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Recenzja dorobku naukowego, dydaktycznego i organizacyjnego dr Janusza
Myszcezyszyna w postepowaniu habilitacyjnym w dziedzinie nauk ekonomicznych w

dyscyplinie ekonomia.
1. Podstawy formalne i dokumentacyjne oceny.

Dr Janusz Myszezyszyn zlozyt wniosek o wszczecie postgpowania habilitacyjnego w dniu

5.04.2019

Niniejsza recenzja zostata sporzadzona na podstawie Ustawy z dnia 14 marca 2003 1. o
stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w zakresie sztuki ( Dz. U.
w 2017 1. poz. 1789 z pdzn. zm. ) w zwigzku z art. 179 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2018 r.
Przepisy wprowadzajace ustawe - Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz. U. z 30

sierpnia 2018 poz. 1669)

Podstawa formalng oceny jest powotanie autora przez Centralng Komisje do Spraw Stopni i
Tytutéw wdniu 7. 01. 2020 r. w sktad komisji habilitacyjnej w charakterze recenzenta w celu

przeprowadzenia postgpowania habilitacyjnego dr Janusza Myszczyszyna.

Podstawa merytoryczng oceny stanowita kopia dokumentacji wniosku o przeprowadzenie
postepowania habilitacyjnego wraz zatacznikami przekazane recenzentowi przez
Przewodniczacego Rady Naukowej Instytutu Ekonomii i Finanséw Uniwersytetu

Szczecinskiego.

Kandydat ubiega si¢ o stopien doktora habilitowanego w dziedzinie nauk ekonomicznych w

dyscyplinie ekonomia.
2. Sylwetka naukowa Habilitanta.

Dr Janusz Myszczyszyn jest absolwentem studiow magisterskich (1996 r.) na Wydziale
Ekonomiki i Organizacji Gospodarki Zywnosciowej (Fi0GZ) Akademii Rolniczej (AR) w

Szczecinie (obecnie Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny w Szczecinie )



kierunek Ekonomia w zakresie : Zastosowanie metod matematycznych i informatyka w

zarzadzaniu,

W latach 1994 — 1995 byl zatrudniony w Zaktadzie Zastosowan Matematyki Wydziatu
EiOGZ AR w Szczecinie, w latach 1995 — 1996 w Zaktadzie Ekonomii i Migdzynarodowych
Stosunkéw Gospodarczych - Wydziat EIOGZ AR w Szczecinie, w latach 1996 — 2003 w
Zaktadzie Ekonomii i w latach 2003 - 2008 w Katedrze Ekonomii - Wydziat EiOGZ AR w
Szczecinie 1 w latach 2009 - 2010 w Katedrze Ekonomii Wydziatu Ekonomicznego ZUT w
Szczecinie. Od 2010 do chwili obecnej jest kierownikiem Pracowni Mikroekonomii w
Katedrze Ekonomii, nastgpnie pod nazwg Katedra Ekonomii i Rachunkowosci Wydziatu

Ekonomicznego ZUT.

W 2004 r. uzyskat stopien naukowy doktora nauk ekonomicznych w zakresie ekonomii

nadany przez Rade Wydziatu EiOGZ Akademii Rolniczej (obecnie ZUT) w Szczecinie.

3. Dorobek naukowy Habilitanta przed uzyskaniem stopnia naukowego doktora nauk

ekonomicznych.

Zainteresowania naukowo —badawcze Habilitanta przed uzyskaniem stopnia naukowego
doktora (1996 — 2003) obejmowaty rdéznorodne zagadnienia w zakresie ekonomiki rolnictwa i

zastosowania systemow informatycznych w tej dziedzinie. W wykazie znajduje sie 17

pozZycii.

4. Dorobek naukowy Habilitanta po uzyskaniu stopnia naukowego doktora nauk

ekonomicznych.

Po uzyskani stopnia doktora kontynuowat wyzej wspomniane prace. Jednoczesnie w jego
dorobku pojawiajq si¢ prace z zakresu historii gospodarczej i dotyczg one uwarunkowan
wzrostu gospodarczego Niemiec w okresie XIX wieku. W polu zainteresowania Habilitanta
znalazla si¢ protekcjonistyczna polityka handlowa 1 jej wplyw na rolnictwo i przemyst, a
takze analiza kulturowych uwarunkowan zmian gospodarczych. Szczegdinie jednak duzg
wagge przywiazuje do ustalenia znaczenia transportu kolejowego w przemianach
gospodarczych. Wykorzystuje przy tym paradygmat Nowej Historii Gospodarczej i stosuje w

szerokim zakresie metody ekonometryczne.



Jako osiagnigcie naukowe wedlug art. 16 ust 2 ustawy Habilitant podat monografie
,» Wykorzystanie analizy kliometrycznej w ocenie wptywu kolei zelaznych na wzrost

gospodarczy Niemiec”.

Z wykazywanych w punkcie A trzech publikacji naukowych znajdujacych sie w bazie
Journal Citation Reports (JRC) lub na liscie European Reference Index for Humanities
(ERIH) wszystkie dotyczg problemow historii gospodarczej. Publikacje migdzynarodowe (2)
indeksowane w bazach ISI Web of Science Core Collection dotycza wspdlczesnych
zagadnien gospodarczych. W wykazie B publikacji naukowych w czasopismach
miedzynarodowych lub krajowych znajdujacych si¢ w czgsei B wykazu czasopism
naukowych MNiSW na 42 pozycje 27 dotyczag historii gospodarczej we wspomnianym wyzej
zakresie. Z 15 monografii naukowych i rozdziatléw w monografiach naukowych oraz

publikacji w materiatach pokonferencyjnych 8 dotyczy historii gospodarczej.

Habilitant podal takze wskazniki dokonan naukowych (stan na dzien 1. 03. 2019 r.)).

1) Google Scholar: liczba publikacji : 48, liczba cytowan : 74, indeks Hirscha — 5

2) Harzing's Publish or Perish — liczba publikacji : 50, liczba cytowan : 84, indeks Hirscha — 5

3) Web of Science Web Collections, Scopus: liczba publikacji : 4, liczba cytowan : 6, indeks
Hirscha ((Scopus) — 1

W ocenie parametryczne] stosowanej przez MNSIW — 594 punkty, w tym 85 przed

uzyskaniem stopnia doktora , 509 punktéw po uzyskaniu stopnia doktora.

W dorobku po uzyskaniu stopnia doktora znajdujg si¢ 2 monografie, 56 publikacji
naukowych, 1 wspolautorstwo, a w tym w czasopismach w bazie Web of Science Core
Collections — 2, w czasopismach naukowych z listy MNiSW 41 1 1 wspodtautorstwo ,
rozdzialy w monografiach naukowych , materiatach konferencyjnych — 13. Publikacje

popularnonaukowe -4 i 1 wspotautorstwo. W sumie 62 jest autorem i 2 wspdtautorem.

Habilitant wystgpowal na 23 konferencjach naukowych krajowych i zagranicznych (Ernst
Moritz Arnt Universitét Greifswald, Latvia University of Life Sciences and Technologies in
Jelgava). Wsrod nich byto osiem konferencji na ktorych przedstawiat problemy rozwoju

gospodarczego bedace przedmiotem zainteresowania historii gospodarczej.



Habilitant kierowat lub brat udziat w miedzynarodowych i krajowych projektach
badawczych dotyczacych wspotezesnych problemow ekonomicznych. Otrzymat trzy nagrody
indywidualne za osiagniecia naukowe I, 11, III stopnia przyznane przez Rektora

Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Technologicznego.

5. Dorobek dydaktyczny obejmuje uczestnictwo w programach miedzynarodowych i

krajowych.

Habilitant uczestniczyt w komitetach organizacyjnych konferencji naukowych
miedzynarodowych i1 krajowych, kierowat projektem zleconym. Jest cztonkiem Polskiego
Towarzystwa Historii Gospodarczej i Polskiego Towarzystwa Ekonomicznego. Do osiagnie¢
dydaktycznych i w zakresie popularyzacji nauki zaliczy¢ nalezy publikacje dydaktyczne 1
popularno- naukowe. Otrzymat medal Komisji Edukacji Narodowej. Byt promotorem prac
licencjackich i magisterskich. Odbyt staz naukowy w Latvia University of Life Sciences and
Technologies in Jelgava. Byt ekspertem Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewodztwa Zachodniopomorskiego, a ponadto brat udzial w zespotach eksperckich i byt
cztonkiem komisji Konkurséw Wiedzy Ekonomicznej, Olimpiady Wiedzy i Umiejgtnosci

Rolniczych.

Prowadzit zajgcia dydaktyczne z przedmiotdw: mikroekonomia, makroekonomia,
ekonomia, historia mysli ekonomicznej, historia gospodarcza, zarzadzanie jakoscia,

ekonometria, programowanie liniowe,
6. Dzialalno$¢ organizacyjna.

Do dziatalnosci organizacyjnej zalicza si¢ kierowanie Pracownig Mikroekonomii w
Katedrze Ekonomii i Katedrg Ekonomii i Rachunkowosci Wydziatu Ekonomicznego ZUT.
Poza tym zaliczy¢ do niej mozna opiekowanie si¢ kotami naukowymi , udzial w komisjach

uczelnianych
7. Dzialalno$¢ popularyzatorska i kontakty z gospodarka.

Polegata na promowaniu zagadnien ekonomicznych w kotach naukowych, publikacji
artykutéw popularyzujacych historie gospodarcza, wspoipraca z gospodarkg polegajaca m. in

na wdrazaniu systeméw informatycznych.



8. Ocena monografii pt. ,, Wykorzystanie analizy kliometrycznej w ocenie wplywu kolei
zelaznych na wzrost gospodarczy Niemiec”, Wydawnictwo Uczelniane

Zachodniopomorskiego Uniwersytetu Technologicznego, Szczecin  2019.

Rozprawa liczy 338 stron. Sktada si¢ z pigciu rozdziatow, wnioskow, aneksu, wykazu

zrodel 1 literatury, a takze streszezen w jezyku polskim, angielskim i niemieckim.

We wstepie znajduje sie uzasadnienie podjecia tematu, przedstawienie hipotez i celow
badawczych, przedstawienie struktury pracy, metodyki badan i charakterystyka zrodet
wykorzystanych w pracy. Wymienione zostaly prace z zakresu new economic history (NEH),
w tym takze praca Autora ,,Wpltyw kolei zelaznych na wzrost gospodarczy Niemiec (1840 —
1913), £.6dz 2013. Omawiana tu monografia ma by¢ kontynuacjg monografii z 2013 r. przy
wykorzystaniu bardziej zaawansowanych technik obliczeniowych i szerszego zakresu danych

dotyczacych wzrostu gospodarczego Niemiec.

Rozdziat 1. to przedstawienie paradygmatu i rozwoju NEH. W rozdziale 2. jest mowa o
rozwoju transportu w Niemezech, szczegdlnie kolei jako sektora wiodacego i rywalizacji
migdzy kolejami a zegluga srodladowa. Rozdziat 3 to analiza wzrostu gospodarczego panstw
niemieckich w latach 1850 — 1913 wraz z uwarunkowaniami polityczno- ustrojowymi,
demograficznymi, rozwojem przemystu, rolnictwa. Znaczng cze$¢ rozdziatu poswiecono
wymianie handlowej na obszarze Zwigzki Celnego i handlowi zagranicznemu Rzeszy
Niemieckiej. Okreslono skutki zmian struktury gospodarczej w dziedzinie zatrudnienia, plac i
konsumpcji. Wskazano na problemy z oszacowaniem dochodu narodowego. Rozdziat 4
zawiera okreslenie znaczenia kolei w gospodarce przy zastosowaniu wybranych miar. W
rozdziale 5 Autor wykorzystal modelowanie ekonometryczne dla okreslenia wptywu

wybranych determinant na wzrost gospodarczy. Monografie konczg wnioski i postulaty.
Uwagi do poszcezegéinych czesci monografii.

Wstep zawiera omowienie badan nad rozwojem kolei 1 ich znaczeniem gospodarczym. Dosé
pobieznie, biorac pod uwage temat pracy, Autor zajmuje sie teoriami wzrostu gospodarczego.
Nie mamy tez bardziej szczegdtowego odwotania do teorii wyjasniajacych relacje miedzy

rozwojem infrastruktury transportu a zmianami gospodarczymi.

Wedtug Autora niedostatkiem dotychczasowych badan nad kolejami w Niemczech byto
ograniczenie si¢ do okresu do 1879 r., czyli okresu sprzed upanstwowienia kolei w

Niemezech i niedocenienie znaczenia zeglugi $rédlgdowej.



Jako gtéwny cel pracy Autor deklaruje “ocene znaczenia rozwoju kolei dla wzrostu
gospodarczego Rzeszy Niemieckiej z wykorzystaniem rachunku spotecznych oszezednosci
oraz metod ilosciowych.” Nastepnie sformutowanych zostato 7 celéw pomocniczych.
Dotyczg one wykorzystania metod ilo$ciowych, analizy danych statystycznych do okreslenia
czynnikdw wzrostu gospodarczego, oceny roli transportu w rozwoju gospodarczym Niemiec.
oceny aktywnosci panstwa w zyciu gospodarczym, polityki handlowej 1 wobec rozwoju kolei.

Celem jest takze popularyzacja NEH w Polsce.

Po okresleniu celow badan zostaty sformutowane hipotezy. Hipoteza 1. ,,Spoleczne
oszczgdnoscei z kolejnictwa pod koniec XIX i na poczatku XX w. byty relatywnie niewielkie ,
w odniesieniu do poziomu produktu narodowego, niemniej kolej jako przodujacy sektor
pozostawata jednym z czynnikdéw wpltywajacym na tempo wzrostu gospodarczego Niemiec”.
Hipoteza 2 : ,,przyrost przewozow towarowych stymulowat tempo wzrostu gospodarczego 1
byt jednym z wielu z czynnikéw tego wzrostu”, W hipotezie 3 Autor méwi o sprzgzeniu

zwrotnym, mi¢dzy wzrostem gospodarczym a rozwojem kolei.

Hipoteza 1 zawiera wlasciwie dwie hipotezy — o oszczednosci spotecznej i sektorze
przodujacym. W przypadku oszczednosei spotecznej mamy do czynienia z pordwnaniem
kosztow przewozu tadunkéw, a w przypadku przodujacego sektora ze skutkami wywotanymi
przez popyt na materiaty do budowy i wyposazenia, wielkos$¢ kapitatow zaangazowanych w
budowg kolei. Na s. 236 czytamy: ,,Przedstawiona analiza jest dowodem na to, ze sektor
kolejowy mozna uznac za przodujacy w warunkach Niemiec jeszcze w latach
siedemdziesigtych XIX w. PoZniejsze tempo wzrostu sektora kolejowego byto, poczawszy od
lat osiemdziesigtych XIX w., juz relatywnie niewielkie.” Autor mierzy oszczednosé
spofeczng dla lat 1895 1 1909, a wigc okresu w ktorym kolej przestawata by¢ sektorem
wiodacym. Pojawia si¢ wiec pytanie czy miato to wptyw na wielkos$¢ oszezednosei
spoteczne;j.

Hipotezy 2 i 3 méwig whasciwie o tym samym — sprzezeniu zwrotnym, czyli wzajemnym

oddziatywaniu, migdzy wzrostem gospodarczym a przewozami tadunkow,

Z siedmiu punktow uzasadnienia hipotez badawczych punkt szosty budzi watpliwosci. ,, W
warunkach Niemiec kolej odegrata istotng role w integracji gospodarczej panstw niemieckich,
co uzasadnia duzg nieche¢ niemieckich naukowcow do szacowania spotecznych
oszczgdnosci.” [s. 12] Rola kolei w integracji gospodarczej nie ulega watpliwosci.

Uzasadnienie wspomnianej niechgci, lecz bez odniesienia do integracji gospodarczej,



znajdujemy na s. 224 — 225, Jednak jak zaznaczat autor przeprowadzony rachunek dotyczy
jedynie kosztéw bezposrednich tylko przewozéw towarowych i nie uwzglednil kosztow
posrednich , np. szacunkéw oszczednoscei zwigzanych z oszczednos$cig czasu (np. w
poréwnaniu z transportem wodnym), mozliwosci przewozu praktycznie niezaleznie od pory
roku itd. Uzasadnia to tez powdd i przyczyng tego, ze niemieccy badacze koncentrujg sig
racze] na okresleniu znaczenia kolei jako kluczowego sektora przez efekty w przod i w tyt
(...), pomijajgc poziom wydatkow inwestycyjnych na rozbudowe kolei w czasie, kiedy
transport wodny byt zdecydowanie tanszy (Fremdling 1985; Pierenkemper i Tilly 2004)”. Ma
stad wynika¢, ze dla uniknigcia trudnosci zwigzanych z obliczaniem kosztow posrednich bada
si¢ przede wszystkim kolej jako sektor przodujacy. Sam Autor stwierdza (s. 292), odnoszac
sie do swoich badan, ze oszczedno$¢ spoteczna jest niedoszacowana z powodu podanych
wyzej powodow.

Siodme uzasadnienie glosi, ze dzigki chwiejnej i niejednolitej polityce kolei przed
nacjonalizacjg wykorzystywano inne tansze srodki transportu. Nalezy zauwazy¢, ze po
nacjonalizacji takze wykorzystywano, nawet w wiekszym stopniu zegluge $rédladowa.

Pierwszy rozdzial zostal poswigcony charakterystyce paradygmatu NEH. Siggajac do XIX
wiecznej mysli ekonomicznej Autor wskazuje na przyczyny niecheci historykéw
gospodarczych do teorii i metod tej ekonomii, ktora cheiataby kontynuowaé tradycje
ekonomii dedukcyjne;j.

Rozdzial 2. Zawiera charakterystyke rozwoju transportu. Zabrakto jednak wskazania teorii
okreslajacych relacje migedzy rozwojem infrastruktury transportu a wzrostem gospodarczym.
Znane sg trzy podejscia. Pierwsza mowi o wyprzedzaniu wzrostu gospodarczego przez rozwoj
infrastruktury, druga o rozwoju rownomiernym, a trzecia o rozwoju przez pokonanie
»waskiego gardla”, kiedy to niedorozwdj infrastruktury stanowi przeszkode dla wzrostu
gospodarczego.

Nie zostala spetniona zapowiedz ukazania stanu transportu ladowego w Niemczech.
Mozliwosci transportu drogowego Autor kwituje stwierdzeniem o ztym stanie drog bitych. [s.
43] Wspomina jednak o rozwoju sieci szos w Prusach do potowy lat 50tych i pisze o
czterokrotnym wzroscie ich dtugosci. [s.. 53]. Po wojnach napoleonskich rozpoczeta sie w
Prusach na wielka skale budowa sieci szos czyli drog z utwardzong nawierzchnia. Jeszcze
przed powstaniem kolei potaczyty ze sobg odlegle czesci monarchii, Do$wiadczenia w tym
zdobyte wykorzystano przy budowie kolei. Nastapit wzrost wydajnosci transportu

drogowego. Panstwo pruskie, ktére zainwestowato znaczne $rodki w budowe szos, obawialo



sie spadku dochoddw z tych szos i to thumaczy poczatkowy op6r wobec budowy kolei.
Ponadto akcje kolei mogly konkurowa¢ z papierami pozyczki panstwowe;j.

»Uospodarcze znaczenie drdg bylo stosunkowo niewielkie* [s. 53] Transport kolejowy i
zegluga nie moglby funkcjonowaé bez dowozu tadunkédw do stacji kolejowych i portow
transportem konnym. Dlatego tez wzrastata liczba koni zatrudnionych w przewozach poza
rolnictwem.

Jeszcze przed powstaniem kolei, postepowal proces zmniejszania si¢ réoznic cen zbdz we
wschodnich prowincjach Prus. Przy braku istotnych zmian w zegludze $rédladowej mozna to
przypisaé transportowi konnemu na ulepszonych drogach. Transport konny stanowit
niewatpliwie ,,waskie gardto® w transporcie. W pewnym stopniu pokonano je budowg kolei 11
i 11T rzedu.

Poréwnywanie czasu podrozy drogami na poczatku XIX w. z czasem przejazdu kolejg [s.
52] jest bardzo efektowne, ale whasciwsze bytoby porownanie przeprowadzone dla czaséw
gdy juz zbudowano podstawowg sieé szos.

Pierwsze linie kolejowe o wigkszym znaczeniu np. taczace Berlin z portami 1 o$rodkami
przemystowymi stanowity konkurencj¢ dla drég wodnych. Budowano je tam gdzie istniejace
juz potoki tadunkow obiecywaty zysk. Pokonywanie ,,waskiego gardta” w transporcie
oznaczato najpierw uczynienie przewozow bardziej niezawodnymi przez ograniczenie
sezonowoscl.

Autor nie przedstawil analogicznie do kolei chronologii rozwoju przewozow drogami
wodnymi. Po stosunkowo powolnym wzroscie pracy przewozowe] w latach 50 1 60tych, w
latach 70tych nastapito przyspieszenie jej wzrostu, a jeszcze znaczniejszy wzrost nastapit od
lat 90tych.

Omawiajac rozwoj przewozdw zeglugg srédladowg powinien zwrdci¢ uwage na
przeznaczenie przez panstwo pruskie znacznych $rodkéw na inwestycje w drogi wodne od lat
80tych. Tabela na s. 50 pokazuje co prawda inwestycje w rozbudowg drog wodnych w latach
1880 - 1916, ale wsrod wybranych nie znalazta sie budowa drogi zeglownej Szczecin — Berlin
i kanalizacja Odry, ktéra miata by¢ rekompensata dla Slaska za skutki jakie miata wywotaé
budowa Kanatu Srodkowego. Przeznaczenie znacznych $rodkéw na ulepszenie drog
wodnych w Prusach uzasadniano takze koniecznoscig stworzenia przeciwwagi dla monopolu
panstwowych kolei. Oprocz zeglugi srodladowej do przewozow krajowych nalezatoby takze
zaliczy¢ kabotaz czyli przewozy morskie miedzy portami niemieckimi. Tym przewozom

stuzyl, miedzy innymi, Kanat Kilonski.



Podstawg uznania zeglugi za alternatywe wobec kolei byly nizsze optaty za przewédz. Aby
uzyskac¢ petny obraz kosztéw nalezatoby uwzgledni¢ koszty przetadunkéw. Czegsto bardziej
mogt si¢ optacaé bezposredni przewoz koleja, niz tamany koleja i drogg wodna. Przewaga
kolei mogta wynika¢ takze z jej dostepnosci. Wystarczy pordéwnaé liczbe stacji kolejowych i
portow rzecznych. Nalezy jeszcze do tego dodaé dostepnos¢ taryfows. Przez odpowiedni
ukiad taryf koleje mogty zachecaé lub zniecheca¢ do kierowania tadunkéw do portow
srodlgdowych.

W rozdziale 2 wyrdznione zostaty nastgpujace fazy rozwoju kolei: 1835 — 1840, 1840 —
1870, 1870 — 1913. Ten podziat chronologiczny powinien by¢ bardziej zwigzany z rozwojem
kolei i przemianami gospodarczymi. Nie wiadomo dlaczego wyrdézniono pigcioletni okres
poczatkowy, skoro rozdziat 2.2.2 ma tytut ,,Poczatki kolejnictwa w panstwach niemieckich
(1835 — 1845) (s. 55) Dynamiczny wzrost sieci kolejowej 1 przewozoéw nastgpowat od
polowy lat 40tych i trwat do pierwszej potowy lat 70tych. W polowie lat siedemdziesiatych,
w okresie depresji gospodarczej, zaczyna si¢ w panstwach niemieckich proces
upanstwowienia kolei prywatnych. Nastepuje tez okres zaggszczania sieci kolejowej przez
budowe linii drugiego- i trzeciego rzedu. Likwidacja linii drugorzednych ,,w pdzniejszym
okresie™ o czym mowa na s. 77 to okres po Il wojnie. Wezesniej zarzad Kolei Rzeszy nie

zdecydowal si¢ na to, cho¢ rozwazano taka mozliwos$¢ w latach trzydziestych XX w.

Rozdzial 3 zawiera rozwazania o czynnikach wzrostu gospodarczego — uwarunkowania
polityczno — ustrojowe, demograficzne i spoteczno — gospodarcze, w tym rozwoj przemyshu i
rolnictwa, a takze handlu i polityki handlowe;j.

Autor wielokrotnie pisze o zjawiskach kryzysowych omawiajac na przyktad sytuacje
rolnictwa i $rodki zaradcze w postaci cel. Wahania koniunktury sg nieodtaczne od wzrostu
gospodarczego. Nie znajdujemy jednak wyjasnienia znaczenia kolei (inwestycji, przewozow,
polityki taryfowej) w cyklach koniunkturalnych. Jesli Autor miat powody aby pomina¢ te
zagadnienia, to powinien to wyraznie zaznaczy¢. Jedynie w przypisie na s. 179 znajdujemy
daty ujemnych stop wzrostu §wiadczace o tych fluktuacjach.

Poza dwiema wzmiankami [s. 142] Autor nie po$wieca uwagi industrializacji na terenach
rolniczych. Przejawiata si¢ ona rozwojem przemystu spozywczego (np. gorzelnie,

cukrownie).

Szeroko omawiany jest handel zagraniczny jako czynnik wzrostu gospodarczego.
Poniewaz transport stuzyt przede wszystkim wymianie wewnetrznej nalezaloby zapytaé o

zwigzek migdzy rozwojem transportu a réznicami cen w poszczegdlnych czedeiach Niemiec.
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Autor wskazuje na role kolei w jednoczeniu Niemiec [s. 289] Nalezy mie¢ na uwadze, ze
kazde z wigkszych panstw niemieckich budowato wtasne sieci kolejowe i strzegto ich jako
waznego zrodta dochodu. Niewatpliwie tgczenie sig sieci poszezegdlnych krajow wzmacniato
powiazania gospodarcze. Jednakze na postanie Kolei Rzeszy trzeba byto, od chwili
przedstawienia projektu przez Bismarcka, czekac ponad 40 lat, do 1920 r. Stwierdzenie o
budowie swiadomosci i tozsamosci narodu niemieckiego dzieki kolejom wymagataby
uzasadnienia, co jednak nie bylo przedmiotem omawianej tu pracy.

Autor stwierdza, ze inwestycje kolejowe byty konkurencjg dla innych koniecznych
inwestycji infrastrukturalnych. [s. 230] Nie powstrzymaty jednak rozwoju sieci drog bitych.
Dla kapitatu prywatnego inwestycje kolejowe byty bardziej atrakcyjne niz inne inwestycje, w
tym pozyczki panstwowe. Panstwo tez na tym korzystato przejmujac udziaty w kolejach.
Kiedy koleje przestaty obiecywaé wysokie zyski, w warunkach kryzysu lat 70tych, ich
akcjonariusze tatwiej godzili si¢ na upanstwowienie. Uwolnione w ten sposob kapitaly mogli
zainwestowac gdzie indziej. Panstwo zyskato wazne zrddto dochoddw. Koleje niemieckie a
szczegdlnie pruskie wyrozniaty sie wsrdd kolei w Europie wysokoseig czystego zysku w
relacji do kapitatu zaktadowego. Nalezatoby przy tym doda¢, ze przed I wojna, przecigtne
stawki dla tkm byly w Niemczech najwyzsze w Europie.,

Piszac prace historyczng Auror powinien zadba¢ o wyrazne okreslenie kryteridw podziatéw
chronologicznych. Na s. 236 pojawit sig, bez szczegdlnego uzasadnienia, chronologia indeksu
output w ktorej wyrdzniono lata 1850 — 1860, 1861 — 1900, 1901 — 1913, Dla innych
wskaznikoéw wyrdzniono jednak okresy dwudziestoletnie.

Nalezy jeszcze zwroci¢ uwage na budzace watpliwosei okreslenia i sformutowania.

Autor uzywa jako okreslenie jednostek masy Mg (megagram) zamiast tona. Nie jest w tym
konsekwentny skoro jako jednostke pracy przewozowej uzywa np, tonokilometra (tkm).

Trakcja kolejowa [s. 232] to nie to samo co linia kolejowa.

W odniesieniu do statkéw handlowych $rodladowych w statystykach podawano dane o
nosnosci statkow, a nie wypornosci jak podaje Autor na s. 46.

Nas. 49 jest mowa o ,,zanurzeniu drog wodnych® , na s. 50 o ,,ciekach o zanurzeniu® . Nie
wiadomo czy chodzi o glebokosé, czy tez o dopuszczalne zanurzenie statkdw. Zdarza sie tez
»cielk wodny* [s. 219]

Nie bardzo wiadomo jak rozumie¢ nastepujace zdanie: ,,W 1885 r. szlakami kolejowymi
Prus przewieziono 10 866 mln tkm, po 10 latach(1895 r.) juz 19 104 mln tkm. Tempo wzrostu

przewozow kolejowych w tym dziesiecioleciu wzrosto zatem o okoto 76%. [s. 84]
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Autor nie zawsze dochowuje nalezytej staranno$ci podajac dane liczbowe - np. 848 092
mln pasazerdéw, a powinno by¢ 848 092 tys. [s. 232]

Aneks, Tabela 1. Powinno by¢ ,,praca przewozowa” , a nie ,,liczba przewozow” — pkm i
tkm.

W tekscie (poza wstgpem) nie ma odniesienia do ryc. 22 zamieszczonej w aneksie.

Autor dowiddt hipotezy 1, ze spoteczna oszezgdnosé spowodowana przez kolej byta niezbyt
znaczna tak w odniesieniu do przewozoéw tadunkdéw masowych (1895 — 2,8 — 5 % PKB, 1909
- 2,1 -2,3 % PKB), a przy zastosowaniu koncepcji nadwyzki konsumenta 1,3 —2,2 % PKB.
Hipoteza 2 1 3 zostaly pozytywnie zweryfikowane i wzrost przewozow towaréw wpltywat na
wzrost produktu globalnego, a wzrost gospodarczy Niemiec na wzrost kolejowych
przewozow towarow.

W konkluzji stwierdzam , ze oceniana monografia Janusza Myszczyszyna ma istotne
warto$ci poznawcze 1 wazne znaczenie metodologiczne w zakresie ustalenia czynnikow
wzrostu gospodarczego w Niemczech w XIX w. przy wykorzystaniu modeli
ekonometrycznych. Mogg one by¢ wykorzystane w badaniu historii wzrostu gospodarczego w
innych krajach. Stanowi tez zachete dla historykow gospodarczych aby w szerszym zakresie

korzystali z dorobku ekonomii w zakresie teorii i metod ilosciowych.

9. Ocena dorobku naukowego Habilitanta po uzyskaniu stopnia naukowego doktora
nauk ekonomicznych , zgloszonego oprocz monografii , jako pozostaly dorobek

reprezentatywny dla wlasnej twérczosci naukowej.

Habilitant przedstawit wykaz wybranych publikacji obejmujacy 11 pozycji. Pieé dotyczy
systemu ekozarzadzania i audytu (EMAS), systemow informatycznych klasy ERP. Szes¢
artykufow , w tym 3 w jezyku angielskim, dotyczy polityki gospodarczej i znaczenia
gospodarczego kolei zelaznych w gospodarce Niemiec w XIX w, a takze wptywu religii na
wzrost gospodarczy w zwigzku z teorig Maxa Webera. Opublikowano je w latach 2015 —
2018. Artykuty zostaly opublikowane w czasopismach wydawanych przez Uniwersytet
Biatostocki, Uczelnig Lazarskiego i Uniwersytet L.odzki i National Academy of

Management Kijev.

W wykazie znajdujg si¢ trzy artykuty dotyczace polityki protekcjonistycznej w XIX w.
Autor omawia te zagadnienia na szerokim tle mysli ekonomicznej aby nastepnie przej$é do
analizy polityki protekcjonistycznej w Niemczech i wskazaé na jej pozytywny wplyw na

wzrost gospodarczy. Znaczenia kolei dla wzrostu gospodarczego Niemiec w XIX w. okresla
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drogg modelowania ekonometrycznego i ustala, ze rozwdj sektora kolejowego miat znaczny
wplyw na wzrost PNB. Ustalit tez, ze innymi waznymi czynnikami byt import i emigracja.
Odwotujac sie do rozwoju kolei w Europie i Prusach przedstawit powstanie i rozwéj kolei w
prowincji pomorskiej, w Prusach. Jeden z artykutow poswigcit wptywowi religii na wzrost
gospodarczy. Weryfikuje teze M. Webera wykorzystujgc model ekonometryczny dla
gospodarki Niemiec w latach 1879 — 1910. Ustalil, ze protestantyzm nie przyczyniat sie do

wzrostu PKB.

Ogolna ocena istotnego dorobku, poza zgtoszong przez Habilitanta monografia, jest

pozytywna.

10. Wniosek ogélny.

7. oceny osiggniec 1 aktywnosci naukowej wynika, ze dr Janusz Myszczyszyn ma istotny
dorobek w dziedzinach objetych ocena, szczegdlnie po uzyskaniu stopnia naukowego doktora
nauk ekonomicznych. Habilitant wnidst znaczacy wkiad w rozwdj teorii ekonomii, teorii
wzrostu gospodarczego. Szczegdlnie wysoko nalezy ocenié dgzenie Habilitanta do zwigzania
historii gospodarczej z nauka ekonomii czemu ma stuzy¢ wykorzystanie pojeé, teorii
ekonomicznych i metod ekonometrycznych w wyjasnianiu procesdéw gospodarczych.

Nalezy wigc stwierdzi¢ , ze dr Janusz Myszczyszyn spelnia, wskazane w ustawie,
nadrzedne kryteria kwalifikujace do stopnia naukowego doktora habilitowanego

nauk ekonomicznych.
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