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Recenzja rozprawy doktorskiej magistra Rafala Patryka Czapli pt.
Dziatalnosé Melchiora Wiadystawa Nestorowicza i jego wplyw na rozwdj systemu
drogowego II Rzeczypospolitej, Katowice 2025, ss. 485

Przedstawiona do oceny praca zatytulowana Dziafalnos¢ Melchiora Wladystawa
Nestorowicza i jego wplyw na rozwdj systemu drogowego Il Rzeczypospolitej zostala
przygotowana pod kierunkiem dr hab. Lecha Krzyzanowskiego, prof. US na seminarium
doktorskim prowadzonym w Instytucie Historii Uniwersytetu Slaskiego w Katowicach.
Promotorkg pomocnicza rozprawy byta dr Marcela Gruszczyk.

W swojej dysertacji doktorskiej mgr Rafat Patryk Czapla postanowit przypomnie¢ postac i
dorobek Melchiora Wtadystawa Nestorowiczowa, czy jak sam Autor — cokolwiek gornolotnie —
okreslil to w streszczeniu ,,podja¢ probg przywrocenia naleznego miejsca w historii” (s. 3) temu
raczej zapomnianemu dzi$ specjaliscie w dziedzinie budowy 1 utrzymania drog, inzynierowi i
uczonemu, urzg¢dnikowi panstwowemu i analitykowi.

Tytul recenzowanej rozprawy nie wskazuje jednoznacznie, jakie sg cezury chronologiczne
pracy. Zyjacy w latach 1880-1939 Nestorowicz swoja ,,dziatalno$¢”, jesli rozumieé¢ przez to
prace zawodowa, ale tez dorobek w postaci artykuldéw w czasopismach fachowych, rozpoczat
bowiem na wiele lat przed wybuchem I wojny $wiatowe], a na pewno duzo wczesniej niz
pojawity si¢ przestanki wskazujace, ze odrodzonym panstwie polskim bedzie mozna zaczac
ksztattowac¢ system drogowy. We Wstepie doktorant wyjasnil, ze celem monografii byto ukazanie
,»zlozonej sylwetki” Nestorowicza ,w kontek$cie przemian spoteczno-politycznych i
gospodarczych od konca XIX wieku do dnia wybuchu drugiej wojny swiatowej” (s. 13). Takie
ujecie zagadnienia wydaje si¢ przekonujace. Skoro jednak praca zostala pomys$lana jako
wykraczajagca w sensie chronologicznym poza okres 1918-1939 — lepsze by¢ moze byloby
rozwigzanie, gdzie pierwsza czg$¢ tytutu pracy tworzylaby fraza ,Melchior Wtadystaw

Nestorowicz (1880-1939)”, zas w drugiej pojawityby si¢ dookreslenia w rodzaju: ,,uczony”,
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,urzednik panstwowy”, ,,wspottworca systemu drogowego II RP” itp. Nota bene okresowi do
1918 r. mgr Czapla poswiecit az 112 stron.

Jakkolwiek sam doktorant takiego sformutowania nie uzyl, lektura Wistepu dysertacji
doktorskiej mgr. Czapli sktania do wniosku, Ze praca zostala pomyslana jako biografia
kontekstowa. Autor stwierdzit bowiem, ze jego zamiarem bylo ,nie tylko odtworzy¢ fakty z
zycia 1 dzialalno$ci Nestorowicza, lecz takze wskazaé na szersze znaczenie jego dorobku dla
rozwoju polskiego drogownictwa, administracji drogowej oraz szkolnictwa akademickiego”
(s.13). Biografie Nestorowicza mgr Czapla potraktowal jako ,,punkt wyjscia do refleksji nad
miejscem techniki, nauki i administracji w procesie modernizacji panstwa” (s. 13).

Nalezy uznaé takie podej$cie badawcze, rzutujace na koncepcj¢ pracy za jak najbardziej
uzasadnione. Wypada si¢ zgodzi¢ z doktorantem, ze Nestorowicz to postaé ,,szczegolnie
reprezentatywna” dla dziejow polskiej administracji technicznej w pierwszych dziesigcioleciach
XX w., zwlaszcza za$§ w latach II RP: ,JJako inZynier, organizator i urz¢dnik panstwowy nalezat
on do pokolenia, ktore w latach odbudowy i konsolidacji II Rzeczypospolitej tworzylo zreby
nowoczesne] administracji publicznej, kierujac si¢ zasada shuzby panstwu, racjonalizmu
technicznego oraz jawnos$ci zycia gospodarczego” (s. 12). Dorobek Nestorowicza rzeczywiscie
byl wieloaspektowy, obejmowal zarowno dzialalno$¢ koncepcyjng i organizacyjng w ramach
struktur administracyjnej, jak tez — w jakiej$ czgsci réwniez przed 1918 r — analityczng i
publicystyczng, a takze naukowa.

Przygotowujac rozprawe doktorska zatytulowana Dziatalnos¢ Melchiora Wiadystawa
Nestorowicza i jego wplyw na rozwdj systemu drogowego Il Rzeczypospolitej, mgr Czapla w
niewielkim tylko stopniu mogt si¢ positkowac literaturg przedmiotu, ktora jest tu nader skromna
choé¢ oczywiécie nalezy wymieni¢ m.in. publikacje Eugenii Brzosko czy Marka Mistewicza'.
Doktorant stanat wigec przed wyzwaniem przeprowadzenia obliczonej na duza skale kwerendy
zrodlowej. Nalezy stwierdzi¢, ze mgr Czapla wywiazat si¢ z tego zadania w sposob, ktory
zashuguje na pozytywng ocen¢. Kwerenda archiwalna zostala przeprowadzona w kilkunastu
placowkach, jak si¢ wydaje wylacznie w Polsce cho¢ stwierdzenie Autora na s. 16 oraz zapis w
bibliografii (s. 463) moglyby sugerowaé, ze w symbolicznym wymiarze takze w archiwach
zagranica®. Szczegdlne znaczenie dla ostatecznego ksztattu pracy miato siegniecie do materiatow
przechowywanych w Archiwum Akt Nowych w Warszawie, Archiwum Panstwowym w Lublinie
oraz Centralnym Archiwum Wojskowym w Warszawie. W szerokim zakresie Autor wykorzystat

parlamentaria, dzienniki urzgdowe, zbiory dokumentow, sprawozdania, roczniki statystyczne,

' E. Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce w latach 1918-1939, Szczecin 1982; M. Mistewicz, Polska
administracja drogowa i kongresy drogowe w latach 1918-1939, Warszawa 2020.

2 Archiwalia z Archiwum Panstwowego Federacji Rosyjskiej (Gosudarstwiennyj Archiw Rossijskoj Federacyi)
zostaly przywotane tylko raz w przypisie 52 na s. 44.
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informatory oraz inne zrodla, w tym roznego rodzaju publikacje specjalistyczne z zakresu
drogownictwa. Zwraca uwage kwerenda prasowa. Doktorantowi udato si¢ dotrze¢ do wielu
specjalistycznych periodykéw, czesto trudno dostepnych i do tej pory eksplorowanych przez
niewielka grupe badaczy. Dla przyktadu mozna tu wskaza¢ takie np. tytuty jak ,,Autobus”, ,,Gaz i
Woda”, ,, Technika Drogowa” czy ,,Wotynskie Wiadomosci Techniczne”.

Recenzowana praca sktada si¢ ze wstepu, pieciu zasadniczych rozdziatdéw oraz zakonczenia,
zawiera oczywiscie takze bibliografi¢. Czytelnik znajdzie tu réwniez wykaz skrotow oraz spisy:
tabel, schematow organizacyjnych, map, wykresow i fotografii. Zwraca uwage, ze rozdziat |
(Pochodzenie, mtodosc¢ i wybor Sciezki zawodowej), liczy tylko 32 strony 1 jest kilkakrotnie
krotszy od kazdego z pozostatych czterech.

Konstrukcja recenzowanej rozprawy doktorskiej budzi watpliwosci. Jak napisal sam Autor:
,Dysertacja zostata opracowana w ukladzie chronologiczno-problemowym, obejmujacym pigé
rozdziatoéw” (s. 19). Tytuly pierwszych trzech rozdziatow wyraznie wskazuja na Nestorowicza
jako glownego bohatera rozwazan, ale takze na to, ze poszczegdlne rozdzialy wyodrebniono
uznajac za kluczowe kryterium chronologiczne. Tego typu rozwigzanie trudno uznaé za jedyne
mozliwe, ale bez watpienia wydaje si¢ ono uzasadnione i przekonujgce. Zarazem zastanawia
dlaczego w dalszej czesci pracy doktorant postanowil odejs¢ od takiego schematu, proponujac
tym razem uktad problemowy. Co prawda mgr Czapla napisal, ze ,,0statni rozdzial poswiecony
zostal w catosci i1dei utworzenia Panstwowego Funduszu Drogowego™ (s. 21), ale po analizie
zawarto$ci tego rozdzialu trudno si¢ z takim stwierdzeniem zgodzi¢. Do$¢ powiedzieé, ze o
samym Panstwowym Funduszu Drogowym traktuje w catosci zaledwie jeden z dziewigciu
podrozdziatléw, a wsrdd pozostatych o$Smiu czytelnik znajdzie tez takie jak np.: Rozwdj
komunikacji autobusowej w Il Rzeczypospolitej (1925-1932), Likwidacja Ministerstwa Robot
Publicznych czy Reorganizacja Ministerstwa Komunikacji. Mozna si¢ zastanawia¢, dlaczego
podrozdziat 5.3 Koncepcje finansowania budowy drog kotowych znalazl si¢ w rozdziale V, nie
za$ 1V, skoro podrozdziat 4.1 nosi tytut Koncepcja rozwoju drog kotowych wedtug Melchiora
Nestorowicza. Problematyczne wydaje si¢ zresztg samo wyodrebnienie rozdziatu poswigconego
PFD w sytuacji, gdy w poprzednim rozdziale ma by¢ mowa o ,,rozwoju i instytucjonalizacji
polskiego drogownictwa”.

Konsekwencje przyjetych przez Autora rozwigzan bodaj najwyrazniej wida¢, gdy spojrzec
na tytuly podrozdziatow 4.3 1 5.9. Trudno uzna¢ za fortunne, ze w rozdziale IV zatytutowanym
Rozwoj i instytucjonalizacja polskiego drogownictwa jeden z podrozdziatow (4.3) to Kariera
naukowa na Politechnice Warszawskiej. Jeszcze bardziej niezre¢cznie wyglada to w przypadku
rozdziatu V (Wprowadzenie ustawy o Panstwowym Funduszu Drogowym i jej konsekwencje),

gdzie ostatni podrozdziat (5.9) zatytutowano Okolicznosci smierci Melchiora Nestorowicza.
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Rozprawa doktorska mgr. Czapli jest pracg bardzo obszerna, za$ podczas jej lektury
wielokrotnie przychodzi na mys$l stwierdzenie, ze zbyt obszerng. Dotyczy to zwlaszcza
rozdziatow 1 oraz II, ktore zawieraja wiele fragmentéw luzno zwigzanych z tematem lub tez
przesadnie rozbudowanych. Trudno si¢ oprze¢ wrazeniu, ze ze wszech miar korzystne byloby
dokonanie daleko idacych w skrétéw w dwoch pierwszych rozdziatach, a zapewne tez polaczenie
tych fragmentéw w jeden rozdziat.

Czy rzeczywiscie warto byto szczegotowo charakteryzowac posta¢ Jeana Lapierre’a, a wigc
swiadka na §lubie dziadka Nestorowicza (s. 25-26)? Jakie znaczenie dla tematu pracy maja
drobiazgowe informacje na temat kariery wojskowej stryja matki Nestorowicza (s. 30-31)?
Czemu shuzy szczegdtowa charakterystyka Warszawskiego Instytutu Politechniczego (s. 41-44)?
Dziwi rozbudowany watek dotyczacy Zjednoczenia Studentow Politechniki Warszawskiego (s.
51-53) w sytuacji, gdy nie ma pewnosci, ze Nestorowicz do Zjednoczenia nalezal. Z jakiego
powodu Autor uznat za zasadne podawanie szczegdétowych danych dotyczacych odcinkéw drog
oddanych do uzytku w Rosji na dtugo zanim Nestorowicz si¢ urodzit (s. 66-67)?

Przyktady mozna mnozy¢. Podczas lektury pracy, nie tylko zreszta rozdzialow I oraz II
mimowolnie nasuwa si¢ myS$l, ze sama koncepcja rozprawy ulegala podczas jej
przygotowywania istotnym korektom. Jak si¢ wydaje, pewne fragmenty pracy zapewne mialy
odegra¢ w ramach catoséci wigkszg rolg, niz to si¢ finalnie okazato. Dotyczy to np. podrozdziatow
4.2.2. (Slgska ustawa drogowa) i 5.6 (Slgski Fundusz Drogowy). W taki sposdéb mozna tez np.
probowa¢ wyttumaczy¢ powody dla ktorych Autor wymienit na s. 253-254 kilkadziesiat (!)
nazwisk osob zwigzanych w pierwszych latach powojennych z Politechnika Warszawska.
Analogicznie mozna skomentowac tabele 13, ktéra zawiera zestawienie liczby absolwentéw
Politechniki Warszawskiej w latach 1920/21-1937/38 (s. 262). Problematyczny wydaje si¢ tez
podrozdziat 5.3 (Koncepcje finansowania budowy drdg kotowych), 25-stronicowy, interesujacy,
ale sprawiajacy wrazenie odrgbnego artykutu, ktory z niejasnych dla recenzenta powodow zostat
umieszczony akurat w tym miejscu rozprawy. Zastanawia dlaczego rozdziat 11l opatrzony zostat
swego rodzaju podsumowaniem (3.5. Bilans okresu odbudowy administracji drogowej), inne —
zwlaszcza IV oraz V — juz nie.

Za najciekawsze 1 najbardziej wartosciowe nalezy uzna¢ obszerne fragmenty rozdziatéw
III-V. W rozdziale III mgr Czapla w interesujacy sposob ukazat ewolucje ,,polskiej mysli
drogowej u progu niepodleglosci” (s. 141-151). Cenne wydaja si¢ uwagi Autora dotyczace
ksztattowania si¢ polskiej administracji drogowej poczawszy od ostatnich miesigcy 1 wojny
swiatowej po rok 1921. Omodwione zostaly tu podstawy organizacyjne administracji drogowe;j 11
RP (s. 151-183), ale tez m.in. okoliczno$ci uchwalenia 1 znaczenie dwoch kluczowych dla

prawodawstwa drogowego ustaw: ustawy o budowie 1 utrzymaniu drog kotowych oraz o
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przepisach porzadkowych na drogach publicznych (s. 184-202). Na konkretnych przyktadach
doktorant pokazal zaréwno sitle dawnych zaborowych podzialdéw jak tez nieoczywistosé
okreslonych rozwigzan w odradzajacym si¢ panstwie polskim w sytuacji, gdy cze$¢ uczestnikéw
dyskusji 1 decydentow sktaniata si¢ ku rozwigzaniom centralizacyjnym, inni za$ uwazali, ze
nalezy dazy¢ do decentralizacji zarzadu drogami.

W rozdziale IV mgr Czapla przypomniatl mato dzi$§ znang prac¢ Nestorowicza pt. Sprawa
drogowa w Polsce. Zagadnienia gospodarcze (Warszawa [1923]), publikacje, ktora jak stusznie
zauwazyt doktorant zastuguje na miano ,,najwazniejszego opracowania z zakresu drogownictwa
w calym okresie miedzywojennym” (s. 21). W tej czg$ci pracy na szczegdlng uwage zastuguje
tez podrozdzial 4.4, zatytulowany Drogowy Instytut Badawczy (s. 270-300). Losy tej placowki
stanowi¢ moga ilustracj¢ ponadczasowych probleméw, z jakimi w polskich realiach muszg si¢
mierzy¢ uczeni 1 modernizatorzy. ,,Ciemna, ciasna i wilgotna piwnica”, w ktorej swoje prace
prowadzil Instytut wydaje si¢ by¢ smutnym symbolem chronicznego niedoinwestowania, ale
czasem tez braku zrozumienia znaczenia nauki w zyciu spotecznym i gospodarczym Polski (s.
289). W rozdziale IV rozprawy doktorskiej mgr Czapla w interesujacy sposob ukazat tez
uczestnictwo Nestorowicza, a szerzej polskich specjalistow w miedzynarodowej wymianie my$li
1 doswiadczen z zakresu drogownictwa.

Poczatkowe fragmenty rozdzialu V dostarczaja informacji, ktére zapewne trudno uznaé za
odkrywcze, jednakze s3 one cenne jako egzemplifikacja zapdznien cywilizacyjnych
odradzajacego si¢ panstwa polskiego, w tym wypadku w sferze motoryzacji. Zwraca uwage
wniosek sformulowany przez Autora, Ze ,,motoryzacja, mimo relatywnie niewielkiego nat¢zenia
ruchu, miata jednak negatywny wplyw na stan nawierzchni drog”. Jak zauwazyl mgr Czapla
wynikato to z faktu, ze ,,wiekszo$¢ tras w Polsce przebiegata po drogach gruntowych o bardzo
niskiej jako$ci technicznej”. W konsekwencji drogi ,,dostosowane do ruchu konnego” nie
wytrzymywaly obcigzen w przypadku ruchu samochodowego, nawet jesli ten ostatni byt
relatywne niewielki (s. 338). Uderzajaca, ale niespecjalnie zaskakujaca jest podana przez Autora
informacja, ze ,,cykl zycia samochodow” w II RP byl w przyblizeniu o potowe krétszy niz we
Francji czy innych krajach Europy Zachodniej (s. 339). Skal¢ problemoéw cywilizacyjnych z
jakimi musiaty si¢ mierzy¢ w okresie Wielkiego Kryzysu wiladze panstwa polskiego $wietnie
ilustruje z kolei tabela 28 zawierajagca zestawienie statystyczne rozwoju motoryzacji w
wybranych panstwach w latach 1929-1936. Z danych tych jasno wynika, ze w Polsce nastgpit
regres na skale, ktory musi robi¢ wrazenie, nawet na tle sytuacji w takich krajach jak Portugalia
czy Rumunia, nie moéwiac o Czechostowacji, tym bardziej o ktorymkolwiek z krajow zachodnich.
W Swietle zaprezentowanych danych mozna stwierdzi¢, ze w potowie lat trzydziestych XX

wieku liczba samochodow w Polsce byta pigciokrotnie mniejsza niz w Czechostowacji, w
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przypadku Szwecji byto to jak 1:6, a w przypadku Belgii niemal 1:8 (s. 353). W innym miejscu
mgr Czapla napisal: ,,Nastanie kryzysu gospodarczego wymusilo na wtadzy dokonanie cig¢ i
przesunig¢ budzetowych, ktore, co oczywiste dotknely réwniez sfer¢ drogowa. W pierwszej
kolejnosci przetozyto si¢ to na ograniczenie robot inwestycyjnych, zwigzanych z budowag
nowych drog 1 mostow, ulepszeniem nawierzchni drogowych czy tez na przebudowie mostow
statych. Nasilenie si¢ skutkow depresji gospodarczej wptyngto takze na ograniczenie naktadéw
na utrzymanie drog istniejacych, czego nastgpstwem byto nie tyle pogorszenie si¢ stanu
infrastruktury drogowej, co wrecz jej zupeilne zdewastowanie” (s. 426).

Bardzo interesujacy jest podrozdziat 5.2 zatytutowany Rozwoj komunikacji autobusowej w
Il Rzeczypospolitej (1925-1932) cho¢ mozna tu zada¢ pytanie, dlaczego Autor nie podjal proby
omoOwienia tego malo znanego zagadnienia dla catego okresu lat 1918-1939.

W rozdziale V doktorant szczegétowo omowil koncepcje 1 genez¢ powotania Panstwowego
Funduszu Drogowego. Przyjecie ustawy z 1931 roku bylo niewatpliwie sukcesem Nestorowicza,
zarazem bardzo szybko si¢ okazato, ze przyjete rozwigzania okazaly si¢ trudne do wprowadzenia
w zycie i spotecznie niepopularne (s. 376-426).

Przechodzac do wnioskow o charakterze bardziej ogdlnym nalezy stwierdzi¢, ze mgr
Czapla przedstawil — przede wszystkim w rozdziatach III-V — wieloaspektowa, interesujaca
analize aktywnosci zawodowej, naukowej 1 organizacyjnej Nestorowicza. Mozna si¢ zgodzi¢ z
doktorantem, ze osoba wieloletniego dyrektora Departamentu Drég Kotowych w Ministerstwie
Robot Publicznych stanowi ,,przyktad niezwykle harmonijnego potaczenia wiedzy inzynierskiej,
umiejetnosci organizacyjnych oraz glebokiego poczucia stuzby publicznej, ktorego fundamentem
byla wiara w racjonalizm techniczny, ide¢ decentralizacji, jawnos$¢ dziatania instytucji
panstwowych oraz etos odpowiedzialnosci za dobro wspdlne” (s. 460). Stuszny jest tez wniosek
mgr. Czapli, ze dorobek Nestorowicza ,,znacznie wykraczal poza sfer¢ czysto techniczng”, a
zasadnicza motywacja profesora Politechniki Warszawskiej byto ,,przekonanie, Zze ujednolicenie
systemu drogowego na terenie catego kraju stanowi warunek rozwoju gospodarczego panstwa,
warunkuje jego spoistos¢, zdolno$¢ obronng oraz integracje spoteczng” (s. 460). Lektura
przedstawionego do recenzji opracowania przekonuje, ze — jak stwierdzil doktorant —
Nestorowicz byt ,,przedstawicielem pokolenia inzynierdéw, ktorzy taczyli bieglto$¢ techniczng z
nowoczesnym rozumieniem roli panstwa w gospodarce”, a ,,opracowane przez Nestorowicza
koncepcje finansowania drég, szkolenia kadr, standaryzacji rozwigzan technicznych oraz roli
mechanizacji 1 fachowos$ci w drogownictwie” na wiele lat ,,uksztalttowaly model funkcjonowania
stuzby drogowej” (s. 461). Bez zastrzezen nalezy si¢ zgodzi¢ z ocena, ze: ,,Wkiad Nestorowicza
w rozwdj polskiego drogownictwa, cho¢ przez dziesig¢ciolecia niemal catkowicie zapomniany,

zashuguje na trwate miejsce w historii polskiej nauki, techniki 1 administracji publicznej” (s. 462).
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Zastanawia 1 smuci fakt, ze ani w rodzinnych Siedlcach, ani tez w Warszawie, w ktorej
Nestorowicz spedzit wigksza cze$¢ swego zycia, nie ma ulicy jego imienia (s. 459).

Oceniajac recenzowang dysertacje doktorska, nalezy zauwazyé, ze pewne watki zostaly
przez mgr. Czaple potraktowane niezwykle pobieznie lub wrecz pominigte. Tak np. w zasadzie
nieobecna — wzmiankowana jedynie we fragmencie na temat Slubu (s. 74-75) — pozostaje na
kartach opracowania zona Nestorowicza Wanda. Czytelnik nie dowie si¢ w zasadzie nic na temat
zycia rodzinnego wieloletniego dyrektora Departamentu Droég Kolowych w Ministerstwie Robot
Publicznych, co dziwi tym bardziej, ze kilkanascie stron rozdzialu I doktorant poswiecit na
wywody genealogiczne dotyczace loséw rodow Nestorowiczow 1 Chlusowiczow w XVIII 1 XIX
wieku (s. 24-35). Nie kwestionujac oceny mgr. Czapli, ze Nestorowicz byt osoba, ktoéra
konsekwentnie podkreslata ,,apolityczng rol¢ komunikacji drogowej w rozwoju panstwa” (s. 461),
wypada zwroci¢ uwage na brak szerszego autorskiego komentarza do kwestii uwiklan
politycznych, jakie niewatpliwie byly udziatem tytutowego bohatera rozprawy. Zwlaszcza po
1926 roku musialo to miec¢ istotne znaczenie, a Nestorowicz niewatpliwie mial §wiadomos¢, ze
niezaleznie od subiektywnej oceny jego projekty silg rzeczy beda kojarzone z dziataniami obozu
pomajowego.

Recenzowana rozprawa doktorska zostala napisana dobra polszczyzna, bledoéw
stylistycznych lub gramatycznych jest bardzo niewiele, cze$¢ z nich zreszta to zapewne efekt
pomytkowego pominigcia wyrazu lub fragmentu zdania, nie zas§ swiadomego wyboru Autora.
Dla przyktadu mozna tu przywota¢ zdanie: ,,Pomyst utworzenia polskiego funduszu drogowego
spotkal si¢ z cieptym przyjeciem takze podczas Drugiego Polskiego Kongresu Drogowego w
Poznaniu, dzigki czemu zyskata szeroka popularnos¢” (s. 377).

Lektura dysertacji doktorskiej mgr. Czapli sklania zarazem do wniosku, Ze niestety
Autorowi zabraklo czasu na uwazng korekte tekstu. Liczba innych drobnych usterek, ktére
mozna zauwazy¢ w pracy jest relatywnie duza, nawet bioragc pod uwage skale wyzwania (485
stron!). Nie sposob wylicza¢ w tym miejscu wszystkich btedow, zwlaszcza, ze wiele z nich ma
charakter powtarzalny 1 wystepuje w wielu roznych miejscach rozprawy. Oczywiscie s3 to w
ogromnej wigkszos$ci usterki drobne i nie moga one w sposob istotny rzutowaé na ogdlna ocene
dysertacji, trudno jednakze przej$¢ nad nimi do porzadku dziennego.

Zwraca uwage brak konsekwencji w zapisach cytatow. Doktorant w niektorych
przypadkach zastosowat kursywe, w innych kursywe i cudzystow (np. s. 35, 49, 94-95), co
trudno uzna¢ za poprawne. Niekonsekwentne i w wielu przypadkach btedne s3 zapisy nazw
czasopism przywotywanych w tekscie (np. s. 386, 399, 400).

Mgr Czapla wielokrotnie uzyt w swojej pracy matlej litery tam, gdzie nalezato zapisac

wyraz wielka litera. Dotyczy to takich przypadkow jak np. Zydzi (s. 51), Centrolew (s. 381) czy
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kilkakrotnie (sic!) Polska (s. 3, 15, 16, 58, 163, 188, 215). Zarazem wiele wyrazow zostato
zapisanych wielka litera, tam gdzie nalezatoby si¢ spodziewa¢ zapisu matg literg. Dotyczy to
m.in. takich sformutowan jak: Rzad (np. s. 197, 202, 232), Wojewoda (np. s. 240, 248),
Wojewodztwo (np. s. 223, 232, 240, 241, 244, 246) czy Zamach Majowy (s. 257). By¢ moze —
jak w tym ostatnim przypadku — byt to §wiadomy zabieg doktoranta, co jednak nie zostatlo w
zaden sposob wyjasnione.

Z recenzenckiego obowiazku nalezy wskazac¢ inne jeszcze przyktady:

- powtdrzone zdanie na s. 33/34: ,,Na podstawie ksiag [...] w Kotuniu”;

- 8. 46: ,,zdublowany” przypis ,,5455”;

- 5. 107, niepoprawny zapis: /er COngres Internationa de la Route;

- 5. 108, btedna fraza: ,,zauwazalna zauwazyc¢”;

- s. 119 (przypis 153), powtdrzone w bibliografii na s. 479: autor artykutu to nie ,,Zgdranik”, jak
wskazano, ale niezyjacy juz znany historyk Marian Zgorniak;

- fragment na s. 122/123 z powtérzonym wywodem dotyczacym orderu $w. Stanistawa;

- 8. 125: trudno moéwi¢ o ,,wydarzeniach rewolucyjnych w Petersburgu”, gdy owczesna nazwa
miasta to Piotrogrod;

- 8. 125: razi fraza o ,,nastepstwach Rewolucji Pazdziernikowej” zwlaszcza, ze w istocie mowa tu o
przewrocie bolszewickim;

- 5. 129: fraza ,,Stanowski polskie” zamiast ,,Stanowisko polskie”;

- s. 147 (przedostatnie zdanie): ,,Inz. Sznuk podkreslat, iz sprawg kluczowg przy tworzeniu struktur
administracji drogowej jest wypracowanie takiego, aby do kazdej kategorii [...] przetozony”;

- 8. 154: literowka w nazwie Ministerstwa Robot Publicznych; wyraz ,,robot” zamiast ,,robot” takze
m.in. na s. 74, 141 (przypis 191), 148, 155 (przypis 207), 245;

-s. 161: ,,zdublowany przypis™: ,,218219”

- s. 174: tu zapisy takie jak pow. Opatowski i pow. Czgstochowski;

- s. 184/185: jesli przywolana dotyczaca zeglugi rzecznej istotnie miata miejsce w maju 1922 r. to
nie bylo to ,,wczes$niej” niz w maju 1920 r.;

- 5. 194-195: btedne zapisy nazwy miejscowosci w Wykazie 1: nie ,,Kleszcze” tylko ,,Kleszczele”,
nie ,,Hetm” tylko ,,Chelm”, nie ,,Szetkow” tylko ,,Szelkow”;

- 5. 203: most na Narwi byt w ,,R6zanie”, nie w ,,R6zanach”;

-s. 239: ,,powiatom”, nie ,,powiadom”; ,,koszt panstwa”, nie ,,kosz panstwa”;

- 5. 248: ,,Sejmuj” zamiast ,,Sejmu’;

- 8. 270: bledny zapis ,,Wiadomosci drogowe” zamiast ,, Wiadomosci Drogowe”, analogicznie tez np.
nas. 273 (przypis 393) 1 280 (przypis 404);

- s. 389: sformulowanie ,,0bie strony sceny politycznej” wydaje si¢ zbyt daleko idacym
uproszczeniem;

- 5. 390: z pewnoscig niepoprawny zapis ,,zgodnie z 7 ustawy o P.D.F.”;



- s. 390: problematyczny zapis ,,Stronnictwo Narodowe, dalej: SN” w sytuacji, gdy nazwa
Stronnictwo Narodowe zostala uzyta kilkakrotnie juz wcze$niej (s. 389-390);

- 5. 400: fraza ,,W zwiazku powstatym z impasem [...] podatku”;

- 5. 426: zapis ,,niezruszona” zamiast ,,niewzruszona”;

- s. 470: trudno uzna¢ takie pisma jak tygodniki ,,Polska Gospodarcza” czy ,Swiatowid” za

przyktady ,,prasy codzienne;j”.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze recenzowana rozprawa doktorska pt. Dzialalnos¢
Melchiora Wiladystawa Nestorowicza i jego wplhyw na rozwoj systemu drogowego I
Rzeczypospolitej nie jest pozbawiona mankamentow, a niektore z nich (zwlaszcza konstrukcja pracy)
wydaja si¢ do$¢ powazne. Zarazem tre$¢ dysertacji bezsprzecznie wskazuje, ze jej Autor wykazat
sie¢ duza wiedza szczegbtowa w obrebie realizowanego tematu. Trudno mie¢ watpliwos$ci, ze mgr
Czapla wykonat bardzo rzetelng pracg, zwlaszcza na etapie kwerendy, a zdecydowana wigkszo$¢
kluczowych wnioskéw zawartych w dysertacji  doktorskiej przekonujaco uzasadnit i
udokumentowal. Obszerne fragmenty rozprawy, przede wszystkim te znajdujace si¢ w rozdziatach
III-V nalezy uzna¢ za wartosciowe naukowo, pozwalajace poszerzy¢ wiedz¢ na temat wielu
szczegotowych aspektow z dziejow polskiego drogownictwa pierwszej potowy XX wieku, a w do
pewnego stopnia takze z historii administracji technicznej 1 szkolnictwa wyzszego w II RP. Warto
namawia¢ Autora by rozwazyt — po przeredagowaniu tekstu i po dokonaniu niezbednych poprawek,
przede wszystkim skroceniu poczatkowych partii tekstu — wydanie rozprawy drukiem.

Niezaleznie od wszelkich uwag krytycznych zawartych w niniejszej recenzji nie mam zatem
watpliwosci, ze rozprawa zatytulowana Dzialalnos¢ Melchiora Wiadystawa Nestorowicza i jego
wphw na rozwdj systemu drogowego Il Rzeczypospolitej jest pracg wartosciowg 1 stanowi
oryginalne rozwigzanie problemu naukowego, potwierdza ogdlng wiedze doktoranta w dyscyplinie
historia, dowodzi tez umiej¢tnosci samodzielnego prowadzenia pracy naukowej przez mgr. Czaple.

W mojej ocenie recenzowana dysertacja spelnia wymogi, okreslone w art. 187 p.1-2 ustawy
Prawo o szkolnictwie wyzszym 1 nauce z dnia 20 lipca 2018 roku (Dz.U. 2018 poz. 1668, z pdzn.
zm.). W zwigzku z powyzszym wnosz¢ o dopuszczenie magistra Rafata Patryka Czapli do dalszych

etapow przewodu doktorskiego.

dr hab. Grzegorz Zackiewicz, prof. UwB
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