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ZNACZENIE GOSPODARCZE KOLEI ZELAZNYCH W XIX W.
A KONCEPCJA OSZCZEDNOSCI SPOLECZNEJ

WSTEP

Ogromny wptyw kolei na zycie spoleczne i gospodarcze nie ulega
watpliwo$ci. Znaczenie kolei okreslat jej wptyw na gospodarke poprzez popyt na
materialy konieczne do budowy i wyposazenia, obnizenie kosztow transportu,
skrocenie czasu przewozu, ograniczenie sezonowosci przewozow, ryzyka, wptyw
na wyrownywanie si¢ cen w skali calej gospodarki, przyczynienie si¢ do rozwoju
rynkow w skali krajowej i kontynentalnej. Jaki byl wplyw kolei na gospodarke?
Jak funkcjonowataby gospodarka, gdyby nie byto kolei? Odpowiedzi na pierwsze
pytanie nie wzbudzaty dyskusji, poniewaz zgodnie z oczekiwaniami wykazywano
bez watpliwosci, ze wptyw ten byl ogromny, dajacy si¢ ujac iloSciowo przez
pokazanie rozwoju przewozow i obnizenia ich kosztow. Artykul przedstawia
dyskusje o oszczednosci spotecznej, ktdrg przyniosta kolej w zakresie przewozu
fadunkow w pordéwnaniu z przewozami innymi Srodkami transportu. Dyskusje
rozpoczal na poczatku lat 60. XX w. R. W. Fogel, jeden z przedstawicieli Nowej
Historii Gospodarczej?.

PRZYKLADY OCENY ZNACZENIA GOSPODARCZEGO KOLEI
DOKONYWANE W XIX W.

Relacje migdzy koleja a innymi $rodkami transportu ukazywata rdéznica
miedzy optatami za przewodz kolejg i transportem konnym. Poréwnanie takie
przeprowadzit H. Schwabe, wskazujac, ze w Niemczech miedzy 1844 a 1878 r.
w przewozach tadunkéw koleja nastgpita obnizka z 15 pf na 4,5 pf za tkm.
Przewo6z transportem konnym, przed wprowadzeniem kolei, kosztowat 27 pf za
tkmd,
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Rozleglejsze badania prowadzit J. Bloch® Starat si¢ pokaza¢, jakie
oszczednosci wynikly dla poszczegdlnych guberni Rosji w 1874 r. z przewozu
towaroOw 1 pasazerdw koleja zamiast konimi. Koszty przewozu konmi ustalil na
podstawie danych z towarzystwa transportowego ,,Dwigatiel”. Dla guberni, dla
ktorych brakowato danych, przyjat $rednie na podstawie danych z sgsiednich
guberni. Aby obliczy¢ oszczednosci z przewozu pasazerdw, przyjal, ze jeden
pasazer rowna si¢ 15 pudom. Podstawa przeliczen byly dane z Rohra Handbuch
des Eisenbahndienstes. Przyjat on, ze w 1874 r. w Prusach przewo6z konmi
centnara tadunku na odleglo$¢ kilometra kosztowat 1,4 feniga, a pasazera
5 fenigbw. W przeliczeniu na miary rosyjskie i koszt przewozu ladunku koszt
przewozu pasazera rownat si¢ kosztowi przewozu 11 pudéw. Dla Francji ustalano
(Proudhon), ze koszt przewozu pasazera rowna si¢ przewozowi 1/5 tony, czyli 12
pudow. Dla Rosji Bloch przyjat jednak 15 pudoéw, poniewaz wobec stosunkowo
matego ruchu pasazerskiego koszt musial by¢ wyzszy. Odniesieniem byla takze
taryfa poczty, ktora pobierata od pasazera i wiorsty 2 ¥ do 3 kopiejek. Ustalit koszt
pasazerowiorsty na 2,29 kop.

Sredni koszt przewozu konmi puda na odleglo$é¢ wiorsty wynosil, wedlug
Blocha, 0,159 kop. W Prusach koszt ten miat wynosi¢ 0,187 kop., a we Francji
(1855 r.) od 0,09 do 0,125 kop.

Z obliczen Blocha wynikato, ze w 1874 r. na przewozie kolejami zamiast
transportem konnym zaoszczgdzono w Rosji 386,4 min rubli, w tym w Krdlestwie
Polskim 34,2 min rb. Stanowito to 60,4% kapitatu zainwestowanego w koleje®.

Ponadto Bloch podjat prébe ustalenia oszczednosci, jakie przynosito
panstwu korzystanie po nizszej cenie, zgodnie z warunkami udzielonych koncesji,
z kolei w przewozach wojska, wiezniow i poczty w latach 1866—1875. W ciagu
tych 10 lat rzad zaoszczedzil na przewozie wojsk i aresztantow 28,0 min rb., na
przewozie tadunkéw wojskowych 2 min rb., a korespondencji pocztowej 13,9 min
rb — razem 43,9 min rb®.

Bloch pokazal, ze koleje przyniosty oszczedno$¢ kosztow przewozu
W pordwnaniu z transportem konnym. Wielkos¢ oszczedno$ci odniesiona tu zostata
do kapitatu zainwestowanego w koleje. Zaktadal przy tym, ze gdyby nie bylo kolei,

4 J. G. Bloch (1836 — 1902) finansista przemystowiec i ekonomista, przedsiebiorca budujacy koleje

w latach szes$édziesiagtych, siedemdziesiatych i osiemdziesiatych w Krolestwie Polskim i w Rosji.
A. Biernat, Bloch Jan Gottlieb, w: Encyklopedia Historii Gospodarczej Polski do 1945 roku, WP,
Warszawa 1981, t. 1, s. 43.

J. Bloch, Wptyw drog zelaznych na stan ekonomiczny Rossyi; t. I Historya drog zelaznych w
Krolestwie Polskim. Budowa i eksploatacja. Warszawa 1880, Tab XXI1V; s. 30 — 31. Centnar = 50
kg, wiorsta = 1,067 km, pud = 16,38 kg. I. Thnatowicz, Vademecum do badan nad historig XIX i
XX wieku, Warszawa 1967, PWN, s. 68, 76, 79.

6 J. Bloch, op. cit., s. 31 — 32.
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to przewieziono by tyle samo ftadunkow, ale transportem konnym. Nie
przeprowadzil jednak poréwnania z transportem wodnym $rédladowym.

NOWA HISTORIA GOSPODARCZA

W 1957 r. na konferencji dotyczacej badan nad dochodem narodowym
i wzrostem gospodarczym Stanéw Zjednoczonych A. H. Conrad iJ. R. Meyer
wystapili z referatem o niewolnictwie w gospodarce stanéw poludniowych przed
wojng secesyjna. Uznano to za poczatek nowej szkoty w historii gospodarcze;j.
Nazwano ja New Economic History (Nowa Historia Gospodarcza — NHG) lub
kliometrig, od greckiej muzy historii Clio. Podstaweg teoretyczna NHG tworzyta
neoklasyczna teoria ekonomii’. Zwolennicy NHG zarzucali ,,starej” historii
gospodarczej, ze nie stosuje w swych badaniach teorii ekonomicznych, nie
wykorzystuje w sposodb odpowiedni danych statystycznych do testowania hipotez
i niech¢tnie rewiduje raz ustalone poglady. NHG podejmowata na nowo tematy
dobrze, jak si¢ wydawalo zbadane, a miedzy innymi — gospodarczego znaczenia
kolei i kanatéw, dochodowosci niewolnictwa, hutnictwa i przemystu stalowego,
produkcyjnosci rolnictwa, znaczenia handlu zagranicznego®.

Ekonomia neoklasyczna (szkota chicagowska), na ktorej opiera si¢ NHG,
zaklada, Zze podmioty gospodarcze daza do maksymalizacji zysku, dziataja
racjonalnie, czyli d3za do maksymalizacji uzyteczno$ci, w warunkach koniecznosci
wyboru ograniczonych $rodkéw. Racjonalne sg dzialania uwzgledniajace
,»08zczednos$¢ spoteczng” — wybiera sie z mozliwosci alternatywnych takie, ktore
niosa mniejsze koszty spoteczne.

NHG przyjmuje, ze badana historyczna rzeczywisto§¢ ma charakter
idealnego systemu rynkowego — podmioty gospodarcze nie ponoszg kosztow
transakciji, istnieje doskonata konkurencja, gospodarka dziata bez zaktocen, podaz
jest rownowazona przez popyt. Wybory podmiotéw gospodarczych polegaja na
poroOwnaniu stanu rzeczywistego ze stanem mozliwym lub dwoch stanow
mozliwych. W rezultacie tych dziatan nastepuje wzrost gospodarczy.

W nastepnym etapie rozwoju NHG zaczeto uwzgledniaé ,,instytucje”. Poza
tym rezygnowano z pewnych zalozen ekonomii neoklasycznej takich jak rynki
doskonale konkurencyjne, neutralnos¢ ekonomiczna praw wlasnosci, brak
ingerencji panstwa 1 niezalezna od historii stalo$¢ celow gospodarowania.
Szczegdlne zastugi dla tych zmian miat D. C. North. Zalezatlo mu na powigzaniu
sfery ekonomicznej, czyli sfery endogenicznej, z egzogeniczng®.

7 J. Pomorski, Paradygmat ,,New Economic History”, Wydawnictwo Uniwersytetu Marii Curie —
Sktodowskiej, Lublin 1995, s. 64 — 65.

8 J. Pomorski, op. cit., s. 70 — 71, 73.
9 Ibidem., s. 94 — 96.
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R. W. FOGEL O OSZCZEDNOSCI SPOLECZNEJ Z KOLEI
AMERYKANSKICH

Dyskusja o znaczeniu kolei rozwinegta si¢ po przedstawieniu przez
R. W. Fogla wynikéw badan nad wptywem kolei na rozwdj gospodarczy Stanow
Zjednoczonych. Badania nad bezposrednim znaczeniem kolei rozpoczal on od
kosztow przewozu produktow rolnych. Do analizy tego problemu uzyt koncepcji
,»0szczednosci spotecznej”, ktorg zdefiniowat jako rdéznice miedzy faktycznymi
kosztami przewozu pltodoéw rolnych w danym roku i alternatywnymi kosztami
przewozu dokladnie takich samych i tej samej ilo$ci tadunkéw miedzy tymi
samymi punktami, ale pod nieobecnosé¢ kolei'®.

Nieistnienie Kkolei spowodowatoby jednak zmiany rozmieszczenia
produkcji rolnej lub tez nastapitoby przesuniecie nakladéw z rolnictwa do innych
dziedzin gospodarki. Do tej nowej sytuacji przystosowatyby si¢ rynki i zmienitoby
si¢ gospodarcze znaczenie poszczegoélnych miast. Przystosowanie do tej sytuacji
ograniczytoby spadek dochodu narodowego.

Koszt przewozu czterech rodzajow produktow rolnych (pszenica,
kukurydza, wieprzowina, wotowina) koleja miedzy regionami w 1890 r. wynosit
87,5 min dolarow, podczas gdy woda wynositby tylko 49,2 min USD. Jesli jednak
wezmie sie pod uwage straty tadunku podczas przewozu zegluga $rodladowas,
koszty przetadunku, przewozu z portow rzecznych, koszty kapitalu nieujgte
w stawkach frachtowych, dtuzszy czas przewozu wolniejszym $rodkiem transportu,
koszty zamknigcia zeglugi zimg (koszty sktadowania), to otrzymamy sume¢ 73 min
USD. Oznacza to, ze brak kolei podwoilby koszty migdzyregionalnych przewozow
produktow rolnictwa. Stanowitoby to 0,6% PKB.

W przewozach wewnatrz regionéw, czyli z farm na najblizszy rynek,
transport kolejowy zostalby zastgpiony gléwnie przez stosunkowo drogi transport
konny. Wobec tego oszczgdno$¢ spoteczna spowodowana przez kolej bylaby
wyzsza nawet niz w przewozach migdzyregionalnych.

Obliczenie kosztow przewozéw wewnatrz regiondw ta sama metoda jak
dla przewozéw miedzyregionalnych (o) uznat Fogel za niewystarczajgce.
W drugiej metodzie (B) przyjal, ze bez kolei wysokie koszty przewozu wozami
ograniczatyby produkcje rolng na obszarach lezacych zbyt daleko od drog
wodnych??,

Koszt transportu produktow rolnych wozami z poszczegdlnych regionow,
bytby wyzszy niz koleja. Oszczedno$¢ spoteczna osiggnetaby 300 mln USD®. Po

10 R. W. Fogel, Railroads..., s. 208—209.
11 |bidem, s. 210 —211.

12 |bidem, s. 212.

13 Ibidem, s. 214.
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dodaniu kosztow strat tadunku, dtuzszego czasu przewozu i kosztow sezonowosci
zeglugi suma wyniesie 337 mln USD, tj. 2,8% PNB.

Dla drugiej metody obliczenia () Fogel przyjat, ze rolnictwo produkujace
na rynek mogloby funkcjonowa¢ 40 mil w linii prostej od drogi wodnej.
Stanowitoby to 76% obszaru, ktory byt uprawiany faktycznie w 1890 r. Spadek
dochodu narodowego spowodowany zmniejszeniem obszaru ziemi wyniostby 154
miIn USD. Po dodaniu strat wynikajacych z mniejszego obszaru ziemi, strat
W transporcie, kosztow wolniejszego transportu, kosztoéw sezonowosci w zegludze
oszczedno$¢ spoteczna wyniostaby 248,1 min USD, czyli 2,1% PNB*.

Obliczenia powyzsze opieraly si¢ na zalozeniu, ze brak kolei nie
spowodowalby zmian w innych galeziach transportu, a nawet bylby bodzcem dla
rozwoju nowych, w tym wczes$niejszego rozwoju silnika spalinowego. Jesli
przyja¢, ze zbudowano by kanaly mozliwe do zbudowania, to oszczednos¢ o
zostataby obnizona do 214 mln USD (1,8% PNB), a oszczedno$¢ B obnizytaby si¢
do 175 min USD (1,5% PNB). Gdyby zrealizowano plany ulepszenia drog
kotowych, oszczgdno$¢ spoteczna w  przewozach wewnatrz regionow
zmniejszylaby si¢ przez obnizenie kosztéw przewozu i co za tym idzie,
przesunigcie granic obszaroOw rolniczych. Lacznie z budowg kanatéw obnizytoby to
oszczednos¢ spoteczng o do 141 min USD, czyli 1,2% PNB, a § do 117 min USD,
czyli mniej niz 1% PNB. Ostatecznie, stwierdza Fogel, transport wodny i drogowy
moglby by¢ wzglednie dobra substytucje dla kolei i umozliwi¢ rozwoj rolnictwa na
preriach?®.

Obliczenie peinej oszczednosci wymaga uwzglednienia, oprocz produktow
rolnych, przewozu pozostalych towaré6w przy uwzglednieniu geograficznego
rozmieszczenia produkcji 1 konsumpcji dobr nierolniczych, mozliwosé substytucji
kolei przez zegluge rzeczng, wielko§¢ dodatkowych przewozoéw wozami
spowodowanych brakiem kolei, zakres, w jakim nowe kanaly mogtyby obnizy¢
oszczednos$¢ spoleczng przez zastapienie przewozoéw konnych wodnymi i koszt
utrzymywania zapaséOw kompensujacych powolno$¢ i sezonowo$¢ transportu
wodnego.

Oszczedno$é spoteczna dla produktow nierolniczych (wegiel, ruda zelaza)
za tonomile przewozow kolejowych, jak przypuszcza Fogel, bytaby nizsza niz dla
produktow rolniczych. Wydobycie 1 zuzycie wegla, a takze rudy zelaza bylo
skoncentrowane na niewielkich obszarach, majacych dobry dostep do drog
wodnych, co oznaczatoby niewielkie zapotrzebowanie na transport konny. Koszty
sktadowania surowcéw do zrekompensowania powolnosci i przerw w zegludze

14 |bidem, s. 217.
15 Ibidem, s. 218—219.
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bylyby relatywnie niskie. Ostatecznie cata oszczgdno$¢ o moglaby wynies¢ 560
mln USD albo 4,7% PNB?.

OSZCZEDNOSC SPOLECZNA Z KOLEI ROSYJSKICH

Obliczenia przeprowadzone przez Fogla spotkaly si¢ z zarzutem zbyt
niskiego oszacowania oszczednos$ci spotecznej. Przyjmujac metode Fogla obliczen
oszczednosci a i B, C. M. White stara si¢ obliczy¢ oszczedno$¢ spoteczng dla Rosji
Z przewozow zboza. Byl to jeden z wazniejszych tadunkow i stanowit 40% pracy
przewozowej kolei. White wybrat do badan lata 70. XIX w., kiedy to, jak sadzil,
oszczedno$é spoteczna z przewozow zboza mogta by¢ bliska maksimum?’.

White nie zgadza si¢ z zatozeniem, ktore przyjat Fogel, ze zaoszczgdzone
koszty i zysk sa identyczne. Zalozy¢ tak mozna, jesli si¢ uzna doskonatg
konkurencje. Oznaczaloby to, ze cena pewnego dobra lub ustugi, na przyktad
przewozu na okreslonej trasie, musi by¢ zawsze taka sama bez wzgledu na to,
jakiego $rodka transportu uzyjemy. Jednakze stopien ryzyka, regularno$ci
i predkosci przewozu réznit poszczegolne $rodki transportu. Ustuga transportowa
nie byta wigc jednolita. Wobec tego konsumenci wybierali ustuge lepsza pod tym
wzgledem, co znajdowalo odzwierciedlenie w oszczednos$ci spotecznej
i modyfikowalo jej obliczanie metoda . Wptyw ten mial mniejsze znaczenie, gdy
konkurencja byta juz do§¢ wielka i gdy stawki zostaly obnizone przez konkurencje
kolei na poziom przynoszacy normalng stopg zwrotu lub nawet nizszy. Miato to
zapewne miejsce w przypadku Rosji w latach 60. i 70. Jesli jednak wzrastaty
koszty krancowe tych srodkéw transportu, to odpowiednia cena bytaby wyzsza, co
zmniegjszatoby wielko$¢ przewozéw. Aby wykluczy¢é wplyw ogolnej zmiany cen
i postepu technicznego w sektorze kolejowym, nalezy obliczy¢ relacje cen miedzy
konkurujagcymi srodkami transportu dla okresu wyjSciowego i zastosowanie tego
wspotczynnika do istniejacych kolejowych stawek frachtowych w koncowym
okresie. Poniewaz w branym pod uwage okresie ceny wzrastaly, to metoda ta
niedoktadnie szacuje spadek kosztéw transportu. Nalezy ponadto bra¢ pod uwagg,
ze zwickszanie si¢ wydajnosci kolei jako nowej technologii transportu byto
znaczniejsze od ,,starych” $rodkéw transportu. Dlatego tez wylaczenie efektow
postepu technicznego powoduje niedoszacowanie oszczednosci spoteczne;j®,

Stosowna przez Fogla metoda obliczenia oszczgdnosci spolecznej
prowadzi, wedlug White’a, do powaznego niedoszacowaniu oszczednosci
spotecznej, a to wynika z zalozenia doskonalej konkurencji, wilasciwego dla
ekonomii klasycznej. Obliczenia oszczednosci spotecznej muszg bra¢ pod uwage

16 |pidem, s. 220 - 223.

17 C. M. White, The Concept of Social Saving in Theory and Practice. Economic History Review,
2nd Ser, vol 29 no 1, Feb 1976, s.82 - 84.

18 |bidem, s. 85 — 86.
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zmiany, ktore bytyby niemozliwe bez rozwoju transportu. Eksport zboza na skalg,
jaka faktycznie osiagnal, nie rozwinalby si¢ bez kolei. Gdyby nie bylo kolei, zloza
wegla w Donbasie nie bylyby wykorzystywane i nie powstalaby metalurgia
w Krzywym Rogu na Ukrainie®.

Eksport zboza wzrost z 9 min czetwierci przecigtnie w latach 1860-1864
do 34 min czetwierci w latach 1875-1879. Wzrost eksportu nastgpowat pomimo
braku znaczacych naktadow na produkcj¢ rolng i wzrostu ludnos$ci. Przyczynity si¢
do tego koleje, ktore ograniczyly potrzebe utrzymywania zapaséw chronigcych
przed glodem w poszczegélnych czeéciach kraju. Zmniejszyly si¢ straty podczas
sktadowania i1 przerob na alkohol. Mozliwosci zbytu, jakie stworzyla kolej,
spowodowatly rozwdj produkcji zboza bez dodatkowych naktaddw.

W rosyjskich warunkach trudno bylo sprzeda¢ nadwyzki zboza. Koszty
alternatywne zboza eksportowanego w latach 60. i 70. wynosily prawie
z pewnoscig zero. Kolej przyczynila si¢ do wzrostu eksportu, ktory optacajac
import maszyn, przyspieszat industrializacje. Dzigki sprawnemu transportowi
eksporterzy mogli zyskiwa¢ na korzystnych zmianach cen, a nizsze koszty
transportu utatwialy konkurencje z importem z innych krajow?.

Wyjasniajac wptyw kolei, mierzy si¢ korzysci wynikajace z powickszenia
obszardw uprawnych, ze wzrostu specjalizacji regionalnej czy tez z uwolnienia
potencjalnej nadwyzki zboza. Jesli nie bylo wzrostu naktadéw, korzysci te moga
by¢ zmierzone wzrostem catkowitej wartosci produkcji lub sprzedazy. W Rosji,
gdzie obszary mozliwe do uprawy byly juz zasiedlone i wystepowat nadmiar sity
roboczej, korzysci z dzialania kolei byly prawdopodobnie wigcksze niz na
obszarach zagospodarowanych od nowa. Bardziej zyskiwata ziemia jako wzglednie
rzadki czynnik produkcji niz praca jako wzglednie obfity czynnik produkc;ji.

Fogel szukat miary tego wptywu przez dodanie do oszczgdnos$ci spotecznej
warto$ci produkcji utraconej na obszarze, na ktorym wzrost koszéw transportu
przewyzszal warto$¢ rentowg ziemi. Strata byta przypuszczalnie rowna hipoteczne;j
stopie procentowej pomnozonej przez skapitalizowang warto$¢ renty. Ponadto
zaktadat, ze czynniki produkcji bylyby wystarczajaco mobilne, aby zapewni¢ ich
pelne wykorzystanie. Nie moze si¢ to jednak odnosi¢ do wzglednie zacofanej
gospodarki, jaka byta gospodarka rosyjska.

O wzroscie wartosci ziemi decydowalo nie tylko powigkszenie obszaru
uprawy, jak przyjmuje Fogel, ale tez stopien regionalnej specjalizacji. White
zarzucil Foglowi, ze liczy dwa razy to samo, poniewaz zyski uzytkownikow
transportu byly dzielone migdzy producentéw i konsumentéw zboza przez wzrost
cen w migjscu produkcji i obnizenie ceny w miejscu konsumpcji. Poczatkowe

19 |bidem., s. 88 — 89.

20 C. M. White, op. cit., s. 89 — 90. Czerwiert" - miara pojemnosci ciat sypkich 209,9 1. 1. Ihnatowicz,
op. cit., s. 49.
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korzysci ze wzrostu cen w miejscu produkcji przez rosngcg warto$¢ rent przenosza
si¢ na catg gospodarke.

Ulepszenie transportu wptynelo na rosyjski rynek zbozowy przez bardziej
roéwnomierne roztozenie transportdéw zboza w ciggu roku, wyrdwnywanie si¢ cen
miedzy regionami, zmniejszenie wahan cen, a z tym ryzyka kupcow
i producentow?!. Konsumenci zyskiwali na nizszych cenach. Wicksza predkoéé
i regularno$¢ przewozu tworzyta warunki sprzyjajace bardziej racjonalnym
dzialaniom gospodarczym. Wzrosta liczba zainteresowanych handlem zbozem,
ktorych dotychczas zniechegcato zbyt wysokie ryzyko. Budowie kolei mogta wigc
towarzyszy¢ zmiana postaw wobec aktywnos$ci na rynku.

Nie mozna, badajac wptyw kolei, zaklada¢ doskonatej konkurencji lub
takiego samego stopnia monopolu w transporcie przed i po pojawieniu si¢ kolei.
Koleje ograniczyly monopol transportu wodnego i drogowego, a wiec zwigkszyty
stopien konkurencji i przyniosty korzysci konsumentom.

Zalozenie doskonatej konkurencji i1 doskonalej alokacji czynnikow
produkcji nie stosuje si¢ do konkretnych warunkéw historycznych. Zacofana
gospodarka, jaka byta gospodarka rosyjska, stabiej niz amerykanska reagowata na
nowe mozliwosci. Stad tez w gospodarce amerykanskiej znajdujacej si¢ na $ciezce
samopodtrzymujacego si¢ wzrostu oszczedno$é spoteczna wynikajagca z jednej
innowacji byla niska. Znaczenie kolei dla rozwoju gospodarczego Rosji polegato
na pobudzeniu konkurencji i zwigkszeniu mobilnosci czynnikow produkcji, a wiec
ograniczeniu gospodarki naturalnej na rzecz rynkowej. Koleje, ktore w znacznym
stopniu budowal kapital zagraniczny, torowaty droge inwestycjom i w innych
dziedzinach. Budowa kolei byta szkota, w ktorej tworzyla sie wykwalifikowana
sila robocza dla przemystu cigzkiego.

W przypadku gospodarki rosyjskiej nie mozna stosowa¢, jak to robi Fogel
w odniesieniu do Stanéw Zjednoczonych, zatozenia petnego zatrudnienia. Zasoby
pracy nie zostalyby wykorzystane lub tez bylyby nie w pelni wykorzystane, gdyby
nie bylo kolei. Zima, wobec przymusowej bezczynnosci chlopow, zerowe byty
koszty alternatywne dla pracy zatrudnionej w transporcie konnym. Utrzymanie
ludzi i zwierzat kosztowalo bez wzgledu na to, czy byli, czy tez nie zatrudnieni
W przewozach. Je§li pominie si¢ w obliczeniach t¢ konsumpcij¢, to oszczednosé
spoleczna z kolei bedzie znacznie mniejsza?.

White konkluduje, ze w przypadku Rosji nie mozna odrzuci¢ tezy
0 istotnym gospodarczym znaczeniu kolei. Stosowanie metody Fogla do obliczenia
oszczednosci spolecznej dla przewozdéw zboza w Rosji w latach 70. XIX w.
powoduje jej powazne niedoszacowanie. W Rosji, z jej szczegdlnymi warunkami
geograficznymi, niedorozwojem gospodarki rynkowej, wysokimi kosztami

21 1pidem, s. 90 — 91.
22 |bidem, s. 92 - 93.



Znaczenie gospodarcze kolei zelaznych w XIX w. a koncepcja... 199

transportu, wszelkie zmiany cen wynikajace z ulepszen transportu miaty znaczny
wplyw na gospodarke. Ujawnia si¢ on wielko$ciag nadwyzki zboza, ktére zostato
wyeksportowane w rezultacie ulepszen transportu, a wigc przede wszystkim
budowy kolei?.

DALSZE BADANIA NAD ZNACZENIEM KOLEI

Koleje byly nieustannie ulepszane pod wzgledem technicznym
i organizacyjnym. Wzrastaly wiec korzy$ci plynace z nich, wyrazajace si¢
wzrostem stosunku oszczednoSci  spolecznej do dochodu narodowego.
Najistotniejszym wynikiem tych zmian bylo obnizenie stawek frachtowych?*.

Na dtuzszych dystansach korzysci z kolei polegaty na krétszych terminach
i regularnosci dostaw. W takich wielkich krajach jak Rosja, Austro-Wegry i Stany
Zjednoczone koleje nie przewozily duzo taniej niz drogi wodne na dhugich
i porownywalnych trasach. Z tego wzgledu oszczedno$é spoteczna byta niewielka
lub nieistotna. Tam, gdzie linie kolejowe budowano wzdhiz rzek i w gtdéwnych
kierunkach handlu, poczatkowe korzysci nie byly zbyt wielkie. Mozna jednak
przyja¢, jak to uczynil Fogel, ze koleje spowolnity rozwdj innych galgzi
transportu?s.

Z czasem korzysci z kolei wzrastaty, kiedy zaczeto budowac linie na
terenach dotychczas nieobstugiwanych przez transport wodny i kiedy kolej zaczgta
obshugiwaé przewozy na $rednie odleglosci, konkurujac z transportem drogowym.
Ponadto alternatywny koszt przewozu droga wzrastal wraz z rozwojem
gospodarczym. Na przyktad od 32% do 43% powierzchni, na ktorych uprawiano
zboza chlebowe, byloby potrzebne do produkcji pasz koniecznych do wyzywienia
zwierzat pociggowych po hipotetycznym zamknieciu kolei w Hiszpanii w 1878 r.
W ten sposob oszczedno$¢ zasobow wynikajaca z przesunigcia lradunkow
z transportu konnego na kolej byla znacznie wigksza niz z barek na kole;.
Thimaczy to niska oszczedno$¢ spoteczna w dochodzie narodowym w 1859 r.
w Stanach Zjednoczonych, w 1865 r. w Anglii i w 1907 r. w Rosji. W ciagu trzech
lub czterech dziesigcioleci oszczedno$¢ spoleczna prawie potroita sie¢ w Anglii
i Stanach Zjednoczonych. Tam, gdzie byly niekorzystne warunki naturalne, a wigc
w Meksyku, Hiszpanii, Rosji, w pewnych regionach Francji, dolinie gérnego Padu
we Wtoszech i Niemczech, korzySci z rozwoju kolei byly wyzsze niz w Anglii, we
Wioszech, Holandii, Belgii czy tez Stanach Zjednoczonych?,

2 Ibidem..., 5.100.

2 pK. O'Brien, Transport & Economic Growth in Western Europe 1830 — 1914. The Journal of
European Economic History, vol. 11 No 2 Fall 1982, s. 349.

2 pidem, s. 350.
% |bidem, s. 351 - 352.
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Koleje miaty takze znaczenie wynikajace z wplywu na wielko$¢ zapasow
utrzymywanych przez przedsigbiorstwa. Zapewnialy bowiem przewo6z szybszy,
pewniejszy 1 wzglednie niezalezny od pory roku. Przedsigbiorcy mogli wiec
zamienia¢ kapitat obrotowy w staly. Mialo to szczegolnie znaczenie w Hiszpanii
i Rosji, gdzie wystgpowala znaczna sezonowo$¢ przewozow rzecznych
i drogowych. Jedna czwarta oszczednos$ci spotecznej z kolei rosyjskich w 1907 r.
wynikala ze zmniejszenia kosztow zapasow?’.

KONTROWERSJE WOKOL KONCEPCJI OSZCZEDNOSCI
SPOLECZNEJ

A. Fishlow, pierwszy krytyk koncepcji Fogla, zarzucit mu, ze po odjeciu
od zysku nagromadzonego przez hipotetyczne kanaty i drogi korzysci
przysporzonych przez koleje wktad kolei nie jest juz oszczgdnoscia na kosztach
przewozu, ale potencjalng korzyscia w hipotetycznym $wiecie. Oznacza to
obnizenie korzysci z transportu produktow rolnych o prawie potowg. Wskazywat,
ze nie mozna porownywaé sytuacji hipotetycznej z sytuacja faktyczng. Fishlow
pytal, jak daleko mozna szuka¢ konsekwencji braku kolei. Mozna wskaza¢ na
wiele innych mozliwo$ci technologicznych poza tymi, ktére bierze pod uwage
Fogel. Watpliwosci Fishlowa budzi tez przyjecie przez Fogla wielko$ci obszaru
cigzacego do drogi wodnej. Dane empiryczne, powiada Fishlow, nie potwierdzity
zasadnosci podstaw obliczen. Wobec dominacji kolei w 1890 r. stawki frachtowe
dotyczyly niewielu tadunkéw i nie moga stanowi¢ podstawy okreslenia kosztow
przewozu w warunkach braku kolei?.

Przedmiotem czestych zarzutdw byt statyczny charakter metody obliczania
oszczgdnosci spotecznej. Jest to wigc metoda statyki pordwnawczej, w ktorej
porownuje si¢ gospodarke faktycznie istniejaca z druga gospodarka, ktora nigdy
nie istniata. Probuje sie¢ ustali¢ straty w produkcji hipotetycznej gospodarki
z powodu braku innowacji. Metoda ta jest rozszerzeniem koncepcji kosztu
alternatywnego?°.

Fogel zaktada zdolno$¢ gospodarki do przystosowania si¢ do hipotetycznej
sytuacji. Jesli brak kolei nastgpit w gospodarce bedacej w rownowadze, to zmiany
musialyby rozprzestrzeni¢ si¢ W catej gospodarce. Oznacza to dalej przyjecie, ze
brak kolei musial wystapi¢ kilka lat przed rokiem, w ktorym mierzy si¢ tego skutki.
Mozna przyja¢, ze dlugos¢ tego czasu =zalezy od normalnych zachowan

21 1pidem, s. 352 — 353.

28 A.Fishlow, American Railroads and the Transformation of Ante — Bellum Economy. Harvard
University Press, Cambridge — Massachusetts 1965, s. 57 - 58.

2 G Gunderson, The Nature of Social Saving. The Economic History Review Sec. Ser, vol. XXIII,
No 2, 1970. s. 209.
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maksymalizujgcych podmiotow gospodarczych. Im czas przystosowania
gospodarki dtuzszy, tym mniejsza oszczedno$¢ spoteczna z innowacji®C.

Krytykowano jako nierealistyczne zalozenie nieelastyczno$ci popytu.
Zalozenie to bylo przydatne dlatego, ze wynik pomiaru wskazywat na maksimum
oszczednosci spotecznej. Przyjecie elastycznosci popytu daloby w rezultacie inne
wartosci oszczedno$ci spotecznej. Zasoby uwolnione przez nieistnienie kolei
przemiescityby sie do innych czesci gospodarki. Bardzo trudnym zadaniem staloby
si¢ obliczenie efektow tego przemieszczenia®l. Koncepcja oszczednosci spolecznej
jest jedynie analizg statyczng, a nie dynamiczng.

Gunderson uwaza, ze koncepcja oszczednosci spotecznej zastosowana do
historii gospodarczej zmienita poglady historykéw na wzrost gospodarczy. Nie
decyduje o nim jedna innowacja. Znaczenie maja niewielkie, lecz ciggle zmiany
dajace w rezultacie wielki wzrost wydajnosci i produkcji®2.

Podsumowujac dyskusje o oszczednosci spotecznej, Fogel stwierdzal, ze
przemiany w transporcie nie polegaly na dominacji poszczegdlnych galezi
transportu. W XIX w. rozwijala si¢, cho¢ w nierownym stopniu, kazda z galezi
systemu transportu. Nastgpowato obnizenie kosztéow jednostkowych transportu na
srednie i dhugie odleglo$ci. Koleje i drogi wodne mialy na tych dystansach
przewagg nad transportem konnym, ktory mial przewage w przewozach na krotkie
odleglosci. Istota rewolucji transportowej bylo zastgpienie transportu konnego
wodnym $rodladowym 1 kolejowym. Koleje mialy przewage nad zegluga
srodladowa w przewozach tadunkow wartosciowych na dalekie i $rednie
odleglosci. Kombinacja, w roznych proporcjach, tych dwoch gatezi transportu
zapewniata najwigksza oszczedno$é spoteczng. W Stanach Zjednoczonych wigksze
znaczenie mialy najpierw drogi wodne, potem w latach 60. i 70. zwigkszata si¢
przewaga kolei. Charakter popytu na wustugi transportu okreslat stopien
wykorzystania mozliwosci technologicznych. Wielko$¢ oszczednosci spotecznej

byta rézna w réznych krajach w réznym czasie®.

ZAKONCZENIE

Wyniki dyskusji prowadzity do wnioskéw metodologicznych i ustalen
dotyczacych rozwoju transportu w XIX w.

Zalozenia ekonomii neoklasycznej, takie jak zatozenie doskonalej
konkurencji i doskonatej alokacji czynnikow produkcji, prowadza do
niedoszacowania oszczgdnosci spotecznej. Jako nierealistyczne krytykowano

30 Ibidem...,s. 211.
31 Ibidem...,s. 215.
32 Ibidem...., s. 218.

33 R. W. Fogel Notes on the Social Saving Controversy, The Journal of Economic History, vol 39, no
1 (Mar 1979) (wesja elektroniczna) s. 49 - 51.
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zalozenie, ze popyt na przewozy tadunkéw bylby taki sam w przypadku
nieistnienia kolei. Nie mozna przyjmowac, ze historyczna rzeczywisto$¢ ma
charakter idealnego systemu rynkowego.

Wskazywano, ze wielko$¢ oszczgdnos$ci spotecznej z przewozu tadunkdw
zmieniata si¢ w wyniku ulepszen kolei pod wzgledem technicznym
i organizacyjnym i kolej przynosita coraz wigksze korzysci. Powickszaly si¢ one
W miarg rozwoju sieci kolejoweyj.

Wywolana przez Fogla dyskusja i zwigzane z nig badania pozwolily lepiej
okresli¢ zroznicowanie znaczenia kolei w poszczegdlnych krajach, zalezne od
warunkow geograficznych, ekonomicznych i branego pod uwage okresu.

STRESZCZENIE

Znaczenie gospodarcze kolei zelaznych w XIX w. a koncepcja
oszczednosci spoteczne;j.

Artykul przedstawia dyskusje o oszczednosci spolecznej, ktora przyniosta
kolej, zastepujac inne S$rodki transportu w przewozach ladunkéw. Dyskusje
rozpoczagt R. W. Fogel, zaliczany do tworcéow Nowej Historii Gospodarcze;.
Wedlug jego obliczen oszczgdno$¢ spoteczna spowodowana przez koleje
w Stanach Zjednoczonych bylta niewielka.

Badania dla innych krajow pokazaly, jak oszczgedno$¢ spoteczna zmieniata
si¢ w zaleznosci od warunkéw geograficznych, rozwoju innych galezi transportu
i poziomu rozwoju gospodarczego. Analiza przypadku zapo6znionej gospodarczo
Rosji dowiodta istotnego znaczenia gospodarczego kolei. Przyczynialy si¢ one
m.in. do wzrostu eksportu zboza i ograniczyly sezonowos$¢ przewozow.

Krytycy Fogla odrzucali zalozenie, Zze historyczna rzeczywisto$¢ byta
idealnym systemem rynkowym. Uwazali, ze przyj¢cie neoklasycznych zatozen
0 doskonatej konkurencji i doskonatej alokacji czynnikow produkcji spowodowato
niedoszacowanie oszczednosci spoleczne;j.
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SUMMARY

THE ECONOMIC SIGNIFICANCE OF RAILWAYS IN XIX C. AND CONCEPT
OF SOCIAL SAVING

The economic significance of railways in 19" c. and the concept of social
saving.

The article presents the discussion on social saving brought by the railway
when it replaced other means of transport in cargo shipments. The discussion was
initiated by R. W. Fogel, a representative of New Economic History. According to
his calculations, the social saving brought about by the railways in the United
States was not significant.

The research in other countries demonstrated how the social saving
changed depending on geographical conditions, introduction of other means of
transport and the level of economic development. The analysis of the case of
economically backward Russia proved the economic significance of the railway. It
contributed, among other things, to the growth of grain exports and made
shipments less seasonal.

The critics of Fogel rejected the assumption that historical reality was an
perfect market system. They claimed that the acceptance of neoclassical
assumptions concerning perfect competition and perfect allocation of production
factors led to the underestimation of social saving.

Translated by Andrzej Mielcarek
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