/ per capita warto$¢

551,948 521,632 346,383 849,242 143,099 25,926
skorygowana (OH)
PNN / per capita warto$¢

501,878 446,590 264,866 854,315 173,535 34,577
skorygowana (IH)
PNN / per capita (IHM) 559,619 513,333 383,984 818,808 118,898 21,246
PNN/ per capita 530554 512457 298271 806050 149339 28148
(Hoffmann)

Zré6dto: obliczenia wlasne na podstawie: Hoffmann (1965); Burhop i Wolff (2005).
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Najwigkszg warto$¢ wspotczynnik zmiennosci przyjmuje dla PNN per capita ITHM
dla podejscia przychodowego (34,5%), najmniejszy dla PNN per capita (21,24%).
Srednio najwiekszg warto$¢ PNN per capita przyjmuje PNN IH - 559,62 M, dla
PNN EH - 528 M.

W kontekscie analizowanych w podrozdziale réznic pomiedzy poszczegdlnymi
statystykami PNN warto zwroci¢ uwage na to, jak duze réznice w wartosciach
dla poszczegolnych podejs¢ zauwazy¢ mozna w poczatkowym okresie szacunkéw
(1851-1870) (tab. 3.17). Najnizszg Srednig warto$¢ PNN per capita przyjmuje dla
PNN IH - 315,13 M, najwyzsza PNN IHM - 446,77 M - co daje réznice ponad 41%.

Biorgc pod uwage duze rozbieznosci w poszczegdlnych szacunkach odnos$nie
do wartosci PNN obliczonego przez poszczegdlnych autoréw, a takze w zalez-
nosci od réznych podejs¢, jak rowniez rézne szacunki dotyczace liczby ludnosci,
autor w odréznieniu od poprzedniej monografii dokonat analizy krétszego sze-
regu czasowego (1872-1913), a takze uznal, ze analizie ekonometrycznej poddane
zostang wartosci globalne w postaci produktu narodowego netto PNN dla obli-
czen W. Hoffmanna i J. Miillera oraz skorygowanych wartosci z prac C. Burhopa
i G.B. Wolffa.



4. ZASTOSOWANIE WYBRANYCH MIAR DO OCENY
ZNACZENIA KOLEI ZELAZNYCH W GOSPODARCE

4.1. Uwagiwstepne

W rozdziale zamieszczono analize danych dotyczacych rozwoju niemieckich kolei
przy wykorzystaniu m.in. koncepcji social savings, nadwyzki konsumenta, a takze
tacznej wydajnosci czynnikow produkeji (ang. total factor productivity, TEP) oraz
indeksow input i output.

Przed obliczeniem tych miar zobrazowany zostanie udziat przychodoéw kolei (out-
put) w kreowaniu PKB Niemiec (indeks output / PKB).

Na rycinie 4.1 zaprezentowano dane statystyczne dla lat 1850-1913. Nalezy
zauwazy¢, ze udzial przychodow z tytulu przewozdéw kolejowych w stosunku do PKB
w przypadku Niemiec stale wzrastal.
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Output koleje/PKB (%)
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Output koleje/PKB (%) = —0,0237+0,0828*x

0,00

Ryc. 4.1. Output kolejnictwo / produkt krajowy brutto (PKB) (%) oraz liniowy trend wzrostowy
dla Niemiec w latach 1850-1913
Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie: obliczonych danych (Aneks — Indeks output dla kolei
w latach 1840-1913) i Hoffmann (1965).
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Na poczatku lat pie¢dziesigtych XIX w. udzial ten wahat si¢ w okolicach 0,7-
0,9% w stosunku do PKB. W latach siedemdziesigtych XIX w. udzial wzrést z 2,62%
w 1870 1. do 3,68% w 1879 r. W kolejnych latach wzrost udziatu przychodoéw z kolei
nie byt juz tak duzy, a poziom 5% PKB zostat przekroczony dopiero w 1900 r. Srednie
roczne tempo wzrostu po 1879 r. przekraczalo nieznacznie 1%. Przed wybuchem
I wojny $wiatowej w 1913 r. przychody z tytutu transportu kolejowego stanowity
5,81% PKB. Okreslona linia trendu obrazuje, ze poczawszy od ostatniej dekady
XIX w. dynamika wzrostu produkgji kolei wyraznie stabla (ryc. 4.1).

Dla przyktadu w Argentynie, Brazylii i Meksyku udzial przychodéw kolejnictwa
w stosunku do PKB wynosil pomiedzy 3,5% i 6%, w Urugwaju poziom ten ksztatto-
wal si¢ w granicach 2,5% (Herranz-Loncan 2011a).

4.2, Wzrost produktywnosci w przodujacych sektorach gospodarki
na przykfadzie kolei i innych rodzajow transportu

Jak juz wspomniano w poprzednich rozdzialach, koleje zelazne byly jedng z waz-
niejszych innowacji w XIX w., majaca wplyw na dokonujace si¢ zmiany spoteczno-
-gospodarcze.

W coraz bardziej efektywnych gospodarkach zachodnich, z przemystem fabrycz-
nym, wzrostowi obrotéw handlowych towarzyszyta rozbudowa drog zelaznych oraz
ozywiony ruch w transporcie wodnym $rédladowym i morskim.

W przypadku Niemiec zaréwno transport kolejowy osobowy, jak i towarowy
szybko przekroczyly 1 mld tkm (1855 r.) i 1 mld pkm (1854 r.), z zastrzezeniem,
ze w poczatkowej fazie rozwoju kolejnictwa stuzyty one gtéwnie do przewozu oséb,
a w pozniejszym okresie tendencja ta ulegla zmianie na korzys¢ przewozu towardw.

Najwygodniejszym wskaznikiem pomiaru wzrostu kazdego sektora gospodarki
jest analiza wzrostu produkcji. W przypadku transportu jego wktad w ogélny pro-
dukt, przy szybko obnizajacych si¢ cenach za 1 km przewozu, okreslony moze by¢
dzigki analizie przewozdéw wyrazonych w tonokilometrach (tkm) oraz pasazeroki-
lometrach (pkm).

Analizujac przewozy kolejowe towaréw w latach 1840-1913, zauwazy¢ mozna
zalamanie trendu wzrostowego w 1874 r. Jak podkresla Fremdling (1985), w latach
1840-1873 $redni roczny wzrost przewozéw towarowych wynosit 30,4%, a przewo-
zOw pasazerskich - 15,3%. Po 1873 r. nadal odnotowywano ekspansje w przewo-
zach kolejowych, ale juz nie z takim natezeniem. W latach 1873-1913 dla przewo-
z6w towarowych $rednie roczne tempo wzrostu wyniosto 4,86%, a dla przewozow
pasazerskich - 5,3%.
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Przyczyn szybkiego wzrostu i pdzniejszego spowolnienia produkcyjnosci kolei
nalezy szuka¢ w rozwoju innych sektoréw gospodarki. Dla przyktadu w latach 1850-
1879 $rednie tempo wzrostu wynosito:

- wydobycie wegla kamiennego - 7,5%;

- produkcja suréwki hutniczej - 8,4%;

- produkgja przedzy - 7,3%;

- produkcja wyrobéw bawelnianych - 3,9% (Fremdling 1985).

W tym czasie tempo przyrostu przewozéw towarowych wzrastato o okoto 16,3%,
a przewozow pasazerskich o okoto 8,8%. Teze o szybkim wzroscie produkeji kolejnic-
twa na tle przemystu i rolnictwa potwierdzaja dane przedstawione przez Hoffmanna
(1965), Fremdlinga (1985) i innych autoréw.

W latach 1860-1913 liczba przewozonych towaréw w Niemczech wzrosta w przy-
padku kolei niemal 42-krotnie, a w latach 1873-1913 liczba tkm dla transportu mor-
skiego niemal 12-krotnie (ryc. 4.2).

Ceny frachtu $rodladowego wodnego z uwzglednieniem kanaléw w Niemczech
spadaly stopniowo, poczawszy od polowy XIX w., az do I wojny swiatowej. Wynikalo
to z presji konkurencji z rozwijajagcym si¢ transportem kolejowym i rozbudowywana
flota, spowodowane byto takze przestankami technicznymi, ktére dotyczyty réwniez
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Ryc. 4.2. Przewozy towardw z uwzglednieniem przewozéw kolejowych, wodnych $rédlagdowych
i morskich (mlIn tkm) na tle PKB Niemiec w latach 1835-1913
Zrédto: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich (1885-1913); Hoffmann (1965).
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tego rodzaju transportu. Cena frachtu srédlagdowego obnizata si¢ wolniej niz kole-
jowego, ale nie sposdb nie zauwazy¢, ze stawki frachtu wodnego byly juz w latach
osiemdziesigtych i dziewigédziesigtych XIX w. relatywnie niskie. Dla przyktadu
stawka frachtu wodnego dla przewozu towaréw masowych (w tym zboz) na poczatku
XX w. byla w poréwnaniu z kolejowym o potowe nizsza. Duze tadunki wegla prze-
wozone byly Renem z zaglebia Ruhry do Mannheim po cenie okolo 6 M w 1854 r.
12,7 M za tone metryczng w 1900 r.

Duzo wazniejszy byt fracht wodny w pétnocnej czesci Niemiec, poniewaz w zasa-
dzie decydowal o konkurencyjnosci niemieckiego wegla. Stawka frachtu za 1 Mg
Wezerg pomiedzy Bremg a Minden spadta z 17,4 M w 1853 r. do 7 M w 1900 r.
Stawka frachtu Labg i Hawelg decydowaly o konkurencyjnej cenie wegla brytyj-
skiego w Berlinie.

Wraz z rozwojem kolei i zastojem w budowie kanaléw na znaczeniu tracita sie¢
rzeczna na niektorych obszarach - np. wegiel z zaglebia Ruhry przesytany byt wago-
nami kolejowymi w kierunku péinocnym, cho¢ transport kolejowy wcale nie byt taniszy.

Berlin zostal polgczony z okregami przemystowymi Ruhry i Gérnego Slaska
dopiero w 1847 r., co ulatwilo transport wegla, ale wegiel brytyjski nadal byt trans-
portowany droga wodng.

Wysokie taryfy kolejowe uniemozliwity Niemcom konkurencje z tanszym weglem
brytyjskim, przesylanym przez Morze Péinocne do niemieckich portéw i dalej w gtab
kraju drogg wodng. Dla przypomnienia, przewozony z wykorzystaniem drég wod-
nych brytyjski wegiel nawet w latach 1898-1909 byt ciagle tanszy.

W tabeli 4.1 przedstawiono wysokos¢ taryf dla transportu wodnego w kierunku
Berlina na koniec XIX i w poczatku XX w.

Przed 1850 r. wysokie ceny frachtu kolejowego nie pozwalaly na powszechne
korzystanie i transport wegla tym srodkiem lokomocji. Jak podaja Pierenkemper
i Tilly (2004), w 1850 r. fracht towarowy pruskimi kolejami wynosit zaledwie 1%
calodci transportu, 10 lat pdzniej udzial ten wzrdst do 14%.

Dopiero kampania Einpfennigtarif, ktora wyznaczyla preferencyjne stawki
2,2 pf/tkm, pozwolita skutecznie konkurowac ceng wegla niemieckiego na rynku ber-
linskim. Specjalne sktady kolejowe przewozily krajowy wegiel do Berlina od 1849 .

W latach piecdziesigtych XIX w. taryty z reguly byly wyzsze niz wspomniane
2,2 pf/tkm - w Prusach wynosily 4,7 pf/tkm w 1858 r., 4,1 pf/tkm w 1862 r.,
3,9 pf/tkm w 1863 r., 3,2 pf/tkm w 1872 r.

Wegiel niemiecki wypieral z rynku drozszy wegiel brytyjski. Dzigki transportowi
kolejowemu oferowany byl na nowych rynkach, np. w Berlinie. Wegiel z Saary ofero-
wany byl w Bawarii, Badenii i Wirtembergii. Wysoko$¢ taryf kolejowych dla przewo-
z6w towarowych (pf/tkm) oraz pasazerskich (pf/pkm) zobrazowano na rycinie 4.3.
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Tabela 4.1. Cena frachtu wodnego z wybranych miejsc do Berlina
w latach 1898-1909 (M/Mg oraz pf/tkm)

Rok Hamburg Szczecin Wroctaw Kedzierzyn-Kozle
M/Mg pf/tkm M/Mg pf/tkm M/Mg pf/tkm M/Mg pf/tkm

1898 495 1,24 - - 4,00 0,90 6,15 1,02
1899 2,95 0,73 - - 3,65 0,82 590 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 - - 315 0,71 5,50 0,91
1907 315 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

Zrodlo: Zentgraf (1913).

== Stawka za 1 pkm koleje (pf)
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Ryc. 4.3. Stawki frachtu towarowego (pf/tkm) i przewozéw pasazerskich (pf/pkm) koleja
w Niemczech w latach 1835-1913 - skala logarytmiczna

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965); Fremdling (1985).
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Podsumowujac, coraz lepiej rozwinieta sie¢ kolejowa byta nie tylko substytutem
transportu wodnego, ale takze uzupelnieniem. Doda¢ nalezy, ze ze wzgledu na uklad
sieci rzek w Niemczech poczatkowo odczuwalny byt brak naturalnych gtéwnych drog
wodnych w kierunkach wschod - zachéd'. Rozbudowa kolei wzmacniata site i moz-
liwosci transportu w réznych kierunkach, umozliwiajgc konkurowanie z innymi
dostawcami dobr (jak w powyzszym przykltadzie dotyczacym wegla). W przyszto-
$ci rozbudowa kanatéw miata potwierdzi¢, ze i wobec kolei istnieje substytut, nie
wspominajgc o pdzniejszej rozbudowie bitych drog ladowych.

Srednia cena transportu kolejowego spadata w latach 1840-1879 o okoto 73%.
Przyrost produktywnosci sektora kolejowego, cho¢ wysoki na tle innych sektoréow
gospodarki niemieckiej, nie jest wystarczajagcym powodem, aby uznac go za naj-
wazniejszy sektor gospodarki. Réwnie uzyteczne sg dane dotyczace zatrudnienia
w kolejnictwie jako odsetka ogétu zatrudnionych w gospodarce oraz analiza warto-
$ci dodanej w tworzeniu produktu narodowego generowanej przez sektor kolejowy.
W tym zakresie autor postuzyl sie danymi statystycznymi prezentowanymi przez
R. Fremdlinga (lata 1840-1879) oraz W. Hoffmanna (lata 1879-1913).

Obok liczby zatrudnionych w sektorze kolejowym w latach 1840-1913 uwzgled-
niono odsetek zatrudnionych w poréwnaniu z wybranymi sektorami gospodarki
narodowej — rolnictwem z lesnictwem, przemystem i rzemiostem, gérnictwem,
a takze w stosunku do ogétu zatrudnionych.

Liczba pracujacych w sektorze kolejowym nie uwzglednia pracownikéw zatrud-
nionych przy budowie sieci kolejowej, zawiera za$ urzednikéw i robotnikéw dnidw-
kowych (niem. Tagelohner).

Na poczatku rozbudowy sieci kolejowej (1840 r.) w sektorze zatrudnionych bylo
okoto 1650 0séb. W 1850 r. zatrudnienie wzrosto do 26 tys. osob. W 1870 r. liczba
zatrudnionych wyniosta juz 161 tys. osob. W latach 1870-1913 $rednie roczne tempo
wzrostu zatrudnienia wynosilo 3,75%. W efekcie w 1913 r. w analizowanym sekto-
rze znajdowalo zatrudnienie 782,7 tys. 0séb, co stanowito ponad 2,5% ogétu zatrud-
nionych w niemieckiej gospodarce.

W trakcie rozwoju kolei wskaznik zatrudnienia w sektorze kolejowym w stosunku
do cafej gospodarki stale wzrastat — w 1871 r. wynosil zaledwie 1%, w 1900 r. prze-
kroczyt 2,10%. Wyniki obliczen zaprezentowano na rycinie 4.4.

Poczatkowo udzial zatrudnionych w kolejnictwie w stosunku do niemal wszyst-
kich wybranych sektorow gospodarki wyraznie wzrastat (lata 1840-1875). W drugiej
polowie lat siedemdziesigtych XIX w. zauwazalna byla pewna stabilizacja w stosunku
do zatrudnienia w przemysle i gérnictwie. Wzrastal natomiast odsetek zatrudnio-

1 Stad tak waznym przedsiewzieciem byla budowa kanatu $rodladowego.
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Ryc. 4.4.
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Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).
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nych w kolejnictwie w poréwnaniu z pracownikami zatrudnionymi w rolnictwie,
co oczywiscie wynikato z wolnego spadku udzialu procentowego zatrudnionych
w rolnictwie w stosunku do ogdtu zatrudnionych. Mimo rosnacej liczby pracowni-
kow sektora kolejowego oraz wzrostu odsetka w zatrudnieniu ogétem sg to niewy-
starczajgce dowody na precyzyjne okreslenie, czy tez potwierdzenie duzego wpltywu
na wzrost i rozwoj gospodarczy Niemiec.

Istotnym czynnikiem dla oceny roli kolejnictwa obok powyzszych jest takze osza-
cowanie, w jakim procencie sektor kolejowy kreowal wartos¢ dodang w gospodarce.
Dane statystyczne przedstawione przez Hoffmanna (1965) zawierajg sumaryczne sta-
tystyki dotyczgce komunikacji, bez wylaczenia sektora kolejowego.

Na podstawie ryciny 4.5 mozna wywnioskowa¢, ze udzial sektora transporto-
wego w kreowaniu wartosci dodanej w gospodarce wzrastal systematycznie z 0,5%
w 1850 r. do niemal 6,5% w 1913 r.

Nieco inne szacunki mozna znalez¢ w pracy Fremdlinga (1985), w ktorej analizo-
wal okres 1840-1879. Mianowicie jego obliczenia wartosci dodanej sa nieco wyzsze
niz przedstawione powyzej. Wynika to z przyjetej metody obliczania - zsumowania
przychodow z plac w sektorze kolejowym i przychodéw kapitalowych. Wedlug tych
szacunkow udzial sektora w tworzeniu ogdlnej wartosci dodanej wyniost w latach
1875-1879 okolo 4,7%, a gdyby tez uwzgledni¢ zatrudnienie przy rozbudowie kolei —
otrzymaliby$my 6,5%.

Réwnie wysokie wskazniki dotyczg zatrudnionych w sektorze kolejowym
w poréwnaniu z przemystem: w latach 1850-1854 — 3% (uwzgledniajac zatrudnie-
nie w budowie drég zelaznych 4,6%), 1865-1869 - 8,5% (11,4%), a w latach 1875-
1879 - 11,1% (15,3%).

Chcac okresli¢, w jakim stopniu oferowane przez kolej przewozy towarowe i pasa-
zerskie wplywaly na warto$¢ dodang, nalezy przesledzi¢ rycine 4.5. Wyraznie mozna
zauwazy¢ szybki wzrost przewozow kolejowych — towarowych, ktére w 1913 r. sta-
nowily ponad 39% warto$ci tworzonej przez transport. W tym czasie przewozy
pasazerskie stanowily blisko 22%. Powyzsza analiza potwierdza, ze do konca lat sie-
demdziesigtych XIX w. wzrastala waga sektora kolejowego, podobnie jak gornictwa.
Wspomniane sektory byly tak samo wazne dla niemieckiej industrializacji jak roz-
woj przemystu bawelnianego w Wielkiej Brytanii na poczatku XIX w., ktorego udziat
w kreowaniu wartosci dodanej wynosit 7-8% (Deane i Habakkuk 1963). Wzrost sek-
tora kolejowego w Wielkiej Brytanii mial swe apogeum w 1905 r., osiagajac 6% w sto-
sunku do warto$ci generowanej w catej gospodarce.

Réwnie wazna jest analiza kapitatu ulokowanego w sektorze kolejowym.

Zaangazowany kapital jest czynnikiem produkcji, ktorego wzrost $cisle uzalez-
niony jest od poziomu inwestycji. W latach 1880-1884 poziom zaangazowanego
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Ryc. 4.6. Zaangazowany kapitat i poziom inwestycji w sektorze kolejowym w latach 1850-1913
Zré6dto: opracowanie wlasne na podstawie: Hoffmann (1965).

kapitatu w sektorze kolejowym osiggnat 11,4% ogétu kapitalu w gospodarce. Kapitat
zainwestowany w sektorze kolejowym w 1850 r. w stosunku do przemystu wynosit
nieco wiecej niz 15%, aby w 1879 r. osiagna¢ 62% (ryc. 4.6).

Poziom inwestycji w koleje w stosunku do wydatkéw inwestycyjnych ogétem
wzrastal 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 wydatkow inwesty-
cyjnych w niemieckim kolejnictwie wynosito 18,3%. W po6zniejszym okresie inwe-
stycje w sektorze kolejowym spadly do poziomu kilku procent. Na poczatku XX w.
i tuz przed wybuchem I wojny $§wiatowej poziom inwestycji wynosil 7-8% ogétu
wydatkéw inwestycyjnych. Niestety, brak jest danych dotyczacych poziomu inwe-
stycji w latach czterdziestych XIX w.

Powyzsza analiza jest dowodem na to, ze sektor kolejowy, bioragc pod uwage
zardwno zaangazowany kapital, jak i wcze$niejsze wydatki inwestycyjne, stal si¢ pod-
stawowym $rodkiem transportu towarowego i pasazerskiego. Spadajace ceny taryf
celnych oraz efekty w przod i tyt okreslaja jego znaczenia jako przodujacego sektora,
opisanego we wczesniejszych rozdziatach.
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4.3. Wplyw kolei na wzrost gospodarczy: capital term, spoteczne
oszczednosci (social savings) z wykorzystaniem koncepgji
nadwyzki konsumenta

W podrozdziale okreslono dwa wazne mierniki, ukazujace wptyw kolei na wzrost

gospodarczy Niemiec.

Jednym ze sposobéw obliczenia wptywu kolei na wzrost gospodarczy jest capi-
tal term. W tym celu obliczono stope wzrostu kapitatu zaktadowego kolei per capita
i poziomu przychodéw netto kolei w stosunku do poziomu PKB Niemiec (Herranz-

-Loncan 2011Db).

Wyrdzniono trzy okresy:

- 1850-1870 - $rednie roczne tempo przyrostu linii kolejowych 9,9%;

- 1871-1900 - $rednie roczne tempo przyrostu linii kolejowych 2,56%;

- 1901-1913 - $rednie roczne tempo przyrostu linii kolejowych 1,52%>.

Wplyw kolei na wzrost gospodarczy Niemiec przedstawiono w tabeli 4.2.
Obliczono m.in.:

- stope wzrostu kapitatu zakladowego, dla ktorej widoczny jest trend spadkowy
z 4,5% w pierwszym okresie do 2,77% w drugim okresie, aby osiaggna¢ poziom
1,78% w trzecim okresie;

- stope przychodow netto kolei do poziomu PKB, ktéra uwidacznia zupelnie inng
tendencje niz powyzsza, tj. wyrazny wzrost przychodow z kolejnictwa, ktéry
z 2,5% w pierwszym okresie osiagnal poziom ponad 4% w trzecim okresie, dla
1913 r. wynidst za$ ponad 5,81%;

- capital term, ktory dla ostatniego okresu wynidst nieznacznie ponad 7%.
Podsumowujac wskazniki zawarte w tabeli 4.2, daje si¢ zauwazy¢ w pierwszym

i drugim okresie znaczacy udzial kolei w generowanym dochodzie narodowym,

natomiast w trzecim okresie (1900-1913) udziat zmniejszyl si¢ do 0,15. Dla przy-

kladu w Wielkiej Brytanii dla lat 1850-1870 catkowity wplyw kolei wynosit 0,26,

w latach 1870-1910 - 0,07, w przypadku za$ Hiszpanii wyniést on w latach 1850-

1912 - 0,069-0,092 (Herranz-Loncéan 2011b).

2 W pierwszym okresie powstal szkielet linii kolejowych na obszarze panstw niemieckich. Drugi
okres obejmuje poczatki zjednoczonego Cesarstwa Niemieckiego i konczy si¢ w 1900 r. W okresie
tym nasilona byla nacjonalizacja kolei prywatnych, ponadto szeroko dost¢pne sa wiarygodne dane
statystyczne dotyczace kolei, w tym wielkosci kapitatu i poziomu przychodéw netto w M prezento-
wane m.in. w rocznikach statystycznych Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich oraz w pracy
Hoffmanna (1965). To takze lata wzglednie szybko wzrastajacego PKB Niemiec, okres naptywu kon-
trybucji wojennej dla Niemiec. Trzeci okres zdominowaly przygotowania gospodarki do rozpoczecia
dziatan wojennych.
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Tabela 4.2. Wptyw kolei na wzrost gospodarczy w Niemczech w wybranych okresach:
capital term, TFP term, catkowity udziat kolei
Wyszczegdlnienie 1871-1900  1901-1913
a) Stopa wzrostu kapitatu dla kolei (%) 2,77 1,78
b) Stopa przychodéw netto do poziomu PKB (%) 490 4,02
¢) Udziat kolei w dochodzie narodowym capital term (a x b) 0,14 0,07
d) Wzrost TFP (%) 1,94 1,49
€) Poziom kolei w produkgji ogélnej (%) 4,27 5,40
f) Udziat kolei ,TFP term” (d X €) 0,083 0,080
g) Catkowity wptyw kolei (c +f) 0,22 0,15

Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich (1880-1914);

Hoffmann (1965).

W celu zobrazowania zmian w poziomie PKB, zaangazowanego kapitatu w kolej-
nictwie, a takze uzyskiwanych przychodéw sektora w latach 1871-1913 przygoto-

wano rycine 4.7.

W calym analizowanym okresie wzrastajg przychody operacyjne niemieckich
kolei. Biorgc pod uwage spadek taryf kolejowych, §wiadczy to o wzro$cie przewo-
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w latach 1871-1913 (mIn M)

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich (1871-1914).
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z6w i coraz wigkszym znaczeniu gospodarczym tego $rodka komunikacji. W ana-
lizowanym okresie $rednie roczne tempo wzrostu przychodéw operacyjnych oscy-
lowato w granicach 4%, co oznacza podwojenie przychodéw w ciaggu okoto 20 lat.

Kapital zaktadowy w latach siedemdziesigtych przyrastal srednio w kazdym roku
0 8,8%, a w okresie 1880-1913 $rednie tempo przyrostu spadto do 2,2%.

Druga miarg sposrod znanych narzedzi i technik dla oszacowania oszczednosci
kosztow z nowej technologii w poréwnaniu z inng alternatywg jest zaproponowana
przez R. Fogla koncepcja ,,spotecznych oszczednosci”. Doda¢ nalezy, ze Leunig (2011)
podkreslal, ze koncepcja social savings jest niezwykle istotng miara uzywang przez
ekonomistow i historykéw gospodarczych w celu okreslenia wartosci zmian techno-
logicznych, facznie z badaniem ich wplywu na zmiany w calej gospodarce. Autor ten
stwierdzil tez, ze zaletg metody jest mozliwos¢ jej zastosowania w warunkach ogra-
niczonego dostepu do danych historycznych.

Jak napisal Fogel (1979, s. 2-3): ,,Okreslilem spoteczng oszczednos¢ kolei
w danym roku jako réznice miedzy rzeczywistymi kosztami wysylki towaréw w tym
roku a alternatywnym kosztem wysylki dokladnie takiego samego towaru doklad-
nie do tego samego punktu bez uzycia kolei zelaznych”.

Koszty takie dla amerykanskich kolei okreslit dla 1890 r., postugujac si¢ trans-
portem produktow rolnych, a takze alternatywnym transportem, jakim byl transport
wodny $rodladowy z uwzglednieniem kanatéw. Obliczenia R. Fogla pokazaly, ze spo-
teczne oszczednosci dla 1890 r. wynosza okolo 1,8% PKB Stanéw Zjednoczonych.

Przedstawiajac postac algebraiczng spotecznych oszczednosci, Fogel zatozyt:

Qa=a(La, Ko, Q)
Qr= w(Lus Kv)
Qr=r(L Ky) (4.1)
gdzie:

Qr - produkcja (output) dla transportu,

Q1a - cze$¢ Qr wykorzystana do produkcji QTa,

Qrc = Qr — Qmu - transport zakupiony jako produkt koncowy,

Qa - produkcja wszystkich innych débr w sektorze,

L - praca,

K - kapital,

a — wszystkie inne dobra, wejscia (input),

w - funkcja transportu (gorszy, mniej zaawansowany), naklady,

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

Czynnik r przewyzsza w, co jest wynikiem innowacji. Dla tej samej wielkosci
transportu Qr przy lepszej technologii r moze by¢ zaoferowany przy mniejszym zaan-
gazowaniu pracy i kapitatu niz w przypadku technologii mniej zaawansowanej w.
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Stad tez mozna zapisac, ze:

Ly=L+ AL
Ky =K, + AK

Woéwczas dochdd narodowy na podstawie funkeji r wynosi: Qa + Qrc, gdzie Qrc
odpowiada Qrc - Qra.

Substytucja czynnika w przez czynnik r w funkcji, utrzymujac stalg ilos¢ Qr,
wymaga przeniesienia przyrostu nakltadéw pracy (AL) i przyrostu naktadow kapi-
tatu (AK) do produkgji innych doébr.

Po tych przeksztalceniach dochéd narodowy (Y) okreslony zostanie jako:

Y=Q4+ Qr (4.2)
gdzie:
Q4 =a(La— AL, K, - AK, Qra)

Wynika stad, Ze spoteczne oszczednosci moga by¢ ujemne, co oznacza strate
dochodu narodowego spowodowang przez podstawienie gorszej alternatywy dla
lepszej technologii, co mozna przedstawi¢ jako:

(Qa + Qro) — (Qu + Qre) = Qu— Qu'~ "’C% AL+ a§<A AK

Po przeksztalceniach:

aQ,
oL

AL + 9Q,
0K

( AK)Pp = (Qa — Q4")Pa (4.3)

W rachunku spotecznych oszczednosci okresla sig, jakie koszty spoteczenstwo
ponositoby, gdyby nie bylo innowacji przy popycie po innowacji. Stad mozna zapi-
saé, ze:

spoteczne oszczednosci = (Ci-1 — Cy) Q¢ (4.4)
gdzie:

C - koszt krancowy (przy zalozeniu, ze koszty sa proporcjonalne do produkc;ji,
koszt kranicowy jest tozsamy z kosztem przecietnym),

Q - catkowita ilo$¢,

t—1 - czas przed innowacja,

t — czas po innowacji.

Zakladajac, ze rynek jest w pelni konkurencyjny, ceny rynkowe mozna potrakto-
wac jako miare kosztow, wowczas spoleczne oszczednosci okreslane sg jako:

spoteczne oszczednosci = (Pi-1 — Py) Q¢ (4.5)
gdzie:

P;_1 - cena alternatywnego $rodka komunikacji, np. transportu wodnego $rodla-
dowego,
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P; - ceny transportu kolejowego,
Q: — wielko$¢ towarowych przewozoéw kolejowych (np. tkm — w tonokilometrach).

Zalozenie o konkurencyjnos$ci rynkow jest celowe, gdyz dane dotyczace kosz-
tow w przeciwienstwie do cen sa zazwyczaj niedostepne lub bardzo trudne do zdo-
bycia. Nalezy jedynie przypomnie¢, ze w mysl zalozen mikroekonomicznych w dtu-
gim okresie w warunkach konkurencji doskonalej ceny réwnaja si¢ kosztom (firmy
osiagaja jedynie zyski normalne). W przypadku transportu kolejowego jest to zato-
zenie bardzo mocne i moze by¢ w praktyce stabo uzasadnione.

Fogel zalozyl takze gorng granice spotecznych oszczednosci, przyjmujac zatoze-
nie, ze popyt na transport jest doskonale nieelastyczny.

Na potrzeby modelu przyjat kilka zalozen. Celem modelu, jak podkreslat R. Fogel,
nie jest kompletny i wyczerpujacy opis gospodarki amerykanskiej lub innego kraju
konca XIX w. Model jest zaprojektowany w taki sposob, aby ustali¢ gérng granice
oszczednosci zasobow spowodowanych implementacjg nowej technologii i poprawa
transportu.

Gorna granica oszczednosci osiagnieta zostaje dzigki zalozeniu, ze elastycznos¢
prosta popytu (Epp) wynosi 0 (popyt doskonale nieelastyczny, sztywny). Oznacza
to brak reakgji transportu w przypadku lepszych (tanszych) form transportu. Jesli
elastyczno$¢ popytu jest wieksza niz 0, wzrost kosztéw transportu przyczynia si¢
do spadku zakupow relatywnie drozszego transportu, a wiec prowadzi do zmniejsze-
nia wykorzystania zasoboéw (to oznacza redukcje AL, AK). Ponadto wzrost kosztow
transportu jest rownoznaczny ze spadkiem dochodu narodowego. Tozsamosc¢ ta jest
spowodowana zalozeniami przyjetymi dla modelu, wedlug ktérych popyt na trans-
port jest doskonale nieelastyczny, a AL, AK pochodzg z zasobow wczesniej zaanga-
zowanych w produkecji Q4, a nie z zasobodw wczesniej wolnych (np. bezrobotnych).

Po R. Foglu kolejnym ekonomista, ktéry okreslil spoteczne oszczednosci sek-
tora kolejowego, byl wspomniany juz we wstepie pracy A. Fishlow. Wykonujac obli-
czenia spolecznych oszczednosci dla kolei zelaznych w USA, wybratl okres przed
wybuchem wojny secesyjnej, a dokladnie 1859 r. Zgodnie z amerykanskimi staty-
stykami w 1859 r. dlugos¢ sieci kolejowej wynosita 28 789 mil (Statistical Abstract of
the United States 1881). Stanowito to zgodnie z obliczeniami wlasnymi autora okoto
11% stanu sieci kolejowej z 1913 r.

Fishlow (1965) obliczyl réznice kosztow transportu $wiadczonego zaréwno przez
kolej, drogi wodne, jak i dylizansy (wozy) dla osob i towaréw. Zatozyt jednoczesnie,
ze transport produktéw rolnych stanowi % calo$ci przewozdéw kolejowych, pozo-
stalych dobr %, a reszta to przewozy pasazerskie (Fogel 1970). Oszczednosci spo-
teczne wyniosty okoto 175 mld USD, co stanowilo okolo 4% PKB. Analiza wyka-
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zala, ze przed 1859 r. transport pasazerski kolejami przyniost bezposrednie korzysci,
ktdre byly mniejsze niz polowa uzyskanych korzysci z frachtu towarowego. Jeszcze
bardziej zaskakujace byto wykazanie, ze wielkie arterie komunikacyjne stanowity
tylko 8% spotecznych oszczednosci kolei. Analiza Fishlowa (1965) niezbicie wyka-
zala, Ze glowne linie kolejowe (arterie) zostaly zbudowane wzdtuz ciekéw wodnych,
ktére byly dobrymi substytutami dla samej kolei.

Jak wskazywano, metoda spolecznych oszczednosci jest oparta na szacowa-
niu oszczedno$ci dzigki uzyciu nowej technologii w poréwnaniu z inng alterna-
tywna (dotychczasowa) technologia. Oszczednos$¢ w kosztach zasoboéw poréwnuje
sie z przyrostem realnego dochodu narodowego. Spoleczne oszczgdnosci sg zwykle
wyrazane jako procent dochodu narodowego (w stosunku do PKB, PNB, PNN itd.).

Wplyw kolei na globalny wzrost gospodarczy zostat obliczony przy uzyciu koncep-
cji spolecznych oszczednosci w wielu krajach, ktére byly liderami we wczesnym wpro-
wadzeniu i rozwoju sieci kolejowej. W zaleznosci od kraju i dtugosci badanego okresu
czasowego udzial ten miescit sie (zwykle) w granicach 4-25% PKB (O’Brien 1983).

Jak wykazal wspolczesny badacz Crafts (2004), jesli interpretacja R. Fogla zosta-
nie przyjeta, to moze by¢ uzyta do okreslenia zyskow z transferu réwniez innych
nowych technologii.

Obok szacunkéw wyrazonych kwotowo nowe srodki transportu, np. analizowane
koleje, umozliwialy oszczedno$¢ czasu. Oszczednosci czasu dla oséb, ktore dojez-
dzaja do pracy, lub innych przejazdéw, nie s uyjmowane w PKB, ale maja wptyw
na poprawe dobrobytu. Warto$¢ tego rodzaju oszczednosci jest czescia spotecznego
szacunku oszczednosci. Dla przykladu Gourvish (1980) szacowat oszczednosci czasu
w przypadku Wielkiej Brytanii w wyniku podrézy koleja w 1865 roku na poziomie
1 mln £.

W tabeli 4.3 przedstawiono szacunki spolecznych oszczednosci w przypadku kolei
zelaznych dla réznych krajow. Jesli interpretacja R. Fogla zostalaby przyjeta, to pre-
zentowane dane mozna uznac za gorng granice oszacowania korzysci z rozwoju tej
technologii w dziedzinie kolejnictwa.

Analizujac powyzsze dane, mozna stwierdzic, ze:

1. Poczatkowo udzial kolei zelaznych w generowaniu produktu krajowego byt rela-
tywnie niewielki w poréwnaniu z wydatkami inwestycyjnymi. W potowie lat
szes¢dziesigtych XIX w. dla Anglii z Walig i Belgii oszczednosci stanowity jedynie
4,1% i 2,5% PKB. We Francji poziom oszczednosci w 1872 r. wynosit 5,8% PKB.

2. Kolejne lata rozbudowy sieci kolejowej wptywaly na wzrost udziatlu kolei w two-
rzeniu PKB. Obok coraz wigkszej gestosci sieci kolejowe i coraz wyzszego
poziomu nakladéw inwestycyjnych stosowane byly takze bardziej wydajne
sktady kolejowe (parowozy z wigksza mocag, dluzsze sklady, wigkszy tonaz).
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Tabela 4.3. Wskaznik spotecznych oszczednosci kolei dla wybranych krajow (% PKB)

Kraj/rodzaj przewozéw Rok % PKB
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 25
P+F 1912 4,5
Brazylia
P 1913 4,6
F 1913 18,0-38
Francja
P 1872 1,7
F 1872 58
Hiszpania
F 1878 75(11,8)
F 1912 11,0(18,5)
Meksyk
F 1895 14,6
F 1910 24,9-38,5
Rosja
P 1907 1,6
F 1907 4,6
USA
P 1859 1,6
F 1859 3,7
P 1890 4,8
F 1890 49

F — fracht kolejowy, P — przewozy osobowe.

Zrodlo: Fishlow (1965); Hawke (1970); Boyd i Walton (1972); Metzer (1976); Coatsworth
(1979); Huenemann (1983); Railways and the Economic Development of Western Europe,
1830-1914 (1983); Foreman-Peck (1991); Crafts (2004); Summerhill (2005).
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3. Korzysci z zastosowania transportu kolejowego byly mocno uzaleznione
od dostepnych alternatywnych rodzajow transportu, w tym czasie gtéwnie natu-
ralnego transportu wodnego, ale takze kanaléw, regulacji rzek, rozwoju zeglugi
przybrzeznej. Korzysci z kolei poczatkowo czesto byly dos¢ male w poréwna-
niu z relatywnie tanim transportem wodnym, natomiast poréwnane z transpor-
tem drogowym korzysci z kolei juz byly dos¢ duze. Fremdling (1985) przyznaje,
ze gdyby postuzy¢ sie koncepcja social savings dla niemieckich kolei z mniej wie-
cej 1880 r. i analizowa¢ przewozy wegla kamiennego lub brunatnego, ewentu-
alnie innych towaréw masowych, to wowczas wynik prawdopodobnie bylby
ujemny. Oznacza¢ to moze, ze inne alternatywne rodzaje transportu dla gospo-
darki niemieckiej byly tansze, co czesciowo potwierdza przeprowadzona analiza
dla transportu wodnego i kolejowego dla dorzecza Odry, Laby, Renu, tgcznie
z ceng transportu dla wegla brytyjskiego na rynku berlinskim.

4. Oplaty uiszczane przez pasazerow kolei czesto byly wyzsze niz alternatyw-
nych $rodkéw transportu, co odzwierciedla gotowos¢ do placenia za predkosé
i wygode, a podroz kolejg traktowa¢ nalezy jako dostepne nowe dobro.

Hawke (1970) wskazuje, ze przecig¢tna spoleczna stopa zwrotu z inwestycji kolejo-
wych wahata si¢ w granicach 15%, podczas gdy prywatna stopa zwrotu byla na pozio-
mie 5%. Jak szacuje Armstrong (1987), w 1910 r. ponad 60% krajowego frachtu doty-
czyla transportu morskiego.

Jednak wyzej prezentowane dane dotyczace spotecznych oszczednosci nie moga
by¢ traktowane jako jednoznaczne wskazniki wzglednego udzialu kolei w genero-
waniu wzrostu gospodarczego w danym kraju, gdyz:

- dostepne w literaturze obliczenia spotecznych oszczednosci dotycza réznych kra-
jow, roznych lat, wykonane sg przy uzyciu réznych metodologii, a wobec braku
niektoérych danych szacunki mogg by¢ tez zawodne, stad wyciagniecie jedno-
znacznych wnioskdw moze by¢ niemozliwe;

- warto$¢ spolecznych oszczednosci moze by¢ znacznie mniejsza, jesli przyjmiemy,
ze elastycznos¢ cenowa popytu jest wysoka. Wowczas szybko spadajgce ceny
zgodnie z koncepcjg elastycznosci prowadza do zwigkszenia popytu (i na odwrot),
stad tez Leunig (2011) zaleca wykorzystanie w analizie wplywu rozwoju techno-
logii nadwyzki konsumenta.

Na rycinie 4.8 zobrazowano metode obliczania spotecznych oszczednosci przy
zalozeniu, ze krzywa popytu Dr jest doskonale nieelastyczna (popyt sztywny), a takze
gdy krzywa popytu jest elastyczna Dr; (ryc. 4.8).

Jak zauwaza O’Brien (1977, s. 23), wnioskowanie kontrfaktyczne ,,moze by¢ uzyte,
jesli sg dostepne wiarygodne alternatywy, ktére do tego musza by¢ odpowiednio
okreslone”. Stad koncepcja social savings zaproponowana przez R. Fogla zaktadata,
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p A Dt
P, A Sc
Rc
Pu Sk
R
' D1
Q

Dr — popyt sztywny na ustugi np. transportowe; Dr; — popyt (elastyczny) na ustugi np. transportowe; Sc — podaz alterna-
tywnych ustug transportowych (bez kolejnictwa); S — podaz alternatywnych ustug transportowych (z kolejami); Rc — spo-
teczne oszczednosc z innowacji; R, — srodki wydane na transport (z udziatem kolei).

Ryc. 4.8. Hipotetyczny popyt na nowe ustugi transportowe (kolej) i transport tradycyjny
z uwzglednieniem sztywnej (D7) i elastycznej krzywej popytu (DTT)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Myszczyszyn (2016).

ze oszczednosci spoleczne, ktdre pojawily sie¢ w wyniku rozbudowy kolei, konfron-
towane byly najczesciej z siecig drog wodnych.

Jak zakladat R. Fogel, kapital niezbedny do rozwoju kolei réwnat si¢ zyskom nor-
malnym (zyski normalne réwnaly si¢ kosztowi alternatywnemu). Crafts (2004) jed-
noczes$nie zauwaza, ze podejscie social savings jest tez praktycznym sposobem, aby
obliczy¢ faczng wydajnos¢ czynnikéw produkeji (ang. total factor productivity, TEP)
(Myszczyszyn 2013).

Na rycinie 4.8 zobrazowano popyt na ustugi transportowe, zakladajac, ze ujmo-
wany jest transport kolejowy (Sr) lub wykorzystany jest jedynie transport alterna-
tywny (Sc). W przypadku typowym dla koncepcji social savings nalezaloby okresli¢
sume wydatkow (przychoddw), czyli obszar Rc, ktory oznaczalby, jakie oszczedno-
$ci mogly zaistnie¢ w gospodarce w wyniku rozwoju np. sektora kolejowego.

Koncepcja R. Fogla spotkala si¢ ze znaczng krytyka, zwlaszcza za szczegolnie
niski poziom spotecznych oszczednosci wykazany dla 1890 r. Niektdrzy badacze,
jak Donaldson i Hornbeck (1964), wskazali, ze zaloZenie o braku sieci kolejowej
nie tylko oznaczatoby koniecznos¢ korzystania z alternatywnych zrodel transportu,
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lecz takze oznaczaloby zmniejszenie catkowitej wartosci amerykanskiej ziemi rol-
nej o 73% i spadek PKB o0 6,3%, czyli ponad 2-krotnie wiecej niz spoleczne szacunki
oszczednosci okreslone w pracy Fogla. Z kolei proponowana przez Fogla rozbudowa
kanalu Midwestern ztagodzitaby jedynie o 8% straty z powodu rezygnacji z trans-
portu kolejowego.

Podsumowujac powyzsze rozwazania, nalezy zauwazy¢, ze niezaleznie od krytyki,
jaka dotyczy obliczania spotecznych oszczednosci, w przypadku sektora kolejowego
wskaznik ten stal si¢ waznym elementem okreslenia skutkéw oddziatywania inno-
wacji, jakg bez watpienie w warunkach XIX w. byta rozbudowa kolei.

Jak juz wspomniano, spoteczne oszczednosci w przypadku sektora kolejowego
Niemiec nie zostaly w zasadzie obliczone. Aby uwiarygodni¢ role kolei, autor obli-
czyl spoleczne oszczednosci dla frachtu kolejowego, glownie dotyczacego przewozu
tadunkéw masowych dla 1895 r.°.

Przyjeto jako alternatywy frachtu kolejowego dwa warianty dla 1895 r.
Wykorzystujac powyzsze zalozenia, autor oszacowal spoteczne oszczednosci dla
frachtu kolejowego z pominigciem przewozéw osobowych i kolei III rzedu. Zatozono
dwie alternatywy dla frachtu kolejowego — réwnania (4.6) i (4.7).

Dla obliczenia spotecznych oszczednosci autor postuzyl sie danymi zrodtowymi
zaczerpnietymi z pracy Symphera (1899) i sformutowat réwnanie:

P;=0,6 Pw+ 0,3 Px+ 0,1 Pp (4.6)

gdzie:

Py - stawka dla transportu srédladowego wodnego, okreslona na podstawie
stawki $redniego frachtu srodladowego (przy zatozeniu zréznicowania stawek dla
czterech glownych drog wodnych: dorzecze Renu, Laby, Odry, Wisty) w wysokosci
1,65 pf/tkm*,

Pk — stawka dla transportu wodnego srédladowego (kanaly); zalozono wzrost
stawki frachtu transportu wodnego o 0,5 pf/tkm,

Pp - stawka dla transportu konnego (furmanki), okreslona w wysokosci 40 pf/tkm.

Przyjeto, ze warto$¢ przewozdéw kolejowych w 1895 r. wyniosta 483 min M
(Myszczyszyn 2016).

3 W poprzedniej monografii oszacowane przez autora spoleczne oszczednosci dla frachtu kolejowe-
go w Niemczech dla 1909 r. wyniosly 2,08-2,32% PKB (Myszczyszyn 2013). Nalezy zwrdci¢ uwage,
ze autor nie szacowal kosztéw posrednich, ktore sg trudne do ustalenia, np. oszczednosci czasu, ko-
nieczno$ci magazynowania surowcéw w przypadku, kiedy drogi wodne byly zamarzniete, kosztéw
przetadunkéw itd. Wowczas obliczone oszczednosci bylyby znacznie wigksze.

4 Obliczenia wiasne, autor uwzglednil szacunki dla czterech gléwnych rzek Rzeszy: Renu, Laby, Odry,
Wisty oraz kosztéw dodatkowych dla frachtu wodnego.
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Wezeéniej opublikowane wyniki dotyczace pierwszego rownania (4.6) sktonity
autora do sformulowania réwnania (4.7). W tym celu autor postuzyl si¢ opracowa-
niem Heubacha (1898).

W analizowanych drogach wodnych rzek Odra - Laba, razem z tzw. trasg mar-
chijska w 1895 r. przetransportowano koleja i drogami wodnymi tgcznie 59,2 mln Mg
(9271 mln tkm), co stanowito 34,85% ogdlnych przewozow srédladowych w Rzeszy.
Srednia dtugo$¢ trasy dla transportu kolejowego wyniosta 117 km, a dla transportu
wodnego 335 km (Heubach 1898). Zalozono, ze 50% transportu bedzie odbywac
sie przy wykorzystaniu naturalnych drég wodnych, 30% przy wykorzystaniu drég
wodnych sztucznych (m.in. kanaléw), a 20% drogami ladowymi przy wykorzysta-
niu transportu konnego (furmanek).

P;=0,5Pw+0,3Px+0,2Pp (4.7)

gdzie:

Py - stawka dla transportu wodnego srédladowego, okreslona na podstawie
stawki $redniego frachtu srédladowego, przy zalozeniu zréznicowania stawek dla
dwoch drog wodnych (dorzecze Odra - Laba) w wysokosci co najwyzej 1,5 pf/tkm
(najwyzszy koszt frachtu wegla brunatnego Aussig-Magdeburg), a po uwzglednie-
niu, ze transport wodny w poréwnaniu z kolejowym pomiedzy tymi samymi odcin-
kami jest $rednio 25% dluzszy, przyjeto $redni koszt frachtu w wysokosci 1,9 pf/tkm®,

Pk — stawka dla transportu wodnego $rédladowego - sztuczne odcinki (m.in.
kanaly), zalozono, Ze fracht stanowi 75% frachtu kolejowego, czyli 2,30 pf/tkm,

Pp - stawka dla transportu konnego (furmanki), okreslona w wysokosci 40 pf/tkm.

Wartos¢ przewozow kolejowych w 1895 r., obliczona jako iloczyn $redniej ceny
frachtu kolejowego 3,06 pf i wielkos¢ przewozéw kolejowych, wyniosta 813,96 mln M.
Wyniki obliczen zamieszczono w tabeli 4.4.

Spoteczne oszczednosci sektora kolejowego (fracht) wynosily:

- 2,829% PKB dla réwnania (4.6);
- 5,04% PKB dla réwnania (4.7).

Takie wyniki obliczen potwierdzaja, ze rola kolei z punktu widzenia spotecznych
oszczednosci w stosunku do poziomu PKB byla relatywnie niewielka i jest poréwny-
walna do innych obliczen dla innych krajow. Jednak, jak zaznaczal autor, przeprowa-
dzony rachunek dotyczy jedynie kosztéw bezposrednich tylko przewozéw towaro-
wych i nie uwzgledniat kosztow posrednich, np. szacunkéw oszczednosci zwigzanych

5 Obliczenia wlasne, autor uwzglednit szacunki dla rzek: Laby, Odry, oraz kosztéw dodatkowych dla
frachtu wodnego (Heubach 1898).
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Tabela 4.4. Spoteczne oszczednosci sektora kolejowego w Niemczech (1895 r.)

Opis Réwnanie (4.6) Réwnanie (4.7)
Przewozy kolejowe (mln tkm) 26600,00 26600,00
Alternatywna stawka za 1 tkm (M) 0,055 0,0964
Wartos¢ przewozéw kolejowych (min M) 483,00 813,96
Wartos¢ przewozow jako alternatywa kolei (mln M) 1463,00 2564,24
Spoteczne oszczednosci (min M) 980,00 1751,24
Stopa oszczednosci (% PKB) 2,82 5,04

Zrédlo: obliczenia wlasne.

z oszczednoscig czasu (np. w poréwnaniu z transportem wodnym), mozliwosci prze-
wozu praktycznie niezaleznie od pory roku itd. Uzasadnia to tez powdd i przyczyne
tego, ze niemieccy badacze koncentruja sie raczej na okresleniu znaczenia kolei
jako kluczowego sektora przez efekty w przdd i tyt (niem. Vorwirtskopplungseffekte,
Riickwirtskopplungseffekte), pomijajac poziom wydatkéw inwestycyjnych na rozbu-
dowe kolei w czasie, kiedy transport wodny byt zdecydowanie tanszy (Fremdling
1985; Pierenkemper i Tilly 2004).

Jak zauwaza Mielcarek (2010), korzysci z kolei wzrastaly, kiedy linie kolejowe
zaczely powstawac na obszarach dotychczas nieobstugiwanych przez transport
wodny i kiedy kolej przejmowata przewozy na $rednie odlegtosci, bedac konkuren-
tem dla transportem drogowego.

Nalezy dodag, ze obliczone przez autora spoleczne oszczednosci w 1909 r. byly
jeszcze nizsze i wyniosty 2,08-2,32% PKB (Myszczyszyn 2013).

Ponadto transport ten zapewnial okoto 80% ogétu przewozéw towarowych, ale -
jak wielokrotnie wspominatl autor — transport kolejowy czesto byt drozszy niz $rodla-
dowy, cho¢ byl szybszy, efektywniejszy itd.

Wracajac do koncepcji spolecznych oszczednosci, postuluje sig, aby uwzglednic¢
w ich obliczaniu standardowg miare dobrobytu, propagowang przez wielu ekonomi-
stow, jaka jest nadwyzka konsumenta (ang. consumer surplus, CS). Autor obliczone
powyzej wyniki poddal jeszcze weryfikacji (ze wzgledu na te miare).

W warunkach istnienia konkurencji obszar pomiedzy krzywa popytu a ceng
dobra okresla, w jakim stopniu przedsigbiorstwa dokonaly transferu zasoboéw
na dobra, ktérych wartos¢ w ocenie konsumentow przewyzsza ich koszty (gdzie
koszty z kolei s okreslane przez konkurencyjne zastosowania dla tych zasobdow). Jak
zauwaza Craft (2004), jest to najlepsza definicja warto$ci dobrobytu dla nowej tech-
nologii. Leunig (2011) wskazuje koncepcje nadwyzki konsumenta jako inng dodat-
kowa miare okreslajaca spoteczne oszczednosci z zastosowania nowej technologii.
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Boyd i Walton (1972) podali w watpliwos$¢ celowos¢ wyliczania spotecznej
oszczednosci przy zatozeniu, ze wspolczynnik elastycznosci popytu wynosi 0. Dla
przypomnienia, wspolczynnik ten oznacza, ze popyt nie reaguje na zmiany ceny.
W zasadzie mozna uzna¢, ze spoleczne oszczednosci oszacowane w ten sposob okre-
$lajg, zgodnie z argumentami R. Fogla, gorna granice oszczednosci.

Badania ekonometrycznych szacunkéw elastycznosci cenowej popytu dla trans-
portu pasazerskiego przeprowadzone przez Boyda i Waltona w okresie po II woj-
nie $wiatowej doprowadzity ich do wniosku, ze wskaznik ten wynosi |1| (popyt jed-
nostkowy). Stad nadwyzka konsumenta mozna nazwa¢ catkowitg korzys¢ finansowa
ogotu konsumentow, ktorzy byliby sktonni naby¢ jednostke danego dobra po cenie
wyzszej niz cena rownowagi rynkowej Pr. Doktadna wielkos¢ tej miary uzalezniona
jest od ksztaltu krzywej popytu, ktora z reguly cechuje si¢ uyjemnym nachyleniem
(Leunig 2011).

Mozna to przedstawi¢ algebraicznie jako

ACS=(P_=P)Qu +a(P,—P)Q—Q.) (48)
gdzie:
ACS - zmiana nadwyzki konsumenta,
a - parametr determinujacy nachylenie krzywej popytu,
Q - ilos¢,
t — czas po wprowadzeniu innowacji,
t—1 - czas przed wprowadzeniem innowacji.

Chcac okresli¢ zalezno$¢ pomiedzy spolecznymi oszczedno$ciami a nadwyzka
konsumenta przy zalozeniu, ze Q;= 1, otrzymujemy:
4aCs
5 =4 +(1—-a)Q,, (4.9)
Przy takiej konstrukeji rownania wystepuja trzy rézne kategorie, w zaleznosci
od parametru a, a mianowicie, kiedy parametr przyjmuje wartos¢ a> 1, a =1, a < 1.
Jesli a > 1, wowczas rozpatrujemy tzw. dobra Giffena, dla ktérych krzywa popytu
jest dodatnio nachylona (co jest dos¢ wyjatkowe) i wowczas iloraz:

ACS
SS
Oznaczaloby to, ze wraz ze spadkiem ceny produktu jego konsumpcja tez spada -

przewaga efektu dochodowego nad efektem substytucyjnym. Wowczas ilos¢ Q;
pomnozona przez cene bytaby mniejsza niz Q;—; pomnozona przez ceng przed wpro-

> 1.
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wadzeniem innowacji. Dla dobr Giffena spoleczne oszczednosci SS bylyby mniejsze
niz nadwyzka konsumenta CS.

Jesli a = 1, wowczas popyt bylby doskonale nieelastyczny. Oznacza to, ze obli-
czone spoleczne oszczednosci bytyby réowne nadwyzce konsumenta CS.

Trzecia mozliwo$¢:

ACS

jeslia<1,to

<1,

co oznacza, ze spoleczne oszczednosci (SS) sa wieksze od nadwyzki konsumenta
(CS) i moze to by¢ najbardziej prawdopodobna alternatywa.

Jezeli popyt oraz cena s3 unormowane, czyli Q;= P;= 1, woéwczas mozemy przy-
ja¢, ze:

Q=rp° (4.10)

gdzie:

e — elastyczno$¢ popytu.

Chcac okresli¢ nadwyzke konsumenta, postuzy¢ sie mozna nastepujacym réwna-
niem (wzrost nadwyzki konsumenta jest zwigzany z Q, z uwzglednieniem P):

1
ACS = [} ' Pedp = o PT=PY) (4.11)

Aby okresli¢ relacje pomiedzy zmiang wartosci nadwyzki konsumenta a estymacja
spolecznych oszczednosci w przypadku stalej elastycznosci popytu, nalezy powyzsze
réwnanie przedstawic¢ jako funkcje ceny i elastycznosci popytu, a nastepnie podzie-
li¢ przez réwnanie SS = (Ps—; — Py)Q:. Otrzymamy wowczas:

Acs  P—q
SS  (e+1)(P.—1)

(4.12)

gdzie:

P, = % - stosunek cen przed innowacja i po innowacji.
t

Z powyzszych réwnan wynika, ze wielko$¢ odchylenia ACS/SS zalezy nie tylko
od stopnia elastycznosci prostej popytu, ale takze od czynnika P;.

Jak dowodzi Fogel (1979), nawet przy bardzo nieelastycznej krzywej popytu
dla frachtu i przewozéw pasazerskich (e = —0,4) obliczenia oparte na zalozeniu,
ze elastycznos$¢ jest rowna 0, moga oznaczaé, ze ACS/SS zmieni si¢ nawet o 46%
(Myszczyszyn 2013).
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Autor postuzyl si¢ stopniem elastycznosci e = —1,381 oszacowanym dla wydat-
kéw na transport przez Hoffmanna (1965). Stopien elastycznosci popytu na wydatki
transportowe w przypadku Niemiec zmienial si¢ znacznie w latach 1850-1913,
podobnie jak suma wydatkéw przeznaczonych przez gospodarstwa domowe na ten
rodzaj zakupow. Jak zauwaza Hoffmann (1965), w potowie XIX w. $rednio jedna
osoba wydawala 40 pf (w cenach z 1913 r.) na transport, a wydatki wzrastaly bardzo
szybko i w 1913 r. wyniosty 18 M na osobe.

Wykorzystujac powyzsze formuly, obliczono oszczednosci zgodnie z koncepcja
nadwyzki konsumenta.

Z jednej strony, jak powyzej wykazano, w przypadku Niemiec wskaznik elastycz-
nosci popytu wynidst (-1,38), co oznacza, ze popyt na ustugi transportowe byt sto-
sunkowo elastyczny. Z drugiej strony spadek cen frachtu nowej (koleje) i dotychcza-
sowej technologii nie byt znaczny i dla obu alternatyw wyniést 1,5-1,7.

Stosujac powyzsze formuly i stopien elastycznosci popytu, spoteczne oszczedno-
$ci sektora kolejowego z uwzglednieniem nadwyzki konsumenta wyniosty dla dwdch
analizowanych przypadkéw (tab. 4.5, kolumny 2 i 3) odpowiednio 441,35 mln M
1757,48 mln M.

Wykazane oszczednosci w stosunku do poziomu PKB (1895 r.) wyniosty (przy
zalozeniu, ze wskaznik elastycznosci popytu ksztaltowat si¢ na poziomie e = —1,381)
jedynie 1,27% PKB dla réwnania pierwszego (4.6) i 2,18% PKB dla réwnania dru-
giego (4.7). Nalezy dodac, ze obliczone przez autora spoleczne oszczednosci w 1909 r.
wyniosty 1,53-1,58% PKB.

Powyzsze obliczenia sg tylko potwierdzeniem tego, jak istotnym elementem pozo-
staje elastyczno$¢ popytu badanej innowacji. Przy zalozeniu, ze popyt jest nieela-
styczny, spoleczne oszczednosci moga by¢ relatywnie wysokie, a w przypadku kiedy
popyt jest elastyczny, spoleczne oszczednosci mogg by¢ znacznie nizsze.

Zaktadajac, Ze popyt na przewozy byt stosunkowo elastyczny, czyli krzywa popytu
nie byla sztywna, nadwyzka konsumenta staje si¢ automatycznie duzo nizsza niz obli-
czone spoleczne oszczednosci i dla 1895 r. przy zatozeniu popytu elastycznego oscy-
lowata w granicach 1,27-2,18% w stosunku do PKB (ryc. 4.9).

Tabela 4.5. Spoteczne oszczednosci sektora kolejowego w Niemczech
z uwzglednieniem koncepcji nadwyzki konsumenta (1895 r.)

Opis 1895
1 2 3
Spoteczne oszczednosci (% PKB) 2,82 5,04
Stopa oszczednosci z uwzglednieniem nadwyzki konsumenta 1,27 2,18

Zrédto: obliczenia wlasne.
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Ryc. 4.9. Spoteczne oszczednosci sektora kolejowego w Niemczech z uwzglednieniem
hipotetycznej nadwyzki konsumenta, przy réznych stopniach elastycznosci popytu (1895 r.)
Zrédlo: obliczenia wiasne.

Powyzsze obliczenia sg potwierdzeniem zatozonej hipotezy badawczej H1 o rela-
tywnie niewysokich oszczednosciach spolecznych, nizszych, niz wynikatoby to z przed-
stawionej analizy prac dotyczacych roli sektora kolejowego w przypadku Niemiec.

Dokonana analiza spolecznych oszczednosci sektora kolejowego Niemiec w latach
1895 i 1909 pozwala wysnu¢ nastepujace wnioski:

1. Tempo i skala rozwoju transportu kolejowego w panstwach niemieckich i (p6z-
niej) Rzeszy Niemieckiej byly ogromnym wyzwaniem inwestycyjnym, cho¢ trans-
port wodny wcale nie pozostawal na uboczu tych zmian. Pojawienie si¢ nowego
$rodka transportu, przy szybkim wzroscie potencjalu produkcyjnego, umozli-
wialo rozw6j wymiany handlowej, a takze pobudzalto rozwéj innych galezi prze-
mystu (np. przemyst maszynowy, hutnictwo zelaza). Kolej ponadto zrewolucjoni-
zowala rynek masowych przewozéw osobowych, a takze przewozéw pocztowych.

2. Transport kolejowy nie byl tani w poréwnaniu z alternatywnymi srodkami trans-
portu (np. transportem wodnym srédladowym). W przypadku np. Prus srednia
wysokos¢ taryfy dla towarowych przewozow kolejowych nie powinnaby¢ nizsza niz
2,2 pf/tkm. Taka wysokos¢ taryfy zapewniala rentowno$¢. Panstwo czgsto wpro-
wadzalo nizsze taryfy, uzasadniajac to wyzsza koniecznoscig (Grotewold 1914).
Byly tego rowniez pozytywne efekty, gdyz réznica w kosztach transportu umoz-
liwita dalszy rozwdj transportu srodladowego. Jak wskazuje Voss (1960), sam



230 4. Zastosowanie wybranych miar do oceny znaczenia kolei zelaznych w gospodarce

rozwdj kolei w poréwnaniu z transportem wodnym nie oznaczat nizszych kosz-
tow transportu. Transportu kolejowego nie mozna zatem w analizowanym okre-
sie traktowac jako substytutu dla transportu $rédladowego. Mimo szybkiego
wzrostu gestosci sieci linii kolejowych udzial transportu wodnego (1880-1913)
w stosunku do transportu kolejowego wzrést z 21,1% do 24,2% (Voss 1960).
Jednak szybki wzrost gospodarczy (w tym rozwoj przemystu) umozliwiat wyko-
rzystanie (innowacyjnego) transportu kolejowego na szeroka skale.

3. Rozbudowa kolei wymagala poniesienia znacznych kosztéw inwestycyjnych
(w tym ze strony panstwa), ktére mogly by¢ zaangazowane w inne rodzaje
aktywnosci gospodarczej, w tym wspieranie rozbudowy kanalow, regulacji rzek,
rozwoju obszaréw o niskiej aktywnosci gospodarczej, a nade wszystko budowy
nowych i poprawy stanu technicznego istniejacych drog bitych. Najbardziej
wymownym faktem jest (m.in. wobec braku srodkéw finansowych) planowane
przez ponad 50 lat powstanie kanalu Ren - Laba. Mimo stéw pruskiego mini-
stra robdt publicznych K. von Thielena, ze transport wodny $rodladowy nalezy
traktowac jak rGwnego rangg partnera kolei, w rzeczywisto$ci kolej byla mocno
uprzywilejowana (Heubach 1898).

4. Polityka taryfowa byla czesto chwiejna i niejednolita, co prowadzilo do wyko-
rzystania alternatywnych (tanszych) rodzajow transportu, ktérymi byly czesto
drogi wodne srodladowe.

5. Pdzniejszy rozwoj transportu kolowego potwierdzil teze, ze czes¢ sieci kolejowej
musiala zosta¢ zlikwidowana, nawet gdy byla wczesniej rentowna. Po innowacji,
jaka byt transport samochodowy, kolej stala si¢ nierentowna. Aczkolwiek nawet
odcinki kolei, ktore byty nierentowne, dla prowincji wschodnich, z reguly zaco-
fanych, przyniosty nowa fale ozywienia gospodarczego. Nie nalezy zapomina¢
o znaczeniu kolei III rzedu dla rozwoju lokalnych rynkéw (np. w pruskiej pro-
wincji Pomorze).

6. Rozbudowa niektorych szlakéw kolejowych podyktowana byta wzgledami mili-
tarnymi i politycznymi, natomiast z punktu widzenia ekonomii byfa co naj-
mniej watpliwa.

7. Transport kolejowy ze wzgledu na efekty ekonomiczne (w przdéd i w tyl) wply-
wal na popyt i rozwoj wielu galezi gospodarki narodowej, byl rowniez bardziej
pewny, terminowy i mniej uzalezniony od sit przyrody.

8. Rozbudowa linii kolejowych oznaczata rozwdj transportu w rejonach, w kto-
rych sie¢ rzeczna byta zbyt stabo rozwinieta, cieki nie byly Zeglowne lub ich stan
nie pozwalal na rozwdj masowego transportu. Ponadto ze wzgledu na typowy
dla Niemiec przebieg sieci rzek w kierunku potudnie - péinoc odczuwalny byt
brak potgczen transportowych wschdd - zachéd.
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9. Ponadto czesto odcinki linii kolejowych pomiedzy osrodkami przemysto-
wymi byly krétsze niz naturalny przebieg rzek, co w konsekwencji sprawiato,
ze za t¢ sama mase towaru nalezato (nawet przy nizszym frachcie za 1 Mg) przy
transporcie $rodladowym zaplaci¢ wiecej.

10. Nalezy doda¢, ze w sporzadzonym rachunku spolecznych oszczednosci nie
uwzgledniono przewozu osob, a takze kolei trzeciorzedowych oraz oszczedno-
$ci czasu, ktora byta w przypadku frachtu kolejowego wyraznie wysoka.

Analiza spoltecznych oszczednosci sektora kolejowego w Niemczech unaocz-
nia relatywnie niskg warto$¢ wskaznika, z zastrzezeniami wymienionymi powyzej.

Uzyskane wyniki sg potwierdzeniem, Ze alternatywne rodzaje przewozéw dotyczg-

cych transportu towarowego (w tym przypadku wodnego) byty w wielu przypadkach

tansze, ale w stosunku do transportu (furmanki) fracht kolejowy byt nawet kilkukrot-
nie tanszy. Oznacza to, ze kolej byta od dawna oczekiwang innowacja w transporcie

i bez jej rozwoju trudno sobie wyobrazi¢, aby transport wodny $rédladowy, przy nie-

wydolnym transporcie kotowym (drogowym) mogt efektywnie taka role wypetnic.

Ponadto transport drogowy byl bardzo kosztowny, drogi bite w ogélnie ztym stanie

i w zasadzie nie mogl odegra¢ kluczowej roli w przewozach na znaczne odlegtosci.

Jednoczesnie koncepcja spotecznych oszczednosci mimo swoich ograniczen

(wskaznik elastycznosci cenowej popytu wynosi 0) wraz z uwzglednieniem nadwyzki

konsumenta moze by¢ z powodzeniem wykorzystywana do okreslania efektywnosci

najnowszych nowinek technologicznych zastepujacych dotychczasowe rozwigzania.

Bardzo istotne przy tym jest nie tylko oszacowanie oszczednosci jako procentu PKB,

ale okreslenie stopnia elastycznosci krzywej popytu.

Wobec powyzszych analiz wydaje si¢ konieczne, aby spoteczne oszczednosci byly
konfrontowane z wynikami innych szacunkoéw, jak metody ilosciowe.

4.4, Rachunek wzrostu z wykorzystaniem facznej wydajnosci
czynnikow produkgji (TFP), produkgji (output), wskaznika input
na przykfadzie sektora kolejowego

Metodologia rachunku wzrostu jest czgstym sposobem oceny skutkéw ekonomicz-
nych wplywajacych na wzrost gospodarczy. Jak zauwaza Crafts (2010), rachunek
wzrostu moze by¢ réwniez odpowiedniag metodologiag do oceny wptywu rozwoju
kolei na wzrost gospodarczy (Crafts 2010).

Wplyw innowacji na wzrost TFP juz dawno zostal zauwazony. Wzrost ten
odzwierciedla wigkszg efektywnos¢ wykorzystania sity roboczej i kapitatu i jest nape-
dzany m.in. innowacjami technologicznymi i nietechnologicznymi — zmianami orga-
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nizacyjnymi, ulepszonymi praktykami zarzadzania, udoskonalonymi sposobami pro-
dukcji dobr i ustug (Noga 2008).

Postep techniczny oznacza spadek cen wyjsciowych (output), ktdre jako ,.efekt
w przod” wplywajg na inne sektory gospodarki. Jednak postep technologiczny
w odréznieniu od pozostalych stop wzrostu tacznej wydajnosci czynnikéw produk-
cji nie wynika ze wzrostu innych czynnikéw produkgji takich jak kapital i praca.
Ponadto wzrost produktywnos$ci mozna utozsamia¢ ze wspomniang juz reszta
Solowa.

Czysty (ucielesniony) postep techniczny zaobserwowaé mozna w sektorze kole-
jowym, analizujac np. liczbe KM (koni mechanicznych) dla konstruowanych loko-
motyw.

Warto wspomnie¢, ze w 1835 r. niemiecki przemyst maszynowy nie byl w stanie
wytwarzac szyn kolejowych, parowozow i innych dobr inwestycyjnych niezbednych
do rozbudowy kolei. W tym czasie w Niemczech bylo zaledwie siedem wielkich pie-
coéw hutniczych uzywajacych koksu, ulokowanych na Slgsku (Myszczyszyn 2009b).
Wiecej niz 90% produkgji hutniczej odbywalo si¢ przy uzyciu wegla drzewnego i pie-
cow o niskiej wydajnosci. W interesie niemieckiego przemystu i dalszej rozbudowy
kolei lezato zapewnienie mozliwoséci produkcji walcowanej stali dla potrzeb produk-
cji szyn kolejowych i lokomotyw. Do lat czterdziestych XIX w. Niemcy zmuszone
byly importowa¢ zaréwno szyny kolejowe, jak i parowozy. W 1838 r. w uzyciu pru-
skich kolei bylo siedem parowozow (szes$¢ z Anglii i jeden z Belgii), w 1841 r. spo-
$rod 20 parowozow 19 bylo z Anglii, jeden z Belgii. W 1842 r. sposrdd 28 lokomotyw
22 pochodzily z zagranicy (w tym: 12 z Anglii), sze$¢ parowozdéw byto juz produk-
cji niemieckiej. W 1853 r. pruskie koleje uzywaly juz 729 lokomotyw, gtéwnie pro-
dukcji 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. Manchester (64 sztuki), belgijskich: J. Cockerill / Seraing Soc. Cockerill
(46 sztuk), a takze amerykanskich — W. Norris Philadelphia (11 sztuk). W latach pie¢-
dziesigtych XIX w. lokomotywy niemieckie zdominowaly rynek parowozow w tym
kraju.

W 1909 r. koleje niemieckie dysponowaly 26 612 lokomotywami, 55923 wago-
nami pasazerskimi, 557 965 wagonami towarowymi (z wagonami do przewozu prze-
sylek). Oznaczalo to, ze na kazde 100 km trakcji kolejowej $rednio przypadato 46
lokomotyw, 98 wagondw pasazerskich i 958 wagonéw towarowych. W tym samym
roku niemieckie koleje przewiozly 1457 mln pasazerdw i blisko 519,2 mln Mg towa-
row. Dla poréwnania jeszcze w 1900 r. niemieckie koleje transportowaly: 848092 mln
pasazerdw i blisko 359 mln Mg towarow i przesylek (Statistisches Jahrbuch fiir das
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Deutsche Reich 1911). W tym czasie (1900-1909) srednio w kazdym roku liczba
przewiezionych pasazeréw wzrastala w tempie 6,44%, a w przypadku przewozéw
towarowych - 4,83%.

W 1911 r. niemieckie koleje mialy na stanie 31243 lokomotywy, w tym 324 elek-
tryczne (Statistisches Jahrbuch fiir den Preussischen Staat 1915).

W pierwszych latach budowy niemieckich lokomotyw parowo6z mial moc
40-50 KM. Z powodu wyzszego wolumenu transportu w nastepujacych dekadach
moc znacznie wzrastala. W 1870 r. moc lokomotywy wyniosta 336 KM. W kolej-
nych latach redukowano moc lokomotywy.

Postep techniczny dokonywat si¢ takze w produkgji stali jako materiatu niezbed-
nego do rozbudowy drdg zelaznych. Podobnie bylo z postepem w przygotowaniu
i uzyciu drewna. Jak dodaje R. Fremdling, czesto dla osiggniecia postepu technicz-
nego uzyskanie wyzszej efektywnos$ci wigzalo si¢ z metoda ,,prob i bledoéw”.

Obok opisanych przyktadow ucielesnionego postepu technicznego w niemieckiej
gospodarce i kolei dokonywat si¢ nieucielesniony postep techniczny (np. korzystne
zmiany w organizacji pracy).

Niemieckie spotki kolejowe zamierzaly realizowac konsekwentnie swoje cele,
zaktadajac réznego rodzaju zwigzki. Jednym z probleméw spotek byta reforma kolei,
zgodnie z ustawg z 1838 r. o wywlaszczeniu pod budowe sieci kolejowej, 30-let-
nia ochrona przed konkurencjg w dziatalnosci danej linii kolejowej, a takze pan-
stwowa kontrola w spotkach. W 1846 r. zalozono Verein Deutscher Eisenbahn —
Verwaltungen (Niemiecki Zwigzek Administracji Kolei). Za gtéwny cel Zwigzek
stawial sobie ulatwienie jednolitej definicji srodkéw (zasobdéw), wyposazenia
i standardow w zakresie ustug kolejowych miedzy réznymi administracjami. Nie
osiagnieto wiekszych sukceséw dotyczacych wysokosci taryf przewozowych.
Poszczegdlne spotki czesto stosowaly swoje wlasne taryfy, a konkurencja pomiedzy
nimi warunkowata obnizanie taryf przewozowych®.

W nawigzaniu do powyzszych rozwazan teoretycznych koniecznym kryterium
identyfikacji przodujacych sektoréw w gospodarce, w tym kolejnictwa, jest postep
w produktywnosci. Postep okresla zdolnos¢ sektora do zaoferowania produktow
o nizszych cenach jednostkowych, a tym samym wywoluje np. efekty wyprzedza-
jace inne branze.

Czes¢ wzrostu sektora, ktora nie moze by¢ wywolana wzrostem produkgji czyn-
nikoéw, jest zwykle okreslana jako pozostalos¢ czynnika postepu technologicznego.
Nalezy podkresli¢, ze tylko wéwczas mozemy mowic o postepie technicznym i jego

6 Zgodnie z zapisami ustawy z 1838 r. spolki kolejowe mialy przez pierwsze 3 lata od zupelng swobo-
de w ustalaniu taryf przewozowych (§26 Ustawy), por. Schwalbe (1895).
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wplywie na rozwdj sektora, jesli spadek cen wyjsciowych nie wynika ze spadkowego
trendu cen wejsciowych (cen czynnikéw produkgji), lecz ze wzrostu produktywno-
$ci w sektorze.

W tym celu znany badacz historii gospodarczej, w tym kolei w USA, Fishlow
(1966) opart swojg analize sektora kolejowego na zaproponowanym przez Kendricka
i Vaccara (1980) pomiarze postepu technicznego z wykorzystaniem tacznej wydaj-
nosci czynnikéw produkji.

Podobnie w przypadku analizy niemieckich kolei Fremdling (1985) okreslit faczng
wydajno$¢ czynnikéw produkeji w latach 1840-1879.

Okreslenie indeksu TFP jest ilorazem wielkosci indeksu wyj$¢ output i wazonego
indeksu wejs¢ input. Jednoczesnie bardziej nas interesuje wymiar fizyczny, a nie war-
tosciowy dotyczacy wydajnosci czynnikéw produkgji. Stad tez Fishlow zaproponowat
taczony indeks (ang. link - relative form) obliczony dla okres§lonego szeregu czaso-
wego zlozonego z dwoch fizycznych wymiardw: przewiezionych towardéw wyrazo-
nych w tonokilometrach (tkm) oraz liczby przewiezionych pasazeréw wyrazonych
w pasazerokilometrach (pkm).

Dla obliczen indeksu output w latach 1840-1913 autor niniejszej pracy wykorzy-
stal nastepujacg formule, przyjeta przez A. Fishlowa i R. Fremdlinga:

P, +P T, +T P, 4P T T

t k”t( t S =) t]iﬂt( t 5 1) okm 1( tH : ) tkm, 1( tH E t+2)

o (Py +Pi4y) (T, +Teq1) (P +Pipn) (T o)
1913 pkm 4y tz‘l t ztl pkmtzitl2 2 +tkmt27tl2 2

+tkm 4

R (Tio12 +Tyo13)

pkmjg;

(Pro12 +P1o13)
, 2z BB 5 23 7 +tkmyg,

pee Ok

2 * 4.13
R (Tio12 +Tio13) 100 ( )

pkmjg, 2

(P +P )
, 1912 . 1913 ) 4 tkm,

gdzie:

P - cena transportu (pf/1 pkm),
T - cena transportu (pf/1 tkm).

O,

— indeks output (wyjs¢, produkeji) dla okresu t w poréwnaniu z 1913 r.

01913

Na podstawie powyzszego rownania zostal okreslony indeks output przy zaltoze-
niu, ze dla ostatniego analizowanego 1913 r. indeks wynosi 100. Obliczenie indeksu
dla output, input i catkowitej produktywnosci ulatwi pdzniejszg analize i wniosko-
wanie.

Indeks output na tle liczby przewozéw osobowych (mld pkm) i towarowych (mld
tkm) zostal zobrazowany na rycinie 4.10.
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Ryc. 4.10. Indeks output na tle dynamiki przewozéw osobowych (pkm) i towarowych (tkm)
dla kolei niemieckich w latach 1840-1913
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z tabeli 1 zamieszczonej w aneksie.

W poczatkowym stadium rozwoju niemieckich linii kolejowych (1840-1860)
wskaznik output wzrastal stosunkowo szybko - $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 przekroczyly 1,6 mld tkm i 1,7 mld pkm.

W kolejnym dwudziestoleciu (1861-1880) analizowany wskaznik wzrastal $red-
nio 0 9,02% rocznie i w 1880 r. osiagnal wielko$¢ 18,60. Przewozy wyrazone w tkm
wyniosly 13,5 mld; przewozy pasazerskie blisko 6,5 mld pkm.

W dwudziestoleciu (1881-1900) analizowany wskaznik wzrastat srednio juz
tylko o blisko 5% rocznie i w 1900 r. indeks output osiggnal wartos¢ niemal 53;
przewozy wyrazone w tkm wyniosly 37 mld, natomiast przewozy pasazerskie bli-
sko 20 mld pkm.

W latach 1901-1913 wskaznik output wzrastal srednio o okoto 5,7% rocznie
i w1913 r. osiggnal wartos¢ 100; przewozy wyrazone w tkm wyniosty 67,7 mld;
przewozy pasazerskie ponad 41 mld pkm.

Gdyby analizowac¢ okres po nacjonalizacji kolei w Niemczech, czyli po 1880 r.,
wskaznik $redniego wzrostu rocznego w latach 1880-1913 wyniostby blisko 5,1%.

Réwnie interesujaca i potwierdzajgca szybki wzrost sektora kolejowego jest ana-
liza poréwnawcza kolejowego indeksu output oraz PKB i PKB per capita, przy zato-
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Ryc. 4.11. Indeks output na tle indeksu PKB per capita i PKB w latach 1841-1913 (1913 = 100)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z tabeli 1 zamieszczonej w aneksie
oraz obliczen wlasnych.

zeniu, ze poszczegélne indeksy przyjmujg warto$¢ 100 dla roku bazowego (1913 r.).

Graficznie zostalo to zobrazowane na rycinie 4.11.

Do$¢ tatwo mozna wysnu¢ wniosek, ze indeks output w latach 1850-1913 wzra-
stal stosunkowo szybko w poréwnaniu z dwoma pozostalymi indeksami charakte-
ryzujacymi sprawnos¢ gospodarki:

- w dziesiecioleciu 1850-1860 $rednio indeks output wzrastat o 13,55%, a w tym
czasie indeks PKB notowal $redni wzrost o 2,15%, natomiast PKB per capita zale-
dwie 0 1,6%;

- wlatach 1861-1900 indeks output wzrastal srednio w tempie 6,35% rocznie, kiedy
indeks PKB wzrastal o blisko 2,5%, a PKB per capita o 1,5%,

- wlatach 1901-1913, jak wspomniano powyzej, indeks output dla sektora kolejo-
wego rost srednio o 5,7% w skali roku, PKB o 2,94%, a PKB per capita 0 1,55%.
Przedstawiona analiza jest dowodem na to, Ze sektor kolejowy mozna uznaé

za przodujacy w warunkach Niemiec jeszcze w latach siedemdziesigtych XIX w.

Pézniejsze tempo wzrostu sektora kolejowego byto, poczawszy od lat osiemdziesig-

tych XIX w., juz relatywnie niewielkie.

Kolejnym krokiem w prébie oszacowania wspdtczynnika catkowitej produktyw-
nosci bylo okreslenie produkcyjnosci sity roboczej i kapitalu. Wyposazenie kapita-
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fowe jest interpretowane jako zaséb kapitalu w cenach nabycia, a jego zmiany sta-
nowig inwestycje netto w cenach biezacych.

Autor postuzyl sie zestawieniem kapitalu w cenach z 1913 r. oraz w cenach bieza-
cych tudziez w cenach zakupu przedstawionych przez 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 kolejowym
zostaly zaczerpniete z obliczen R. Fremdlinga (od 1840 r.) oraz z rocznikéw staty-
stycznych (Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich 1880-1916).

Dla obliczenia wkladu pracy w indeks TFP niezbedne bylto oszacowanie liczby
godzin pracy w trakcie dnia i pomnozenie przez liczbe dni pracy. Te dane réwniez
prezentuje Fremdling (1985).

Jak zauwaza Fremdling, nie jest konieczne, aby dla potrzeb obliczenia indeksu
input rachowac¢ zuzycie posrednie, jak to czynil Fishlow”. W celu otrzymania zuzycia
posredniego nalezy od wartosci obrotow (przychodéw catkowitych) w danym roku
odja¢ znane wartosci przychodow z pracy oraz wartosci kapitatu.

Indeks calkowitej produktywnosci, przy zalozeniu, ze rok 1913 = 100, obliczono
zgodnie z formula:

&100

O
TEP, ,, = 0
o wolo Ly +ioKo K n R, R, (4.14)

PyOy Ly PyOy Ky PyOg Ry

gdzie:

TFP - Iaczna wydajnos$¢ czynnikéw produkciji,

O - indeks output,

L, K, R - naktady odpowiednio: praca, kapital, zuzycie posrednie w okresie bazo-
wym (1913 r.) i analizowanych latach,

cena jednostkowa dla wyjscia (output),

Wwo, io, To — cena jednostki pracy, kapitatu, zuzycia posredniego dla wejscia (input),

01t - okres bazowy i odpowiedni okres poréwnywany.

Po przeksztalceniu wzoru wartos$¢ wejs¢ (input) w cenach dla roku bazowego

bedzie mie¢ postac:
PO Ot

TEP,, =
YO WL +iK, + 1R,

(4.15)

7 Fishlow dla tych potrzeb szacowal np. zuzycie paliwa (Fishlow 1966, s. 618 i n).
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Jak wskazujg Kendrick i Vaccara (1980), powyzszy zapis jest miarg technologicz-
nych zmian, gdyz zmiany technologiczne to nic innego jak stosunek indeksu ceno-
wego wej$¢ do indeksu wyjs¢. W przypadku gdy spadajg relatywne ceny wyjscia
w stosunku do cen wejscia, wystepujg zmiany i na odwrot.

Jesli podzielimy powyzsze réwnanie przez P;O; (pamigtajac, ze PiOr = wil + ilK; +
+ 1:Ry), otrzymamy:

P,0, w,L, +iK, +1R,

TFP. . = P.O, :woLt+iOKt+r0Rt (4.16)
YO w, L, +i,K, +1,R, PO,
w,L, +iK, +1R, P,0,

gdzie: licznik jest indeksem wejs$¢ (input), a mianownik indeksem wyjs¢ (output).

Aby obliczy¢ koszt produkeji wyjscia dla roku bazowego (1913 r.) z uwzglednie-
niem technologii innego t roku (np. 1840 r.), rGwnanie wyrazamy jako:
L K R
Cy=P,0, =0,(W,—+iy —+1,—) (4.17)
0= %Yo 0tWolg Thig, T0,
oznacza to, ze hipotetyczny koszt w warto$ciach z 1913 r. jest rowny warto$ci wyj-
$cia (output) Op pomnozonej przez jednostkowe koszty wejscia Li/Oy, Ki/Oy, Ri/O¢
wyrazone w cenach wy, ig, 190z 1913 1.
Dzielgc obie strony réwnania przez P; i Op, otrzymujemy:

Py _ woL +iK + 1R, (4.18)
P, wiL+iK+rR;

jak fatwo zauwazy¢, posta¢ powyzsza mozemy przeksztalci¢ do:

i—(;:TFPUO (4.19)
Stad wskaznik tgcznej wydajnosci czynnikéw produkeji jest niczym innym jak
stosunkiem rzeczywistej ceny produkcji w roku bazowym (1913 r.) do ceny, ktora
wystepowala przy braku zmiany wspoétczynnika technologicznego.
Py = Py, jesli macierz wspotczynnikéw technicznych, L/O, K/O i R/O, pozostaje stata,
Py > Py, jesli technologia w poprzedzajacym okresie ¢ jest lepsza,
P < Py, jesli technologia w okresie poprzedzajacym t jest gorsza.
W celu oceny ustugi stymulatora postepu konieczny jest pomiar cen wyjsciowych,
ktore spadty w stosunku do cen naktadow. Jest to typowe, ze oprocz spadajacych cen
wyjs$ciowych nastepuje poprawa jakosci oferowanych produktéw (ustug).
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Wyniki obliczen dla indeksu TFP, output i input dla kolei Niemieckiego Zwigzku
Celnego i Niemiec przedstawiono na rycinie 4.12.
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Ryc. 4.12. Indeks catkowitej produktywnosci (TFP), output i input dla sektora kolejowego
w Niemieckim Zwiazku Celnym i Niemczech w latach 1840-1913 (1913 = 100)

Zrodlo: obliczenia wlasne z wykorzystaniem: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich (1880~
1916); Fremdling (1985); Hoffman (1965).

Z ryciny wynika, ze w analizowanym okresie wzrasta calkowita produktywnos¢,
przy znacznym spadku cen frachtu kolejowego, a tempo wzrostu TFP jest okreslane
jako postep technologiczny, ktérego nie jesteSmy w stanie wyjasnic jedynie wzro-
stem czynnikow produkcji (tzw. reszta Solowa). Tempo wzrostu Igcznej wydajno-
$ci czynnikow produkeji (Wrrp) jest réznicg miedzy stopg wzrostu produkcji (Wo)
i stopa wzrostu wejs¢ (Wiyp.), gdzie: Wrrp = Wo — Wiy,

Dzigki powyzszemu rownaniu jesteSmy w stanie okresli¢, w jakim stopniu (pro-
cencie) stopa wzrostu produktywnosci zostata wywolana w wyniku postepu tech-
nicznego.

W poczatkowej fazie budowy kolei w Niemieckim Zwigzku Celnym i Niemczech
w latach 1840-1879 $rednio 21% wzrostu catkowitej produktywno$ci mozna przy-
pisa¢ postepowi technicznemu. Jak obliczyl Fremdling (1985), w latach 1849-1873
wskaznik ten wynosil okolo 36%. Z kolei wedtug obliczen wlasnych autora w latach
1874-1880 wskaznik wzrostu TFP wynosi okolo 8,9%, a postepowi technicznemu
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mozna przypisa¢ okoto 26,6% catkowitego TFP. W latach 1881-1913 $redni roczny
wskaznik wzrostu TFP obnizyl si¢ do 1,7%.

Dla przykladu w produkcji wegla w Zaglebiu Ruhry w latach 1882-1874
Holtfrerich (1973) przypisal okoto 19% postepowi technicznemu. W produkc;ji prze-
dzy (1820-1913) Kirchhain (1973) oszacowat udziat postepu technicznego na 57%.

Spadek cen frachtu na przewozy kolejowe przy jednoczesnym wzroscie przycho-
déw z tytulu $wiadczonych ustug byt wyrazem dokonujacych sie innowacji w ana-
lizowanym sektorze.

Z Yatwos$cig mozna zauwazy¢, ze najszybszy wzrost zanotowatl indeks output —
z wartosci blisko 0,03 w 1840 r. do wartosci 100 dla roku bazowego.

W poczatkowym stadium rozwoju niemieckich linii kolejowych (1840-1860)
wskaznik input wzrastal — Srednio o 18,24% w skali roku, a TFP o 3,85%. W kolejnym
dwudziestoleciu (1861-1880) analizowane wskazniki wzrastaly odpowiednio $red-
nio 0 7,6% i 1,41% rocznie; w dwudziestoleciu (1881-1900) o okoto 2,82% i 2,17%;
w latach 1901-1913 wskaznik input wzrastat srednio o okolo 4,05%, a wskaznik TFP
0 1,63%.

Gdyby analizowa¢ okres po nacjonalizacji kolei w Niemczech, czyli po 1880 r.,
wskaznik §redniego wzrostu rocznego w latach 1880-1913 wyniostby blisko 5,1%.

Dla dokonania szczegdtowej analizy sektora kolejowego w Niemczech w latach
1840-1913 autor na podstawie wlasnych obliczen zaprezentowat na rycinie 4.13
nastepujgce wspolczynniki:

- wspdlczynnik kapitatu (K/O);
- intensywnos¢ kapitalu (K/N);

- produktywnos¢ pracy (O/N);

- produktywno$¢ kapitatu (O/K);
gdzie:

K - kapital zakladowy (mln M z 1913 r.);

N - sila robocza (w tys. 0sob);

O - output (wmln M z 1913 r.).

Kapital zaangazowany w koleje obejmuje calg materialng infrastrukture: sie¢
kolejowa, konstrukcje podziemne i naziemne (mosty, wiadukty, tunele), budynki,
a takze lokomotywy, park wagonowy itd. Kapital w poczatkach 1840 r. wynosit bli-
sko 82 mln M (w cenach stalych z 1913 r.), w 1913 r. bylo to niemal 23 mld M.

W latach 1840-1860 kapital w sektorze kolejowym przyrastal srednio w tempie
17,25% rocznie, a w latach 1861-1880 $rednio — 7,1% rocznie. Po okresie nacjonali-
zacji kolei niemieckich w latach 1881-1900 sredni przyrost roczny kapitatu wynidst
1,86%, a w latach 1901-1913 - 2,86% rocznie.
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Ryc. 4.13. Wspdtczynnik kapitatu, intensywnos¢ kapitatu, produktywno$¢ pracy,
produktywnos¢ kapitatu — koleje niemieckie (w cenach z 1913 r.) - skala logarytmiczna
Zrédlo: obliczenia wlasne.

Od poczatkéw rozwoju kolei w Niemczech zatrudnienie w tym sektorze wzrosto
z 1,6 tys. 0s6b w 1840 r. do 85,6 tys. osoéb w 1860, co oznaczalo $redni wzrost roczny
o ponad 18%. W 1864 r. liczba zatrudnionych przekroczyta 101 tys. osob, a w 1879 r.
powiekszyta sie do blisko 270 tys. 0s6b (1,4% ogotu zatrudnionych), a $rednie tempo
roczne przyrostu zatrudnienia w kolejnictwie wyniosto 6,89%.

W 1900 r. zatrudnienie przekroczylto 520 tys. 0sob (blisko 2,1% ogétu zatrudnio-
nych), ale $rednie tempo wzrostu liczby zatrudnionych w latach 1881-1900 wynio-
sto tylko 3,05%.

W 1913 r. w kolejnictwie zatrudnienie znalazlo prawie 783 tys. 0s6b (2,53% ogétu
zatrudnionych), $rednie tempo wzrostu zatrudnienia w okresie 1901-1913 wzrosto
w skali roku o 3,57%.

W okresie 1835-1913 zmiany poszczegdlnych wspotczynnikéw przedstawialy
sie nastepujgco:

1. Wspdlczynnik kapitatu w latach 1840-1879 zmniejszal si¢ w §rednim rocznym
tempie o 4,44%. W latach 1880-1913 spadek ten byl wyzszy i wynidst rocznie
2,85%. Oczywiscie $wiadczy to o tym, ze przyrosty kapitatu byly zdecydowanie
nizsze od przyrostu produkcji sektora. Swiadczy¢ to moze o wiekszej wydajnosci
zaangazowanego kapitalu. Jest to w przypadku kolejnictwa pewna prawidlowos¢,
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Ryc. 4.14. Output i kapitat zaktadowy dla kolei w Niemczech
w latach 1835-1913 (ceny state 2 1913 1)

Zrédlo: obliczenia whasne (output) na podstawie: Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich
(1871-1916); Fremdling (1985).

gdyz nalezy zaangazowac znaczny kapital. W przypadku budowy kolejnych szla-
kow i wzroscie liczby przewiezionych tkm i pkm na 1 km linii kolejowych wskaz-
nik K/O maleje.

2. Wskaznik intensywnosci kapitalu K/N w latach 1840-1879 malal w $rednim
rocznym tempie o 1,14%, w latach 1880-1913 spadek ten wynidst w skali roku
0,08%. Poczatkowo wskaznik przyjmowal warto$¢ 50 i 59. Poczawszy od lat
piec¢dziesigtych XIX w. nie przekroczyl progu 40, natomiast w poczatkach XX w.
obnizyl sie do 30.

3. Wskaznik produktywnosci pracy O/N w latach 1840-1879 wzrastal w $red-
nim rocznym tempie o 3,31%, w latach 1880-1913 rocznie o 2,02%. Zakladajac,
ze $rednio wspolczynnik produktywnos¢ pracy wynosit w poczatkach lat czter-
dziestych XIX w. 0,63, to w 1895 r. przekroczyt wartos¢ 3, w 1910 r. wartos¢ 4,
aby w 1913 r. zblizy¢ sie do 3,5.

4. Wskaznik produktywnosci kapitalu O/K w latach 1840-1879 wzrastal w $red-
nim rocznym tempie o 4,45%, w latach 1880-1913 rocznie o 2,85%. W poczat-
kach lat czterdziestych XIX w. produkcja output w stosunku do wartoséci zaan-
gazowanego kapitatu wynosifa 1,3%, ale juz w 1852 r. wzrosta do poziomu 2,6%,
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w 1864 r. osiagneta poziom 5%, a przed 1878 r. wskaznik ten oscylowal wokot

6% i przekroczyt 10% jeszcze w koncu XIX w. W 1913 r. wyniost blisko 15,5%.

Biorac z kolei pod uwage ksztaltowanie si¢ kapitatu zaktadowego i produkc;ji sek-
torawmln Mz 1913 r,, zauwazymy, ze:

- kapital zakladowy w latach 1840-1879, czyli do czasu masowej nacjonalizacji
kolei, rost w §rednim rocznym tempie 10,41%, po nacjonalizacji w latach 1880-
1913 juz zaledwie o 2,22%, osiagajac w 1913 r. warto$¢ 22,9 mld M;

- produkcja output wzrastala 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 M.

Zauwazalny jest wzrost produkeji w stosunku do wartosci kapitatu zakltadowego -
mimo spadku cen przewozéw kolejowych, co moze $wiadczy¢ o dokonujgcym si¢
postepie i wzro$cie wydajnosci zaangazowanych czynnikéw produkcji (ryc. 4.14).

Zauwazalna jest takze silna korelacja pomiedzy wartoscig kapitalu zakltadowego
a poziomem produkgji.






5. WYKORZYSTANIE MODELOWANIA
EKONOMETRYCZNEGO W OCENIE WPLYWU
WYBRANYCH DETERMINANT
NA WZROST GOSPODARCZY

5.1.  Uwagiwstepne

Dla okreslenia poziomu wzrostu gospodarczego autor postuzyl si¢ danymi staty-
stycznymi dotyczacymi PNN oraz PKB Niemiec powszechnie znanymi m.in. z prac
Hoftmanna (1965), Hoffmanna i Miillera (1959), a pdzniej takze wykorzystanymi przez
Maddisona (2002, 2006) i Mitchella (2003). Ze wzgledu na powazne watpliwosci wobec
szacunkow W. Hoffmanna, co opisano w rozdziale 3, autor w swoich obliczeniach
uwzglednil takze najnowsze szacunki PNN Niemiec, tzw. szereg wartosci skorygowa-
nych PNN i tzw. PNN kompromisowy, zaczerpniete z pracy Burhopa i Wolffa (2005).

Budujac model ekonometryczny dotyczacy oceny wplywu kolei zelaznych
i innych zmiennych na wzrost gospodarczy Rzeszy Niemieckiej, a takze wpltywu
wzrostu gospodarczego na rozbudowe kolei, zastosowano klasyfikacje zmiennych,
ktdrg przedstawiono w dalszej czesci rozdziatu.

Foreman-Peck (1995) wskazuje