JANUSZ MYSZCZYSZYN

ROZWOJ] TRANSPORTU I WYMIANY MIEDZYNARODOWE]

A PIERWSZA FALA GLOBALIZACJI GOSPODARCZE]

WSTEP

lobalizacja okreslana jest jako historyczny proces liberalizacji i integracji dotychczas
Gfunkcjonujacych w pewnej mierze w odosobnieniu rynkéw towarow, kapitatu 1 sity
roboczej w jeden rynek swiatowy. Jak dodaje J. Stiglitz globalizacja wywotana jest ogrom-
na redukcja kosztow transportu itelekomunikacji oraz zniesieniem sztucznych barier
w przeplywach doébr, ustug, kapitatu, wiedzy i1 (w mniejszym stopniu) ludzi z kraju do kra-
ju (Stiglizt, 2004, 16-17). N. Crafts 1 A. Venables zauwazaja, ze procesy globalizacyjne nie-
uchronnie wptywaja na geograficzne rozmieszczenie dziatalnosci gospodarczej (N. Crafts
and A. Venables, 2003).

Jednoczesnie globalizacja oznacza proces, w ktérym produkeja i finansowe struktury
panistwa sa powiazane ze soba coraz wigksza liczba transakcji miedzynarodowych, stwo-
rzeniem miedzynarodowego podziatu pracy, w aspekcie ktérych tworzenie bogactwa na-
rodowego (wzrostu i rozwoju gospodarczego) jest w coraz wiekszym stopniu uzaleznione
od réznorodnych czynnikéw (np. ekonomicznych, spotecznych, kulturowych) w innych
krajach 1 ostatecznego etapu integracji gospodarczej (Bairoch, Kozul-Wright, 1996, 3). Ri-
chard Tilly dodaje, ze globalizacja oznacza integracje rynkow débr, kapitatu i sity roboczej,
w wyniku wiekszej mobilnosci produkgji i przeptywu czynnikow produkeji oraz oddzia-
tywania czynnikéw posrednich jak zmiany technologiczne i zmiany w polityce handlowe;
(Tilly, 1999, 9).

Nie sposéb wyjasni¢ obecnie funkcjonujacych poje¢ zwiazanych z wszechobecna glo-
balizacja bez spojrzenia w przesztos¢. Stad tez autor artykulu, wyjasniajac kilka zagadnien,
jak rozwdj transportu, wzrost wolumenu wymiany miedzynarodowej, rodzaj prowadzonej
polityki handlowej, zwrocil szczegdlng uwage na zmiany dokonujace sie w wiodacych go-
spodarkach krajow europejskich i USA na przetomie XIX i XX w. Wybdr okresu nie byt

przypadkowy, gdyz wowczas miala miejsce pierwsza fala globalizacji. W analizowanym
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okresie wystepowaly powszechnie akceptowane cechy globalizacji, jak: integracja gospo-
darcza, wspolzaleznosci miedzynarodowe, zalezno$¢ od postepu w nauce, technice, organi-
zacji, kompresja czasu i przestrzeni, prowadzenie polityki inwestycyjnej przez sektor pu-
bliczny, itd. (Por. Frankel, 2000, 45-46, Myszczyszyn, 2013, 155-156).

Glownym celem artykulu pozostaje ukazanie wplywu zmian politycznych i techno-
logicznych (w tym rozwoju transportu) na integracje gospodarcza w warunkach XIX

1 poczatkach XX wieku.

TANI TRANSPORT MOTOREM NAPEDOWYM ROZWOJU WYMIANY MIEDZYNARODOWE]

Brak szybkiego, taniego i pewnego transportu stanowil glowna przeszkode w procesie
industrializacji i integracji gospodarczej Europy i Stanéw Zjednoczonych, dostrzegana
szczegblnie w pierwszej polowie XIX w. Rownie wazna bariera pozostawata restrykcyjna
polityka celna. Ze wzgledu na ograniczone mozliwosci wykorzystania naturalnych drog
wodnych oraz relatywnie drogi transport ladowy, przew6z towaréw wytwarzanych przez
przemystowcow uniemozliwial rozwiniecie masowej produkeji 1 wykorzystanie korzysci
skali produkgji (ekonomii skali). Produkcja czesto ograniczata sie do rynkéw lokalnych,
a tym samym pozbawiona byla cech globalnych.

Jak zauwaza Patrick O’Brien europejskiemu wzrostowi gospodarczemu, ktory znacz-
nie przyspieszyl w drugiej polowie XVIII w. towarzyszyla ekspansja podazy ustug trans-
portowych. Popyt na ustugi transportowe wzrastal, kiedy przemystowcy i rolnicy (farme-
rzy) probowali zakupi¢ czynniki wytworcze (surowce, narzedzia, maszyny), niezbedne
w procesie produkeji z coraz wiekszych odleglosci, oraz sprzedaé swoje produkty na ryn-
kach oddalonych od miejsca wytworzenia (O’Brien, 1983, 1).

Wazrastala produkcja towardw, a efekty specjalizacji, szczegdlnie zauwazalne w latach
1789-1914 prowadzily do wzmozenia obrotéw handlowych pomiedzy firmami, farmerami
i przemystem. We wczesnym etapie rozwoju gospodarek europejskich produkcja wielu
débr skoncentrowana byta w okreslonych regionach.

W tym samym czasie kolejne innowacje prowadzity do wzrostu efektywnosci ustug
transportowych oferowanych w Europie, a tym samym spadku cen czynnikow wytwor-
czych w rolnictwie, przemysle, rzemie$lnictwie. Innowacje, ktore dotyczyly transportu,
ado ktorych zaliczy¢é mozna: utwardzanie drog, rozwdj droég wodnych i kolejowych,

a przede wszystkim zastosowanie sily pary 1 ograniczenie roli wiatru, wody, sity rak ludz-
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kich i sity zwierzat stopniowo docieraly (gtéwnie z Anglii) na caty kontynent europejski
1 amerykaniski. Innowacje w transporcie oznaczaly szybsza, tansza i pewniejsza dostawe
towarow 1 surowcow. Nowe $rodki transportu zapewnialy takze szybsze przemieszczanie
si¢ ludzi iszybsza dyfuzje wiedzy. Role szczegblna w tym zakresie odegrala rozbudowa
szlakéw kolejowych.

Od poczatkéw rozbudowy transportu kolejowego w Anglii w 1826 r. do 1913 r. na
$wiecie przybylo niemal milion kilometréw toréw kolejowych. Prawie potowa z nich byta
w Stanach Zjednoczonych, kolejne 30% w Europie. Rozbudowa kolei, postrzegana jako
ogromna i kosztowna inwestycja umozliwita rozwé; obszarow, dotad oddalonych od ryn-
kow zbytu (np. pola uprawne USA, Argentyny), zwiekszyta efektywna wielko$¢ rynkéw,
zakres wewnetrznych migracji 1 urbanizacji, przyczynita sie do zmiany ekonomii lokaliza-
cji przemystu, a takze miata wplyw na zwiekszenie mozliwosci miedzynarodowej specjali-
zacji. Dodaé nalezy, ze gesta sie¢ kolejowa oznaczata znaczny spadek kosztéw transportu
surowcOw rolnych w poszczegdlnych regionach; dla przyktadu réznica cen pszenicy dla
Iowa 1 Nowego Jorku spadta w latach 1870-1910 z 69% do 19%, dla Wisconsin i Nowego
Jorku z 52% do 10%. Podobne skutki rozbudowy kolei zanotowano w innych regionach
(Findlay, O’Rourke, 2003, 32).

Rozwdj kolejnictwa sprawit, ze wielu naukowcow, jak Walt Rostow, Rainer
Fremdling, okreslato sektor kolejowy jako podstawowy sektor wzrostu (ang. primary
sector). Takiemu sektorowi towarzyszyly trzy efekty: ,efekt w przéd” (ang. forward lin-
kages), ,efekt w tyl” (ang. backward linkages) oraz inne skutki uboczne (Rostow, 1973,
Fremdling, 1985).

wEfekt w przod” mial wplyw na strukture cen wzglednych, wspieranie specjalizacji re-
gionalnej i rozw¢j handlu. Jednoczesnie z tym efektem zwiazane byly zmiany w alokagji
zasobow, migracje ludnosci, nasilony proces urbanizacji.

oEfekt w tyl” oznaczal zwiekszone zapotrzebowanie na produkcje przemystu hutni-
czego, gorniczego, maszynowego, niezbedna dla rozwoju kolejnictwa, zapewniajac jedno-
czenie rozwoj tych branz. Rozwoj transportu kolejowego 1 wodnego wymagatl bowiem
zapewnienia niezbednych dobr wytwarzanych przez przemyst jak: Zelazo, stal, wegiel,
konstrukcje inzynierskie (wiadukty, mosty, parowozy). Dla okreslenia sity tych powigzan
(backward linkages) historycy gospodarczy mierza poziom produkeji dostarczonej przez

inne sektory sektorowi transportowemu. Probuja analizowaé stopieft wptywu transportu
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na popyt, tacznie z efektem ekonomii skali produkeji i generowania szybszego postepu
technicznego dla sektoréw dostarczajacych.

Niewatpliwie przewrét techniczny majacy swoj poczatek w Wielkiej Brytanii
a skutkujacy powstaniem nowoczesnego przemystu (np. przemyst tekstylny, produkcja
1 obrobka metali), w potaczeniu z rozwojem transportu byty sita napedowa postepujacej
integracji gospodarczej 1 wymiany miedzynarodowej. Spadek kosztow transportu sprawiat,
ze wiele surowcow i towarow (zboza, bawelna, surowce mineralne) dostarczanych byto na

coraz wigksze odlegtosci, a ich cena byta czesto nizsza niz rodzimych produktow.

ROLA HANDLU MIEDZYNARODOWEGO — KONWERGENCJA CEN

Jednym z wazniejszych miernikdéw  postepujacej integracji gospodarczej  jest
z pewnoscia analiza: wartosci handlu miedzynarodowego, dynamiki jego wzrostu w czasie,
stosunku wartosci wymiany handlowej do PKB. Na rozwodj wymiany miedzynarodowej
obok zmian technologicznych z calta pewnoscia miat wplyw rozwéj naukowe;j teorii han-
dlu, w tym wolnego handlu stworzonej przez klasykow ekonomii. Teorie kosztow abso-
lutnych 1 komparatywnych stworzone przez przedstawicieli szkoly klasycznej ukazywaty,
ze wymiana handlowa, w tym specjalizacja poszczegdlnych krajéw w produkeji relatywnie
tanszych dobr moze przynies¢ wymierne korzysci dla kazdego uczestnika takiej wymiany,
tacznie ze wzrostem poziomu produkeji swiatowe;.

Sama idea wolnego handlu pojawita sie po raz pierwszy w 1776 r. W dziele A. Smitha
»The wealth of Nations” (,Bogactwo narodéw”). Krytykujac jedno z zalozen polityki
merkantylistyczne) — doktryne dodatniego bilansu handlowego, Smith wskazal, ze elimi-
nacja barier handlowych pozwala na specjalizacje w tych galeziach produkgji, dla ktorych
wystepwja w danym kraju najkorzystniejsze warunki: ,Ponadto ekonomista szkocki do-
strzegt korzysci, ktére mozna osiagnaé dzieki podziatowi pracy. Podstawy teorii byta ana-
liza r6znic w absolutnych kosztach produkeji danego dobra. Przewaga absolutna oznaczata
zdolnos¢ kraju do wyprodukowania przez ten kraj wiekszej ilosci dobr z posiadanych za-
sobéw wytwérczych w poréwnaniu do kraju konkurenta. Zrédlem tej przewagi mogly
by¢: powszechny dostep do zaawansowanej technologii, wigksza efektywnos¢ zasobdw,
np. wieksza wydajnos¢ pracy (Smith, 1954).

Sytuacja kraju, ktory nie ma przewagi absolutnej w produkeji zadnego dobra, zainspi-

rowata kolejnego klasyka ekonomii — D. Ricardo do badan kosztow wzglednych — kom-
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paratywnych. W swoim dziele z 1817 r. ,On the Principles of Political Economy and
Taxation” (,Zasady ekonomii politycznej 1 opodatkowania®), zakladat, Ze Portugalia ma
bezwzgledna przewage nad Anglia zar6wno w produkgeji tkanin, jak i wina. Wykazal, ze
w przypadku Portugalii wzgledny koszt produkeji wina jest nizszy, stad Portugalia powin-
na sie specjalizowa¢ w produkeji wina i importowal tkaniny z Anglii. Sformulowane pra-
wo korzysci komparatywnych opieralo si¢ na definicji przewagi komparatywnej 1 kosztu
komparatywnego. Przewaga komparatywna oznaczala mozliwos¢ wytwarzania pewnych
débr po kosztach relatywnie nizszych niz innych débr, w stosunku do innych krajéow, co
gwarantowato realizacje korzysci produkcyjnych ikonsumpcyjnych. Zgodnie z teoria
D. Ricardo kraj dysponuje przewaga komparatywnga wtedy, kiedy jego przewaga absolutna
nad innym krajem jest najwieksza lub gdy jego absolutna strata w stosunku do drugiego
kraju jest najmniejsza. Koszt komparatywny wyrazony zostat jako koszt wytworzenia jed-
nego dobra wyrazony w jednostkach dobra drugiego. Krajowe relacje kosztéw w obu ana-
lizowanych panstwach wyznaczaja granice wzajemnej optacalnosci handlu, zaktadajac, ze
kazdy kraj specjalizuje si¢ w produkcji dobra, ktorego koszt komparatywny jest najnizszy,
czyli przewaga komparatywna jest najwyzsza. Zasada kosztéw komparatywnych Ricardo
pozwala na okreslenie granic, w jakich wymiana miedzynarodowa jest korzystna dla
wszystkich partneréw (Ricardo, 1823, Rozdz. 7. ,On Foreign Trade”).

Teorie kosztow absolutnych i kosztow komparatywnych staty si¢ fundamentami no-
woczesnej teorii handlu miedzynarodowego. Teoria oparta na modelu ricardianskim po-
szukuje zrodet kosztéw komparatywnych w réznicach produktywnosci w roznych gate-
ziach r6znych krajow.

Idea wolnego handlu, zapozyczona z Anglii, znalazta w potowie XIX w. wielu gorli-
wych zwolennikéw na kontynencie europejskim.' Proces liberalizacji trwat wiele lat
w samej Anglii (praktycznie do czasu zniesienia ustaw zbozowych (ang. corn-laws)

w 1846 r.) i Swiecit swoj triumf w latach sze$¢dziesiatych XIX w. W latach 1861-1870 za-

! Nie mozna zapominaé o przeciwnikach wolnej wymiany handlowej, ktéra w tym czasie byta korzyst-
na dla samej Anglii. W$rdd nich byli m.in. A. Hamilton i bedacy pod jego wptywem zalozyciel niemieckiej
szkoty historycznej w ekonomii F. List — postulowali oni m.in. konieczno$¢ czasowego wprowadzania tzw.
cta wychowawczego (por. F. List, Das Nationale System der politischen Oekonomie, Zweite Auflage, Verlag

von G. Fisher, Jena, 1910).
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warto 120 traktatow handlowych, w ktorych powszechnie stosowano klauzule najwiek-
szego uprzywilejowania. I tak: Wtochy podpisaty 24 traktaty bilateralne, Francja i Belgia
po 19, Niemcy — 18, Austria — 14, Wielka Brytania — 8 (Schmidt, 2004, 8-9). Traktaty
liberalizowaly wymiane miedzy panstwami, cho¢ nie znosity cet zupetnie (Cipielewski,
Kostrowicka, Landau, Tomaszewski, 1985, 188). W rezultacie zawsze, kiedy wchodzit
w zycie nowy traktat, nastepowata ogélna obnizka cet. Przez okolo 10 lat Europa byta
blizsza petnej wolnosci handlu niz kiedykolwiek pozniej, az do konca II wojny $wiatowe;.

Liczba zawartych traktatow miata ogromny wplyw na tempo obrotéw w handlu mie-
dzynarodowym i postepujacy proces integracji rynkow. Wedtug szacunkow, $redni roczny
wskaznik wzrostu obrotow handlowych w latach 1785-1830 wynosit 1,37%/rok, w latach
1820-1840 2,81%/rok, w 1840-1860 — 4,84%/rok, aby w latach 1860-1870 osiagnaé po-
ziom 5,53%/rok. Zas w okresie protekcjonistycznej polityki handlowej w latach 1870-1913
europejska wymiana miedzynarodowa wzrastata Srednio o 4,1% rocznie iskala ta byta
wyzsza niz w wieku XX. (Daudin, Morys, O’Rourke, 2008, 1).

Dla przypomnienia w latach 1500-1800 swiatowy handel rozwijat si¢ w tempie mnie;
niz 1% w skali roku.

W latach 1800-1870 wartos¢ obrotéw w handlu $wiatowym zwigkszyta sie osmiokrot-
nie z okoto 280 mln funtoéw szterlingdw w 1800 r., do ponad 2,2 mld funtéw szterlingow
w 1870 r. (Skodlarski, Matera, 2004, 119). W latach 1800-1880 poziom wymiany handlowe;
wzrost juz ponad dwunastokrotnie (Skodlarski, 2012, 148).

Dla zobrazowania tempa zmian w ponizszej tabeli (tab. 1) autor prezentuje wysokos$¢
obrotow handlowych dla poszczegdlnych krajow oraz dynamike obrotéw w latach
1870-1913. Zauwazy¢ mozna dominacje Wlk. Brytanii, Niemiec i Francji. Dla WIk. Bryta-
nii suma obrotéw handlowych wyniosta w 1870 r. ponad 12,2 mld USD, dla Niemiec 6,7
mld USD, dla Frangji 3,5 mld USD. (Daudin, Morys, O’Rourke, 2008). Najwieksza dyna-
mike wzrostu w latach 1870-1913 zanotowaty Belgia (492%), Niemcy (465%), Szwajcaria
(418%). Wlk. Brytania prowadzaca bardzo liberalna polityke handlowa (po 1870 r.) zano-

towata wzrost 0 222%.
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Tab. 1. Wartos¢ obrotéw i dynamika handlu zagranicznego wybranych panstw europejskich.

1870 r. — obroty w mln USD
Kraj Wzrost 1870-1913 (%)
(1990)
Wlk. Brytania 12 237 222
Niemcy 6761 465
Francja 3512 222
Wiochy 1788 158
Holandia 1727 151
Belgia 1237 492
Szwajcaria 1107 418
Hiszpania 850 335
Austria 467 333
Dania 314 376

Zrbédto: Opracowanie whasne na podstawie: A. Maddison, The World Economy:

a Millennial Perspective, Paris 2001, OECD.

Dogodne warunki wymiany miedzynarodowej wptywaly na wzrost poziomu wymia-
ny w stosunku do wytwarzanego Produktu Krajowego Brutto (PKB). Ponizsze zestawienie
(tab. 2) ukazuje rozmiary eksportu towaréw w odniesieniu do poziomu PKB w latach sie-
demdziesiatych XIX w., tuz przed wybuchem iwojny Swiatowej oraz dla poréwnania
w roku 1950 1 1973. Zauwazalny jest wzrost poziomu wymiany w okresie 1870-1913 oraz
jej zahamowanie po 1 wojnie $wiatowej do lat siedemdziesigtych XX w. Wzrost imperiali-
zmu, dwie wojny Swiatowe, kryzys ekonomiczny w latach trzydziestych XX w. oraz okres
,zimnej wojny” z cala pewnoscia hamowaty procesy globalizacyjne. Dla niemal wszystkich
analizowanych krajéw poziom wymiany w 1950 r. byl nizszy niz przed wybuchem
1 wojny Swiatowej.

Gdyby chcie¢ ukazac stosunek wymiany handlowej (z wlaczeniem poziomu eksportu
iimportu) jako procent w stosunku do PKB, wowczas wlatach 1870-1913 wskaznik
wzrostby z 9,2% do 13,5%. Dla przyktadu wskaznik powyzszy dla poszczegdlnych krajow
europejskich w 1913 r. wyniost: 101,4% dla Belgii, 64,5% dla Szwajcarii, 51,2% dla Zjedno-
czonego Krolestwa, 37,2% dla Niemiec, 30,8% dla Francji, 13,8% dla Rosji (Daudin, Mo-
rys, O’Rourke, 2008, 24).
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Wzrost wolumenu wymiany miedzynarodowej w epoce wolnego handlu ukazat korzy-
Sci ptynace ze specjalizacji, ale takze uaktywnil konkurencje w sferze produkeji oraz wro-
gie zachowania i konflikty majace swoj wyraz w zmianie polityki handlowej i ochronie
rynkow krajowych (por. Myszczyszyn, 2012, 300-310).

Faktem pozostaje, ze ponad 50% wzrostu eksportu krajow Europy Zachodniej pomie-
dzy 1820 a 1870 dotyczyto Wielkiej Brytanii. Wzrastajacy poziom eksportu, przy spadaja-
cych cenach eksportowanych dobr wywotat spadek brytyjskiego wskaznika terms of trade
(Tilly, 1999, 18).

Jak zauwaza wielu badaczy postepujaca konwergencja cen jest najlepszym wskaznikiem
integracji rynkow. Roznice cenowe pomiedzy regionami bedg wskazywac na wysokie koszty
transportu, prowadzong polityke handlowg (celna), lokalne wojny, kleski nieurodzaju.

Dobitnym przyktadem wzrostu znaczenia wymiany handlowej 1 konwergencji cen jest
rynek dobr zywnosciowych, w tym rynek zboz. Zasobne w urodzajna ziemie kraje Nowe-
go Swiata, wykorzystujac spadajace stawki frachtu i zniesione np. przez Anglie ,ustawy
zbozowe” eksportowaly tanie zboze do krajéw Europy Zachodniej. Oznaczato to spadek
relatywnych cen zbdz na rynkach europejskich, ajednoczesnie relatywny wzrost cen
w Ameryce Polnocnej. Broniac sie¢ przed naptywem taniego zboza spoza Europy np.

Niemcy (Prusy), Francja po 1879 r. zmienily swoja polityke celna.

Tab. 2. Poziom wymiany handlowej (eksport towardw, jako % PKB) (w cenach 1995 r.)

Kraj 1870 1913 1950 1973
Australia 6,3 10,9 7,8 9,5
Austria 9,0 13,9 4,0 12,6
Belgia 7,0 17,5 13,4 40,3
Dania 6,6 10,1 9,3 18,2
Finlandia 10,5 17 12,7 20,5
Francja 3.4 6,0 5,6 11,2
Holandia 14,6 14,5 10,2 34,1
Japonia 0,2 2,1 2,0 6,8
Kanada 12,8 12,9 13 19,9
Niemcy 7,4 12,2 4,4 17,2
Norwegia 9,3 14,6 13,5 27 4
Szwajcaria 10,4 22,3 9,8 21,3
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Kraj 1870 1913 1950 | 1973
Szwecja 8,0 12,0 12,2 23,1
USA 2,8 4,1 3,3 5,8
Wik. Brytania 10,3 14,7 9,5 11,5
Wiochy 3,3 3,6 25 9,0
Razem 5,9 8,2 5,2 10,3

Zrbdto: K. O’Rourke, J. Williamson, Globalization and history. The evolution of a nineteenth-century

Atlantic economy, London 1999, MIT Press.

Dla przyktadu w latach siedemdziesiatych XIX w. cena zboza (pszenicy) w Liverpoolu
byta 0 57,6% wyzsza niz w Chicago, w 1895 r. rdznica ta wyniosta juz tylko 17,8%, zas
w 1913 r. cena zboza w Liverpoolu byta wyzsza juz tylko o 15,6%. Innym przyktadem
dokonujacej sie zbieznosci cen jest wymiana handlowa pomiedzy Europa a Azja, np. rézni-
ca ceny ryzu Londyn-Rangun wyniosta w 1870 r. 93%, w 1913 jedynie 26%, a réznica
w cenie bawelny w Liverpoolu i Bombaju w tym czasie spadta z 57% do 20% (Findlay,
O'Rourke 2007, 404-405). Z kolei cena bawelny notowana w Liverpoolu przekraczala cene
w Aleksandrii o: 42,1% (1824-1832), 63,2% (1837-1846), 40,8% (1863-1867), 14.7%
(1882-1889), 5,3% (1890-1899). Inne przyklady postepujacej konwergencji cen na przykla-
dzie USA i Anglii, Anglii i Niemiec mozna znalez¢ w pracach Kevina O'Rourke i Jeffreya
Williamsona oraz Jana Klovlanda (O'Rourke, Williamson, 1994, Klovland, 2005).

Mimo wyraznego wzrostu produkgji, rolnictwo, a szczegdlnie uprawa zbdz, w Europie
Zachodniej stawato si¢ mato optacalne, dotychczasowi eksporterzy (np. Prusy) staneli
w obliczu inwazji taniego zboza z innych regiondéw swiata. John Clapham w swojej ksiazce
» The Economic Development of France and Germany” (1921 r.) zauwaza, ze dwudziesto-
lecie 1870-1890 bylo decydujace dla gospodarki Niemiec. W tym czasie otwarte morza
i rozwinieta sie¢ kolejowa potaczyly pola uprawne Polski, czarnoziemy rosyjskie, potacie
zb6z z Rumunii. Rozbudowa coraz gestszej sieci drog ladowych, sptyw rzekami i1 kanatami
stwarzaty wiele mozliwosci transportu m.in. zbdz. Niemcy, bedac eksporterem zywnosci,
w tym zbdz, dos¢ szybko staly sie ich importerem.

Ozywiona wymiana handlowa, w tym zbozami, prowadzita do duzej konkurencji 1 jest
przykladem postepujacej konwergencji cen zobrazowanej przez autora na przykladzie cen
pszenicy w Anglii 1 Walii oraz w Berlinie w latach 1881-1911 (rys. 1). W analizowanym

okresie ponad trzydziestu lat widoczna jest duza zbiezno$¢ cenowa, szczegdlnie po wyeli-
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minowaniu cet na zboza w przypadku Niemiec. Polityka celna chronila interesy glownie
junkierstwa pruskiego, ale w dtuzszej perspektywie oznaczata koniecznos¢ produkeji po
nizszych kosztach.

Konwergencja cen jest najlepszym dowodem 1 miarg integracji rynku towarowego.

Doda¢ nalezy, ze w wymianie miedzynarodowej podczas pierwszej fali globalizacji
dominowaly produkty pierwszego sektora gospodarki. Wedtug dostepnych danych pro-
dukty pierwszego sektora w koncu XIX w. stanowily 62-64% swiatowego eksportu ogé-
tem; w 1913 roku Zywno$¢ stanowita 27% swiatowego eksportu, surowce rolne okoto 23%,
za$ 14% mineraty. Wielka Brytania i rozwiniete kraje europejskie staty sie glownymi im-
porterami dobr zywnosciowych (w tym zbodz), a zarazem eksporterami dobr przemysto-
wych. Stany Zjednoczone poczatkowo byty gtéwnym eksporterem zywnosci, aczkolwiek
szybka rozbudowa wtasnego przemystu sprawiala, ze wzrastat takze eksport débr przemy-
stowych. Tymczasem Oceania, Ameryka facifiska, Afryka nie eksportowaty praktycznie
zadnych towarow. Z kolei w przypadku Azji przewazal wywoz podstawowych produk-

tow, ktore stanowily np. W przypadku Indii % eksportu (1913) .

50 J 4

40 +

35 +

30

=a= Cena pszenicy- Anglia | Walia
P = = Cena pszenicy - Berlin
=@= Cena pszenicy po odjeciu cla Berlin

1831 1883 1885 1837 1389 1891 1393 1395 1897 1899 1901 1903 1905 1907 4909 1911 1913

Rys. 1. Cena pszenicy (1 kwarta, 8 buszli) Niemcy, Anglia i Walia w latach 1881-1913,

jako przyktad konwergencji cen na rynku zb6z
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Zrbdto: opracowanie wiasne na podstawie: http://www.sfu.ca/ ~ djacks/data/prices/ Germany/prices.html

[dostep 01.06.2012].

Wraz ze wzrostem obrotéw handlowych w procesie globalizacji zauwazalny jest (obok
handlu towarami) przeptyw kapitatu na rynkach miedzynarodowych. Typowym pozostaje
przeptyw kapitatu z krajow zamoznych do krajéw mniej zaawansowanych (tab. 3).

W 1874 r. laczna suma inwestycji zagranicznych dla Wielkiej Brytanii, Rzeszy Nie-
mieckiej 1 Francji wyniosta 6 mld USD, aby w 1914 roku przekroczy¢ 33 mld USD. Niem-
cy 1 Francuzi inwestowali gtéwnie w Europie (odpowiednio 53,2% 1 61,1% inwestycji za-
granicznych), Ameryce Lacinskiej (16,2%, 1 13,3%), Azji i Afryce (12,8% 1i21,1%). Udziat
globalnych zagranicznych inwestycji stanowit 12,8% catkowitych inwestycji niemieckich
(Daudin, Morys, O’Rourke, 2008, 25-26). Z kolei inwestycje brytyjskie ulokowane byty
gtéwnie w Ameryce, Australii, Rosji, stanowiac tacznie 68% ogdtu inwestycji. Brytyjczycy

wspierali gtownie w rozwoj kolejnictwa i projekty infrastrukturalne.

Tab. 3. Europejskie inwestycje zagraniczne (udziat (%), 1913-1914).

Kraj WIk. Brytania Francja Niemcy

Rosja 2,9 25,1 7,7
Turcja 0,6 7,3 7,7
Inne panstwa Europy Wschodniej 0,7 10,4 20
Peryferyjne panstwa Europy Zachodniej (European

inhery) 1,3 11,6 7,2
Panstwa Europy zachodniej (European core) 0,4 3,3 5,5
Razem pafistwa europejskie (z wtaczeniem Turcji

Ros 6,4 61,1 53,2
Azjai Afryka 25,9 21,1 12,8
Ameryka Lacifiska 20,1 13,3 16,2
Ameryka Pétnocna i Australia 448 4.4 15,7
Inne 2,8 0 2,1
Razem 100 100 100

Zrédto: K. O’Rourke, J. Williamson, Globalization and history. The evolution of a nineteenth-century

Atlantic economy, London 1999, MIT Press, s. 229.
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WNIOSKI

Lata 1850-1913, to okres startu (take-off) wielu gospodarek europejskich i USA, to tak-
ze niespotykane dotad w historii Swiata szybkie tempo zmian technologicznych
1 towarzyszacy temu procesowi wzrost gospodarczy. W krajach Europy Zachodniej 1 USA
zauwazalny byl, mimo wzrostu liczby mieszkancéw, wzrost produktu per capita, co jest
dowodem na dokonujacy sie rozwdj gospodarczy i poprawe warunkéw zycia gtownie lud-

nosci Europy 1 Ameryki (rys. 2).
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Rys.2. PKB per capita w latach 1850-1913 dla wybranych krajow europejskich, USA i Kanady.

Zrbdto: Opracowanie whasne na podstawie: A. Maddison, The World Economy: a Millennial Perspective.

Paris 2001, OECD, Volume 2. Historical Statistics, s. 424-427.

Postepujacy proces globalizacji umozliwit z caly pewnoscia integracje gospodarek
gtéwnie europejskich i Ameryki Potnocnej. Mimo wielu wrogich zachowan postepujaca
integracja umozliwiata szybsza dyfuzje technologii, kapitatu, wiedzy z krajow zamoznych
do krajow biednych. Oznaczata takze mozliwos¢ zakupu tanszych surowcéw (np. rol-
nych), co moglo skutecznie obniza¢ koszty utrzymania gospodarstw domowych.

Wazrastajacym obrotom handlowym towarzyszyl spadek kosztow transportu, rozwo;

kolejnictwa, transportu morskiego, a producenci poddani zostali coraz silniejszej konku-
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rencji. Dokonywal sie tez powolny proces konwergencji cen, zarowno czynnikéw pro-
dukgji, jak i towaréw, czego dowodem jest prezentowany rynek zboz.

Rownie waznym czynnikiem procesow globalizacyjnych byly zmiany w bezposrednich
inwestycjach zagranicznych. Jeszcze innym czynnikiem potwierdzajacym procesy globali-
zacyjne w analizowanym okresie byly pominiete w tym opracowaniu masowe migracje
ludnosci (w tym transatlantyckie), szczegélnie nasilone w Irlandii, Norwegii, Europie
Wschodniej. W latach 1870-1913 okoto 10% populacji zmienito swoje miejsce pobytu.

Podsumowujac, zauwazy¢ nalezy, ze procesy globalizacyjne przybieraly na sile
w drugiej potowie XIX w., a do czasu 1 wojny swiatowej dotyczyly gtéwnie potkuli pot-

nocnej (Tilly, 1999, 8).
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