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KOLEJE ZELAZNE I NIEMIECKI ZWIAZEK CELNY (DEUTSCHER
ZOLLVEREIN) W PROCESACH INTEGRAC]JI I GLOBALIZAC]I

GOSPODARCZE] W XIX W.

WSTEP

lobalizacje gospodarcza okresla si¢ jako historyczny proces liberalizacji iintegraci
Gfunkcjonujatcych w pewnej mierze w odosobnieniu rynkéw towaréw, kapitatu i sity
roboczej w jeden rynek $wiatowy. Liberalizacja 1 postepujaca za nig integracja moze miec
rézny zakres 1intensywnos¢, a uzalezniona jest od specyfiki kazdego z wymienionych ryn-
kow (Kotodko, 2003, 27). Na intensywnos¢ dokonujacych sie w XIX w., proceséw globali-
zacji gospodarczej zasadniczy wplyw mialo kilka czynnikéw: zmniejszenie kosztow trans-
portu i komunikacji w sektorze prywatnym, zmniejszanie barier w handlu (liberalizacja) oraz
prowadzenie polityki inwestycyjnej przez sektor publiczny (Frankel, 2000, 45-46). W tym
czasie w wielu krajach Europy i Ameryki Pétnocnej w wyniku dorobku przewrotu tech-
nicznego zmieniala si¢ struktura gospodarki, stosunki spoleczne, a rozwijajacy si¢ kapita-
lizm wolnokonkurencyjny stopniowo wypieral relikty feudalizmu.

Stad tez autor artykulu chcialby w zarysie przedstawi¢ (juz) historyczny etap globaliza-
cji, okreslany, jako okres wielkich odkry¢ naukowo-technicznych (Kotodko, 2001, 36). Pan-
stwa niemieckie sa dobrym przykladem postepujacej integracji wewnetrznej w tonie Nie-
mieckiego Zwigzku Celnego (dalej: NZC) i pdzniejszego ksztaltowania procesow integracii
w owczesnej Europie i1 §wiecie.

Juz w potowie XIX w. znany niemiecki ekonomista Friedrich List (1789-1846) dostrze-
gal, ze NZC ikoleje zelazne to dwa nierozlaczne, uzupelniajgce si¢ procesy w gospodarce
rozbitych na poczatku XIX w. gospodarczo i politycznie Niemiec, nazywajac je ,,syjamskimi
bliznigtami” modernizacji Niemiec (Jung, 2007, 149). Procesy te mialy duzy wplyw na po-
wstanie w drugiej polowie XIX w. ogdlnoniemieckiego rynku, gospodarcze i polityczne
zjednoczenie kraju, rozwdj gospodarczy, a takze na ksztaltowanie si¢ proceséw globaliza-

cyjnych.
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OGOLNA CHARAKTERYSTYKA EUROPEJSKIE]J POLITYKI HANDLOWE] W PIERWSZYCH

DEKADACH XIX wW. DOROBEK ANGLII

W ciagu XIX w. $wiatowa polityka gospodarcza ulegala znacznym przeobrazeniom.
W pierwszych dekadach wieku wigkszos¢ panstw, w ktorych rozwijal si¢ kapitalizm hotdo-
wala polityce protekcjonistycznej, ktora wypierala idee merkantylizmu.

W pierwszych latach XIX w. na kontynencie europejskim jedynie Francja stanowita jed-
nolity obszar celny (od 1790 r.), poza niq poszczegolne czesci krajow europejskich (prowin-
cje, kantony itd.) mialy swoje odr¢bne ustawy, cla, akcyzy. Ograniczato to skutecznie wy-
miang handlowsy 1 integracje gospodarcza.

W roku 1814 r. W Anglii uchylono tzw. statut o terminatorach wydany za panowania
krolowej Elzbiety 1 (1533-1603). Od tej chwili w Anglii panowala swoboda rozwoju prze-
mystu. Jesli chodzi o handel zagraniczny i zegluge morska nadal panowaly monopole, reali-
zowany byl Scisty system cel ochronnych (np. ,ustawy zbozowe”, ang. ,,corn-laws”), co
negatywnie wplywalo na rozwoéj handlu zagranicznego (Kulischer, 1988, 491). Mimo znie-
sienia w 1814 r. ostatnich pozostalosci ustawodawstwa cechowego, do systemu cet ochron-
nych dotyczacych wyrobéw przemystowych dofaczono protekcjonizm agrarny (Kuliszer,
1961, t. 11, 429, 493).

W 1820 r. nastapila radykalna zmiana w polityce handlowej Anglii. Sami kupcy londyn-
scy domagajac si¢ realizacji wolnego handlu, wykazywali przed parlamentem szkodliwos$¢
restrykcyjnej polityki rzadu, podkreslajac, ze wymiana handlowa z zagranica jest dla Anglii
sprawa zycia.

Cho¢ minelo wiele lat od stworzonych przez Szkota — Adama Smitha (1723-1790) idei
wolnego handlu ipodwalin liberalizmu, ich realizacja w samej Anglii stawala si¢ faktem.
W latach 1823-1824 wydano trzy nowe akty nawigacyjne (znoszace postanowienia Aktu
Nawigacyjnego Cromwella z 1651 r.). Akty te liberalizowaly handel pomiedzy Anglia
a koloniami oraz krajami europejskimi. Mozliwy byl takze na zasadzie wzajemnosci handel
innych krajow z koloniami angielskimi, z wykorzystaniem statkow, pod inna niz angielska
bandera.

Anglia miata swoje powody, aby realizowac i wpiera¢ polityke wolnego handlu — do lat
dwudziestych XIX stulecia byla jedynym krajem, w ktérym dokonywata si¢ rewolucja

przemystowa (przewrét techniczny) (Ashton, 1995, 2). Mialo to swoj wymiar w tworzeniu
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potegi gospodarczej — jak szacuje S. Kuznets! stopa wzrostu dochodu narodowego brutto
w ujeciu dziesi¢cioletnim (lata 1801-1851) wyniosta 28,4% (Kuznets, 1971, 24).

Oprocz wielu innych dziatan w kierunku urzeczywistnienia idei wolnego handlu, nalezy
wspomnie¢ o zniesieniu monopolu Kompanii Wschodnioindyjskiej w 1833 r., poczatkowo
w handlu z Indiami, pézniej takze z Chinami. Ceny artykuléw importowanych (np. herbaty)
drastycznie spadaly, jednoczesnie szybko wzrastaly §wiatowe obroty handlowe.

Anglia w kolejnych dekadach XIX w. podejmowala wiele dzialan w sferze wolnego
handlu, facznie z gruntowng reforma angielskiej taryfy celnej przeprowadzonej wlatach
czterdziestych przez Roberta Peela (1788-1850). Koncowym akordem w dziejach angielskiego
wolnego handlu byly reformy Williama Gladstone’a (1809-1898), ktore zlikwidowaly ostat-
nie pozostalosci systemu cel ochronnych. W tym samym czasie inne panstwa Europy za-
chodniej (Belgia, Francja, Niemcy a wlasciwie pafistwa niemieckie) poprzez zapozyczenia,
nasladownictwo prébowaty zmienia¢ strukture swych gospodarek.

Szczegodlnie trudne bylo to w warunkach podzielonych politycznie, biednych, zacofa-
nych krajow niemieckich. Mimo réznych przeciwnosci, Niemcy w ostatnich dekadach XIX
wieku stworzyly jednolity organizm panstwowy ikonkurowaly na plaszczyznie gospodar-
czej z Francja, USA 1 Anglia.

Dane statystyczne potwierdzaja, ze w 1870 r. wielkosci PKB (Produkt Krajowy Brutto)
ogoélem Niemiec i Francji byly poréwnywalne, a przed wybuchem iwojny $wiatowej zjed-
noczone Niemcy wyprzedzily Francje w generowanym PKB ogolem iper capita. Udzial
Niemiec w $wiatowym PKB wzrést z3,9% w 1820 r. do 6,5% w 1870 r., aby w 1913 r.
osiagnac 8,7% (Maddison, 2006, 641).

Nowa idea wolnego handlu zapozyczona z Anglii na kontynent europejski znalazta wie-
lu gorliwych zwolennikéw. Cho¢ pigtrzace si¢ przeszkody dla wolnego handlu mozliwe byty
do pokonania po wielu latach, $wiecily swoéj triumf wlatach sze$édziesiatych XIX w
W latach 1861-1870 zawarto 120 traktatéw handlowych, w ktérych powszechnie stosowano
klauzule najwigkszego uprzywilejowania. Traktaty liberalizowaly wymiane miedzy panstwa-
mi, cho¢ nie znosily cel zupelnie (Cieplewski, Kostrowicka, L.andau, Tomaszewski, 1985,

188).

1S, Kuznets (1901-1985) laureat Nagrody Banku Szwecji im. Alfreda Nobla w dziedzinie ekonomii
w 1971 roku.
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W coraz szybszym tempie wzrastaly obroty w handlu miedzynarodowym. Jak szacuje
si¢ §redni roczny wskaznik wzrostu obrotéow handlowych wlatach 1785-1830 wynosit
1,37%/tok, wlatach 1820-1840 2,81%/rok, w 1840-1860 wynosil 4,84%, aby w latach
1860-1870 osiagna¢ 5,53%/rok. Wysokos$¢ obrotéw wzrosta w 1870 r. W poréwnaniu do
1785 r. blisko siedmiokrotnie. Udzial Europy i Ameryki Péinocnej w generowaniu tych
obrotéw wynosit ponad 80% (Sidney, 1999, 50-51).

Ponizsze dane statystyczne obrazuja wielko§¢ obrotéw handlowych dla wybranych kra-
jow, jednoczesnie zawieraja informacje o flocie handlowej, dtugosci linii kolejowych. Y.atwo

zauwazyc¢, ze w tym czasie pozycja Wielkiej Brytanii byta niepodwazalna.

Tab. 1. Chatakterystyka obrotéw handlowych dla wybranych krajow (1865-1866 t.)

Wartos¢ Flota handlowa Dlugosclinii 1. . .
Kraj obrotow (w kolejowych
i talaréw) Liczba statkow | Nosnos$¢ (w t) (w k) karicow
Wik. Brytania 2500 28 787 5852473 24 621 29 935 404
Francja 1600 15 259 1008 084 14908 38 067 094
Niemcy 1400 6489 1331 651 14 455 36 585 600
Belgia 550 112 35509 2566 4984 451
Holandia 480 2303 538 676 1049 3552 665
Austria 400 3266 310 401 6305 35292 547
Rosja 380 3708 399930 4 494 67 260 431
Szwajcaria 280 — — 1295 2510 494
Witochy 250 15767 707 788 4 840 24 368 787
Hiszpania 150 4 849 395 270 5110 16 302 625
Turcja z Egiptem 180 3600 203 000 1184 17 500 000
Szwecja 120 3155 355 044 1732 4070 061
Dania 75 3649 160 278 478 1608 095
Norwegia 30 5407 776 500 315 1701 478

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie: Scherzer v. K.; Einige Mittheilungen tiber den Welthandel und

die wichtigsten Weltverkehrsmittel, 1868, w: Geographisches Jahrbuch, Gotha, Justus Perthes, s. 343, 344.

Nie bez powodu u schytku lat szes¢dziesigtych Scherzer pochwala swobode wymiany
handlowej, wskazujac na negatywne skutki monopolizacji, ograniczenn w handlu czy wojen

(Scherzer, 1868, 342).
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W DRODZE DO INTEGRACJI GOSPODARCZE] — NIEMIECKI ZWIAZEK CELNY

Niemcy ze wzgledu na mnogos¢ panstw i panstewek byly usiane komorami celnymi,
ktore ograniczaly handel i przemysl, stanowiac jednoczesnie prawdziwe przeklenstwo roz-
woju rynku narodowego. Jak podaje Kuliszer w 1790 r. istnialo w Niemczech okoto 1800
granic celnych, na poczatku XIX w. W samych Prusach bylo 67 lokalnych taryf celnych
1 tyle samo granic celnych (Kuliszer, 1961, t. I1, 502).

Wprawdzie w pierwszym dwudziestoleciu XIX w. zmniejszono liczbe wewnetrznych
granic celnych, ale jak zauwaza Stankiewicz: ,,kupiec wiozacy towary z Hamburga do Berli-
na musial przekracza¢ dziesie¢ granic panstwowych i celnych, a po drodze z Magdeburga
do Drezna (180 km) ptaci¢ 16 razy clo!” (Stankiewicz, 1983, 243).

Podobnie bylo winnych rejonach, np. przewozac towar po Renie, na odcinku
z Moguncji do Bambergu, kupiec musiat przekroczy¢ ponad 30-krotnie odprawy celne; pla-
cac clo w dukatach, florenach, koronach itd., nie méwiac o ciagltych zmianach uzywanych
jednostek miar. Handel oprocz kosztéw 1 czasu wymagal wiele nerwow (Jung, 2007, 146).

Rozdrobnienie Niemiec, brak jednolitego rynku iniska sita nabywcza licznych warstw
spolecznych staly si¢ przeszkoda nie do przebycia na drodze do dalszego rozwoju gospo-
darczego kraju (Grabska, 1966, 8-10). Stad tez walka o likwidacje cel wewnetrznych wysu-
nela sig, obok walki z ustrojem cechowym na gléwne miejsce w dzialaniach rzadu Prus.
28.V.1818 r. W Prusach wprowadzono ustawe handlows i celng, na mocy ktorej zniesiono
cla pomiedzy prowincjami pruskimi, stworzono tym samym jednolity rynek.

W dalszym etapie Prusy, korzystajac ze swojego stanowiska iz okolicznosci, zaczely
skupia¢ dokota swoich posiadlosci mate niemieckie panstwa, aby wprowadzac je w zakres
swych intereséw i stopniowo kojarzy¢ je z sobg (Dubiecki, 1880, 162-163)? Efektem tych
dzialan byla m.in. unia celna pomiedzy Prusami a Badenia 1 Wirtembergia, ktora weszla
w zycie 1 lipca 1828 r. (Mathias, Pollard, 1989, 16). Inne niemieckie panstwa tez zawarly
miedzy soba porozumienia w sprawie taryf celnych.

Na mocy wzajemnych porozumien na obszarze panstw niemieckich funkcjonowaly
srodkowoniemiecki zwiazek celny (unia Saksonii z Hesja, Brunszwikiem, Hanowerem, Ol-

denburgiem, panistwami turyfskimi, Brema, Frankfurtem), pétnocny zwiazek celny (Prusy,

2 Krélestwo Prus po 1815 1. skladalo si¢ z prowincji wschodnich i zachodnich, duzg niedogodnoscia byt

rozdzial tych ziem — pomiedzy terytoriami pruskimi byly inne panistwa — Hanower, Brunszwik, Hesja.
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Hesja-Darmstadt), poludniowoniemiecki zwiazek celny (Bawaria, Wirtembergia).

W 1834 1. utworzono NZC (Deutscher Zollverein), ktérego gléwnym inicjatorem byly
Prusy. Zwiazek w tym czasie obejmowal (po wstapieniu Bawarii, Saksonii, Turyngii, Hesjii-
Kassel 1 wielu mniejszych panstw) 7732,34 niemieckich mil kwadratowych (okoto 434 9442
km?) (Rau, 1863, 53).

W roku 1836 po przystapieniu Badenii, Nassau i Frankfurtu n. Menem powierzchnia
Zwiazku wynosita juz 8088,54 niemieckich mil kwadratowych (okolo 454 980,4 km?).
W 1865 r. obszar Zwiazku obejmowal juz 9047,44 niemieckich mil kwadratowych (okoto
508 918, 5 km?) (Bienengriber, 1868, 8).

W 1834 r. Zwiazek zjednoczyl pod wzgledem handlowym okoto 24-25 min ludnosci.
W 1850 r. Zollverein obejmowal okoto 34 mln mieszkancéw w poréwnaniu do 27,5 mln
w Zjednoczonym Krdlestwie, 32,5 mln w Austrii, 35,6 mln we Francji, 24,1 mln we Wlo-
szech, 15 mln w Hiszpanii, i 72,5 mln w Rosji, byla to znaczna liczba — powstal duzy ry-
nek wewnetrzny. Krolestwo Prus stanowilo blisko 58% powierzchni Zwiazku, Bawaria po-
nad 15%, Hanower blisko 8%, Wirtembergia i Badenia ponad 3%, Saksonia 3%. Rysowata
si¢ wyrazna dominacja Prus.

W 1864 r. kraje cztonkowskie Zwiazku liczyly blisko 36 mln ludnosci. NZC byt pod
wzgledem handlu i cel caloscia. W latach pigcdziesiatych 1 szesc¢dziesigtych Niemcy jak do-
daje Kuliszer staly si¢ narodows jednostka handlowa, jednolitym obszarem celnym si¢gaja-
cym do wybrzezy morskich (Kuliszer, 1961, 504).

POLITYKA HANDLOWA NZC

NZC stosowal liberalna polityke handlowa, a przewéz towaréw kolejami po krajach
cztonkowskich Zwiazku szybko pobudzal obroty handlowe i determinowal budowe kolej-
nych szlakéw. W granicach Zwiazku panowala prawie calkowicie swoboda handlu
1 obowiazywala jednolita taryfa w handlu z zagranica.

W 1835 1. Prusy zawarly odrebny traktat handlowy z Austria, w 1840 r. Zwiazek zawart
traktat handlowy z Imperium Otomanskim (Osmanskim), a w 1841 r. ukiad handlowo-
zeglugowy z Wielka Brytania. W 1844 r. zawarto uklad handlowo-zeglugowy z Belgia,
aw 1845 r. Z Sardynia. Traktat z Francja z 1862 r. umozliwil Prusom i pozostalym pan-
stwom NZC realizacje polityki wolnego handlu. Zawarte umowy korzystnie wplywaly na
wysokos$¢ obrotéw handlowych, cho¢ liberalna polityka celna nie sprzyjala przyrostowi uzy-
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skiwanych dochodéw z tytulu cel (tab. 2). Obroty handlowe w 1834 r. wynosily ponad
249,5 min talarow, w 1860 wzrosty do 831,45 mln talaréw (wzrost o ponad 333%). W tym
czasie przychody z cel wzrosty o ponad 78 %, osiagajac w roku 1864 poziom ponad 21,6

mln talaréw. Najwiekszy udzial w obrotach przypadl Prusom okoto 11,3 min talaréw.

Tab. 2. Przychody z optat celnych w krajach NZC w latach 1834-1864 (w talarach).

Kraj 1834 1840 1845 1850 1855 1859 1864
Prusy 7101 72710478339 | 13865974 |11 338632 |11 849519 |10 607 079 | 11 023 709
Bawaria 2205174| 3161044 3872223| 3046298| 3066941 | 20681555 2759908
Saksonia 827718 | 1208922| 1549239 | 1293682 1372598 | 1247227 1297263
Wirtembergia 846969 | 1220474| 1515557 1215085| 1164407 981165 1011410
Badenia — 924 663 | 1160 658 915 641 910 126 774 100 802 759

Elekt. Hesji 332336 477 653 626 641 492 333 488 616 406 067 417728
Wik. Ks. Hesji 393 584 580 078 735 827 580 717 581 430 500 766 514012

Turyngia 471 253 681 677 858 207 693 099 707 792 613 444 623 681
Brunszwik — — 210 341 167 844 169 234 146 147 150 617
Nassau — 280 791 359 153 286474 | 288 242 252 866 267 046

Frankfurt
— 173 043 212 562 184 904 194 673 178 129 187 129

n. M.

Luksemburg — — 156 725 127 718 129 409 111 525 116 223
Hanower — — — — 2386421 | 2125221 | 2201240
Oldenburg — — — — 296 993 269 813 275136
Razem: 12178 761) 19 186 684 25123 107 20 342 427 23 606 401] 20 895 104 21 647 861

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie: Jahrbuch fiir Volkswirthschaft und Statistik, Herausgegeben von
O. Hubner, Siebenter Jahrgang, 1861, Lipsk, Verlag von H. Hiibner, s. 30-31. Bienengraber A.; 1868, Statistik
des Verkehrs und Vetrbrauchs im Zollverein fiir die Jahre 1842-1864: Nach den verdffentlichten amtlichen
Kommerzial-Ubersichten etc, Berlin, Wyd. Duncker A., s. 15.

Wobec réznych wysokosci taryf celnych oraz zmian cen, jako$ci wielu towaréw zasadne
wydaje si¢ przywolanie danych moéwiacych o wartosci wwozu 1 wywozu débr w NZC. Dane

w tabeli 3 obrazuja wysoko$§¢ obrotéw handlowych, jak 1 warto$¢ per capita.
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Tab. 3. Wartos¢ wwozu i wywozu towaréw w NZC w latach 1834-1864

Warto$¢

Rok Warto$é Wartosé Suma Liczba ohrot Dynamika
WwWOozZu wywozu  |wwoz 1 wywoz|ludnosci (mln) ) 1834=100%

per capita
1834 105943 598| 143 622 605| 249 566 203 23,5 10,6 —
1836 128392 662| 170558 094 | 298 950 756 25,1 11,9 119,79
1838 153701 112| 176 523 419| 330224 531 26,0 12,7 132,32
1840 167 778 494| 182959 844 | 350 738 338 26,3 13,3 140,54
1842 188 671 662| 162937 811| 351 609 473 27,1 13,0 140,89
1845 219693099 | 178035650 397 728 749 29,0 13,7 159,37
1850 181 659 146| 172948 116| 354 607 262 30,0 11,8 142,09
1853 203931 898 | 251380676, 455312574 32,5 14,0 182,44
1855 315764 875| 308 567 411| 624 332 286 32,7 19,1 250,17
1858 321528 183 | 350 830 702| 672 358 885 335 20,1 269,41
1860 365060 000 466 390 000| 831 450 000 33,7 24,7 333,16
1864 360 380 000 377 050 000| 737430000 34,7 21,3 295,48

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Bienengriber A.; 1868, Statistik des Verkehrs und Verbrauchs im
Zollverein fiir die Jahre 1842-1864: Nach den veréffentlichten amtlichen Kommerzial-Ubersichten etc, Ber-
lin, Wyd. Duncker A., s. 458-459, Jahrbuch fiir Volkswirtschaft und Statistik Herausgegeben von O. Hibner,
Siebenter Jahrgang, 1861, Lipsk, Verlag von H. Hubner, s. 9-10.

Fatwo zauwazy¢, ze wdrazana idea wolnego handlu przyniosla wymierne efekty.
W 1864 r. po 31 latach funkcjonowania NZC wartos¢ obrotéw (wwoz i wywoz) przekro-
czyla 737 mln talaréw. Obroty wzrosty blisko trzykrotnie. Biorac pod uwage szybki wzrost
populacji, w przeliczeniu na 1 mieszkanica obroty wyniosty ponad 21 talaréw 1w ciagu ana-
lizowanego okresu podwoily si¢. I moze wyniki uzyskane w 1864 r. nie sa imponujace, ze
wzgledu na wojne secesyjng w Stanach Zjednoczonych i wojne z Danig (blokada portéw
Morza Baltyckiego i Pélnocnego). Dla poréwnania w 1860 r. zsumowana warto$¢ wwozu
1 wywozu wyniosta blisko 831,5 mln talaréw, co dawalo 24,7 talara na 1 mieszkanca. Anali-
zujac wysokos$¢ obrotéw handlowych nie sposob nie uwzgledni¢ gléwnych kierunkéw han-
dlu NZC. Wyniki zaprezentowano w tabeli 4.

Warto$¢ wymienianych towaréw wyniosta blisko 737,5 mln talaréw, w tym wwozonych
do krajow NZC ponad 360,3 miln talaréw, wywozonych na ponad 377 miln talaréw. Osia-
gni¢to tym samym nadwyzke w obrotach handlowych w wysokosci 16,67 mln talaréw.
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Tab. 4. Kierunki i warto$¢ obrotow handlowych NZC (1864 t.).

Wwoz Wywoz Saldo wymiany
Kierunek warto$§¢ warto$¢ (Wywbz — wwoz
% %
w talarach w talarach w talarach)

Rosja i Polska 34 245 874 9,50 17 786 226 4,72 -16 459 648
Austria 69 881 256 19,39 57 738 283 15,31 -12142 973
Szwajcaria 16 677 062 4,63 34 917 807 9,26 18 240 745
Francja 12 849 633 3,57 19 627 453 5,21 6777 820
Belgia 33149 978 9,20 52196 569 13,84 19 046 591
Holandia 66 171 498 18,36 53176 120 14,10 -12.995 378
Brema 21749 802 6,04 18 878 234 5,01 -2 871 568
Hamburg 64 894 622 18,01 74 129 740 19,66 9235118
Meklemburgia 2759 317 0,77 1858 217 0,49 -901 100
Holsztyn i Lauenburg| 1431 103 0,40 6687 201 1,77 5256 098
Morze Pétnocne 8509 720 2,36 3051 380 0,81 -5 458 340
Morze Battyckie 18 239 568 5,06 36 909 364 9,79 18 669 796
Poczta, inne 9823732 2,73 94 626 0,03 9729 106
Razem 360 383 165 100,00 377 051 220 100,00 16 668 055

Zrédlo: Opracowanie whasne na podstawie: Bienengriber A., Statistik des Verkehrs und Verbrauchs im Zoll-
verein fiir die Jahre 1842-1864: Nach den verdffentlichten amtlichen Kommerzial-Ubersichten etc, 1868,
Betlin, Wyd. Duncker A., s. 460.

Dominowaly: wwoéz towarow z Austrii (19,39%), Holandii (18,36%), Hamburga
(18,01%). Wywoz towardw kierowany byt podobnie gtéwnie do Hamburga (19,66%), Au-
strii (Austro-Wegier) (15,31%), Holandii (14,10%), Belgii (13,84%).

Ze wzgledu na pewne trudnosci dotyczace handlu z Wielkgq Brytania, Dania, Szwecja,
Norwegia, czy nawet Rosja w tabeli zawarto kierunek Morze PéInocne, czy Baltyckie.

Najwigkszy — deficyt w obrotach handlowych osiagni¢to w wymianie 2z Rosja
1 Krolestwem Kongresowym. Powodem byl ograniczony wolny handel ze strony Rosiji,
a nawet w stosunku do wielu artykuléw zakaz importu. Z Rosji wwozono gltéwnie drewno,
produkty rolne (rosliny, zwierzeta), terpentyne, futra, kawior, olej swiezy, surowy jedwab,
o wartosci ponad 34,2 mln talaréw. Do Rosji wywozono gléwnie wyroby chemiczne, indy-

go, zelazo i wyroby stalowe, szklo, artykuly spozywcze, wyroby tytoniowe. Prusy — naj-
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wigksze panstwo Zwiazku Celnego juz w koncu lat pieédziesiatych zajmowalo drugie (po

Austrii) miejsce w obrotach w Rosja.

WZROST ZNACZENIA KOMUNIKACJI. ROZWOJ KOLEI ZELAZNYCH

Brak szybkiego, taniego transportu stanowil glowna przeszkode w procesie industriali-
zacjl 1 integracji gospodarczej Europy i Stanéw Zjednoczonych. Ze wzgledu na brak natu-
ralnych drég wodnych, oraz duzych odleglosci wielu przemystowcéw nie moglo rozwinaé
masowej produkcji i wykorzystywaé powszechnie znanych ekonomistom korzysci skali pro-
dukcji. Produkcja czesto ograniczala sie jedynie do rynkéw lokalnych.

Stad zastosowanie wszechobecnej pary w konstrukeji parowozu 1 otwarcie w Anglii pu-
blicznej kolejowej linii towarowej w 1830 r. zapoczatkowalo rewolucje w transporcie. Drogi
zelazne odegraly ogromne znaczenie dla rozwoju gospodarczego $wiata, w tym 1 Niemiec
(Das Deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart. T.1, 1911, 5).

Tylko rewolucja w transporcie umozliwiata, ze wielkie osrodki przemyslowe byly
w stanie aktywnie uczestniczy¢ w wymianie handlowej w fonie NZC. Masowo powstawaly
nowe przedsigbiorstwa, w tym spoltki akcyjne (do 1873 r. 920), wykorzystujace rezerwuar
taniej sily roboczej. Do tego rozwdj kolei byl zbawienny dla przemystu hutniczego,
w ktorym kolejne wynalazki umozliwialy masowy wytop zelaza, a kolei byla obok samego
transportu odbiorca surowca. Podobnie bylo 1z weglem, do tego jeszcze zastosowanie kok-
su w wytopie zelaza wzmagalo popyt na ten surowiec (Myszczyszyn, 2009). Niemcy szybko
z importera lokomotyw staly si¢ ich eksporterem, a firmy Borsig, Henschel i Maffei staty si¢
$wiatowymi potentatami w ich produkcji.

Mimo poczatkowych przeciwnosci, w tym elit politycznych (np. Prus) rozwoju kolei juz
nic nie bylo w stanie zahamowac¢, szybko powstawaly nowe drogi zelazne pomiedzy wigk-
szymi miastami w Anglii 1innymi miastami na kontynencie europejskim. Kolej szybko zy-
skiwala zwolennikow, w tym takze kapitalistow, ktorzy byli sktonni inwestowac $rodki fi-
nansowe w jej rozbudowe. Rzady wickszosdci panstw poczatkowo (bezposrednio) nie anga-
zowaly si¢ w rozbudowe szlakéw kolejowych.

Do konca 1840 r. W panstwach niemieckich bylo 518 km drég zelaznych w uzyciu,
cho¢ w wigkszosci byly to krotkie odcinki prywatnych kolei. Najdluzszym odcinkiem byla
linia Magdeburg-Lisk-Drezno (dtugos¢ 240 km). Rést popyt na produkty przemystu ciez-
kiego (zelazo, stal, wegiel), a w drugiej dekadzie rozbudowy kolei przypadajacej na lata 1846-
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1855, sie¢ niemieckich kolei Zelaznych rozprzestrzenita si¢ we wszystkich niemal
kierunkach. Poczatkowo w budowe sieci linii kolejowych zaangazowany byl kapital
prywlitRyrusach, najwickszym panstwie, z niemieckich pafstw polozonych w péinocnej cze-
$ci Zwiazku Niemieckiego, obok istniejacych prywatnych towarzystw kolejowych, zaczely
(od 1847 r.) powstawac koleje pafstwowe. Rzad byl przekonany, ze dla budowy linii na ob-
szarach malo zaludnionych czesci wschodnich panstwa nie bedzie zaangazowany kapital
prywatny. Pafdstwo zaangazowalo si¢ w budowe Kolei Wschodniej (Ostbahn), Kolei West-
falskiej (Koniglich — Westfalische Eisenbahn), Kolei w Saarbriicken (Saarbriicker Eisen-
bahn). W polowie 1850 r.: Prusy, Bawaria, Hanower, Saksonia, Wirtembergia, Badenia, He-
sja, Brunszwik byly wlascicielami kolei panstwowych.

W roku 1855 jak szacuja autorzy publikacji Das deutsche Eisenbabmwesen der Gegenwart dtu-
gos¢ linii kolejowych w panstwach niemieckich wynosita 8652 km. W uzyciu byto 2077 lo-
komotyw, 4434 wagonow pasazerskich z 187 252 miejscami (42 miejsca w wagonie), 34 125
wagonéw towarowych o nosnosci 197 579 ton ($rednio 5,8 tony na wagon).

Calkowity dochéd z tytutu przewozow kolejowych wynidst 184,2 mln DEM.? (61,4 min
talaréw), ztego blisko 60,5 mln DEM. (20,17 mln talaréw) ztytulu przewozéw
pasazerskich (32,8% ogétu przychodow). Przychody operacyjne z 1 km wyniosly $rednio
21 284 DEM. (7095 talaréw), przy kosztach operacyjnych 11 206 DEM. (3 753 talary).
Kapital inwestycyjny na 1 km wyniost 182947 DEM. (60 982 talary), przychody z 1
pasazerokilometra 4,21 feniga (0,42 sgr.), z 1 tonokilometra 8,3 fenigow (0,83 sgr.).
Rentownos¢  kapitalu inwestycyjnego wynosita Srednio  5,51% (Das Deutsche
Eisenbahnwesen der Gegenwart. T.1, 1911, 20). W miar¢ rozwoju sieci kolejowej
dramatycznie spadaly oplaty za transport, dla przykladu w 1873 r. oplata za 1 tonokilometr
wynosita juz mniej niz 5 fenigéw (Jung, 2007, 149).

Rozw¢j polaczen kolejowych, doprowadzil do zwielokrotnienia pokonywania
odlegtosci w danej jednostce czasu. W 1800 r. W ciagu 12 godzin cztowiek mogl pokonad,
co najwyzej 50 km, w piecdziesiat lat pézniej juz 400 km! To dawalo imponujacy wskaznik
— ofmiokrotny wzrost 1potwierdza znaczenie komunikacji kolejowej w procesie

globalizacji.*

3 Marek niemieckich z 1871 r.
4 Z konicem XIX w. dla pociagdw pospiesznych mozna juz osiagnac predkos$¢ 75km/h, co daje 900 km
w ciagu 12 godzin.
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Rozbudowa kolejnych odcinkéw drég zZelaznych, wzrost szybkosci przewozéw oséb
1 towaréw masowych, wyraznie przyczynial si¢ do rozwoju kultury, pismiennictwa; rozkwit
przezywa poczta — dostarczajac szybko 1sprawnie listy iinne przesytki. To jednoczy po-
szczegolne kraje, bedac wistocie waznym czynnikiem integracji i proceséw globalizacyj-
nych. Koleje determinowaly rozwoéj rynku gazet (w tym dziennikdw), czasopism, ksiazek,
gdyz towary te moga by¢ szybko dostarczone na znaczne odleglosci. Wzrastalo takze zna-
czenie kolei w aspekcie dziatan militarnych.

W 1856 r. sposréd 37 022 km kolei zelaznych w Europie 10 271 km lezalo w panistwach
niemieckich, co daje udzial 27,74% (Hubner, 1857, 88)>. W tym czasie kraje niemieckie
facznie wyprzedzily w budowie kolei Francje (14,96%). Ponizsza tabela najlepiej obrazuje
rozwoj sieci kolejowej w wybranych krajach Europy i USA w latach 1840-1914 (tab. 5).

Tab. 5. Dlugos¢ linii kolejowych w wybranych krajach (w km) w latach 1840-1914

Kraj 1840 1. 1870 . 1914+,
Austro-Wegry 144 6112 22981
Belgia 334 2897 4676
Francja 410 15 544 37 400
Hiszpania — 5295 15256
Holandia 17 1419 3339
Niemcy 469 18876 61749
Rosja 27 10731 62 300

Stany Zjednoczone 4535 85170 387 208
Wielka Brytania 2390 21558 32623
Wiochy 20 6 429 19125

Zr6édto: Mitchell B.; 1975, European Historical Statistics 1750-1970, New York, s. 584, dla USA obliczenia
wlasne na podstawie: Historical Statistics of the United States of America, Colonial Times to 1957, 1960,

Washington, US. Government Printing Office, s. 427, 429.

Wraz z rozwojem kolejnictwa zmienit si¢ takze stosunek przychodow z tytutu transpor-
tu osob itowaréw. W Niemczech w 1840 r. stosunek przychodéw z transportu oséb do

transportu towaréw wynosilt 2:1, w 1850 r. 1:1, w pie¢ lat pdzniej juz 1:2. W 1855 r. kolejami

5 Anglia posiadata udzial okoto 35,8%.
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niemieckimi i austriackimi przewieziono towary o lacznej wartosci 44 min talaréw i wadze
345 miln cetnaréw (okolo 17,5 mln ton), dla poréwnania w 1850 r. 106,8 mln cetnaréw
(5,34 mln ton) o wartosci 14,2 mln talarow (Hiibner, 1857, 88).

W latach 18606-1870, w Niemczech, mimo braku wielu regulacji dotyczacych kolei,
a majacych zwiazek z powstaniem federacji panstw, dtugos¢ linii kolejowych wzrosta o 4868
km, a wiec przyrastala o blisko 1000 km rocznie. Tylko w roku 1870 wybudowano 1510 km
nowych polaczen.

Po roku 1870 panstwa w coraz wickszym stopniu zaczely przejmowaé prywatne linie.
Jak podaje Ginsbert, rzad pruski juz od 1852 r. prowadzit konsekwentna polityke wykupu
istniejacych biedniejszych kolei (Ginsbert , 1935, 35). Przyczyn mozna si¢ doszukiwaé
1w planach militarnych, jak i polityce gospodarczej, ktérej waznym elementem byly taryfy
kolejowe. Prywatni wlasciciele majac na wzgledzie gléwnie wlasne interesy czgsto nie sto-
sowali si¢ do zalecen rzadu. Do konca XIXw. niemal wszystkie linie kolejowe byly w rekach
panistwa, przed i wojng Swiatowg zaledwie 5% linii kolejowych (gléwnie o zasiegu lokalnym)

bylto zarzadzanych przez prywatne spotki.

WNIOSKI

Ozywiona wymiana handlowa, czego przykladem sa panstwa niemieckie, wymiana za-
graniczna, realizacja idei wolnego handlu 1znoszenia barier celnych, w polaczeniu
z rewolucja w komunikacji i implementacja dorobku przewrotu technicznego byly waznymi
czynnikami wplywajacymi na procesy globalizacji i rozwoju gospodarczego wielu panfstw
europejskich 1 USA. Dotyczylo to w znacznej mierze globalizacji szeroko rozumianego ryn-
ku towaréw, a takze (w mniejszym stopniu) rynku kapitatu.

Jest prawda, ze w latach siedemdziesiatych XIX w. odnotowaé¢ nalezy odejscie od idei
wolnego handlu na rzecz protekcjonizmu, a kryzysy ekonomiczne, wojny iimperializm nie
sprzyjaly globalizacji. Z drugiej strony mimo tych wyraznych przeszkdéd FEuropa i $wiat nie
ustawaly w ciaglej implementacji dorobku technicznego, wprowadzania kolejnych innowa-
cji, ktére w koficu po kataklizmach dwoch wojen $wiatowych w XX w. staly si¢ solidnym
fundamentem kolejnych etapéw integracji i globalizacii.

Nie bez powodu wjednym zartykuléw niniejszego czasopisma Szlanta poddaje
w watpliwo$¢ poglad, ze tempo procesow globalizacyjnych znacznie przyspieszylo na prze-

tomie XIX 1 XX w. (Szlanta, 2009, 143-146). Okres przelomu wiekow XIX 1 XX, czy
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wprost po 1914 r. G. Kolodko podaje, jako cofnigcie si¢ osiagnigtego stopnia zaawansowa-
nia globalizacji, podkreslajac jednoczesnie, Zze postepu technologicznego nie da si¢ zahamo-
waé, w odréznieniu od liberalizacji handlu i przeplywéw kapitatowych, migracji sity robo-
czej (Kotodko, 2003, 32).

Potwierdza to teze, ze globalizacja jest procesem historycznym, a wiek XIX, to swoista
mozaika dazent do liberalizacji, protekcjonizmu, monopolizacji czy imperializmu. Z jednej
strony od trzeciej/czwartej dekady wieku mozna obserwowaé nasilenie proceséw integracii,
zmian w spoleczenstwach, szerzenia idei wolnego handlu itworzenia pewnej harmonii
w Buropie. Z drugiej to oblicze Europy imperialistycznej, protekcjonistycznej, ale pamie-
tajmy, ze na Starym Kontynencie Scieraly si¢ interesy i gospodarcze i polityczne kilku mo-

carstw, a wspolzaleznosci ekonomiczne nie mogly zapobiec wydarzeniom wojennym.
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