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Recenzja dysertacji doktorskiej mgra inz. Michata Jerczynskiego
pt.: Kolej elektryczna Jugowice - Walim w realiach prawnych
i gospodarczych Prus, Rzeszy Niemieckiej i Polski

Az chciatoby sie rzecz ,wreszcie”! Spogladajac bowiem na dorobek i catoksztatt
wieloletniej dziatalnoéci naukowej mgra inz. Michata Jerczynskiego az dziw bierze, Ze
dopiero teraz nadszedt moment oceny jego predyspozycji naukowych pod katem tytutu
doktorskiego. Niemniej jednak, jak powszechnie wiadomo, lepiej p6zno niz wcale, a
przyzna¢ trzeba, ze dekady wnikliwych badan dziedzictwa i techniki kolejowej (nie tylko
z perspektywy polskiej, lecz i dawnych panstw zaborczych), pozwolity Autorowi z jednej
strony na zdobycie wszechstronnej i szczegétowej wiedzy historyczno-technicznej, z

drugiej za$ na wypracowanie dojrzatego i profesjonalnego warsztatu naukowego.

Zdaje sobie w petni sprawe, ze wéréd specjalistow zajmujacych sig¢ zawodowo
ochrong dziedzictwa kolejowego oraz osob parajacych si¢ badaniami naukowymi z
zakresu dziejéw i techniki kolejowej w Polsce, nazwisko ,Jerczynski” nie wymaga
zadnych wyjasnien. Co wiecej, jest klasycznym synonimem ponadprzecigtnej wiedzy
teoretycznej i praktycznej w tym zakresie, zdobytej w duzej mierze w trakcie
realizowanej od dziesiecioleci pasji dokumentowania przemijajgcej techniki kolejowej
oraz prowadzenia samodzielnych badan Zrédtowych. Mam wrazenie, ze najlepszym
potwierdzeniem tego osadu jest skadingd przedtozona dysertacja doktorska, w ktorej

oglada¢ mozna fotografie wykonane przez Autora jeszcze w pierwszej potowie lat 80. XX
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w. (s. 454-458) i w ktérej mozna przekonac sig o niebudzgcym istotnych zastrzezen

warsztacie historyka techniki lub specjalisty z zakresu kolejnictwa.

Nie czas i miejsce tu na referowanie dorobku Autora, zwiaszcza ze to zadanie
Promotora, ale jako recenzent nie moge pomina¢ milczeniem przynajmniej kilku dziet z
curriculum scientiae Michata Jerczynskiego. Mam tu na mysli przede wszystkim
wspétautorstwo tak cenionych i powazanych dzi¢ prac naukowych, jak 150 lat kolei na
Slgsku (Wroctaw - Opole 1992), 150 lat Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiederiskiej
(Warszawa 1995), Wroctawska Kolej Waskotorowa 1894-1991 (2010) czy tez ostatniej i
samodzielnej juz pracy omawiajacej tédzkie stacje kolejowe (L6dz 2018). Dorobek
ksiazkowy uzupelniajg liczne artykuty naukowe i popularnonaukowe, a chyba
najlepszym $wiadectwem wysokiej oceny wiedzy mgra inz. Jerczynskiego sa liczne
zaproszenia oraz udzial w konferencjach krajowych i miedzynarodowych z zakresu
dziejéw i ochrony zabytkéw kolejnictwa. Na zakonczenie trzeba podkresli¢ tez olbrzymi
wktad Autora w propagowanie historii i zabytkéw kolejowych na tamach czasopisma
Swiat Kolei”, ktérego jest redaktorem, a ponadto aktywng dziatalno$¢ na rzecz
ratowania zabytkéw techniki w Polsce, czego materialnym Swiadectwem pozostaje

wyjatkowa spuscizna muzeum w Parowozowni Skierniewice.

Widaé tedy, ze Autor dysertacji to osoba zaangazowana nie tylko naukowo w
badania dziejéw i techniki kolejowej, ale takze spotecznik dziatajacy intensywnie na
rzecz ochrony dziedzictwa kolejowego w Polsce. Nie dziwi przeto fakt, ze efektem pasji
badawczej Doktoranta stata si¢ niemal 500-stronicowa rozprawa doktorska, ktéra w
gruncie rzeczy stanowi solidne i oryginalne studium interdyscyplinarne. Splatajg sie w
nim bowiem zagadnienia historyczne, techniczne, gospodarcze, prawne, a nawet

zwiazane z tak odlegly dziedzing nauki, jak zabytkoznawstwo.

Dysertacja traktuje o jednej z najkrétszych i zarazem jednej z najbardziej
zaawansowanych technicznie linii kolejowych: drugiej normalnotorowej drodze zelaznej
o trakcji elektrycznej na Slasku, dziatajacej w dodatku jako przedsiebiorstwo prywatne
wzglednie spétka akcyjna (w tym sensie byta to pierwsza tego typu inwestycja kolejowa
na Slasku), czyli o Kolejce Walimskiej S.A. Temat ten ujat Autor w trzech zasadniczych
cze$ciach, opatrujac dysertacje tradycyjnie wstgpem i zakonczeniem, a do tego aneksem,
obszernym materiatem ikonograficznym (w tym cennymi planami technicznymi),

licznymi zestawieniami tabelarycznymi i wykresami, a wreszcie tez budzacg olbrzymi
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szacunek swymi rozmiarami i benedyktyniska staranno$cig opracowania, bibliografig (s.
460-473). W kontekécie tej ostatniej stwierdze¢ od razu, ze zawiera ona Zrédia
rekopi$émienne niemieckie i polskie, odnalezione w kilku Archiwach Panstwowych
(APWr, AAN, APWr OK), kilku archiwach zaktadowych PKP S.A,, archiwach prywatnych,
a ponadto liczne Zrédta drukowane. Zajmujac sig¢ od lat dziedzictwem techniki,
doskonale wiem, jak wazne dla jego poznania sg archiwalia zaktadowe, w wielu
przypadkach zdziesiatkowane i przetrzebione, jak to jest z reguty na PKP, ale z drugiej
strony nierzadko bezcenne, gdyz nieznajdujace zadnych odpowiednikéw w innych
placébwkach archiwalnych. Tym bardziej doceniam wysitek wilozony przez Autora w
przebadania archiwaliéw kolejowych, przez tradycyjnych historykow programowo
pomijanych. Cato$¢ dopetniajg tez liczne publikacje ksigzkowe, fachowe artykuty
historyczno-techniczne i szereg tytuléw fachowych czasopism technicznych oraz
dziennikow i czasopism o charakterze codziennym (np. ,Schlesische Zeitung”, ,Gazeta

Robotnicza” etc.).

Uktad pracy lub poszczegélnych rozdziatbw ma charakter problemowo-
chronologiczny, co uwazam za wybor trafny, zwtaszcza w kontekscie réznorodnosci
poruszanych probleméw i zagadnieri. Dzigki temu praca ma logiczna budowe, czytelng
konstrukcje, a do tego sam wywoéd jest przejrzysty i zrozumiaty nie tylko dla fachowca,
lecz i dla laika. Warto tez zwrécié uwage na poprawng i niebudzacg zastrzezen
polszczyzne. W sferze fachowej nomenklatury technicznej i to bynajmniej nie tylko tej
zwiazanej z koleja, nie bede si¢ wypowiadat, gdyz tutaj mgr inz. Jerczynski moze
zawstydzi¢ niejednego wysokiego ranga urzednika wspotczesnych PKP, nie mowiac juz
o profesorach, a wiem co méwie i biore za to petna odpowiedzialnos¢, gdyz dzieje i

zabytkowa technika kolejowa nie sa mi obce od wielu lat.

Cze$¢ pierwsza to swoiste wprowadzenie, rzecz mozna uwertura, do wtasciwej
problematyki badan. Te ostatnig stanowi omodwienie szeroko rozumianej historii
powstania oraz eksploatacji Kolejki Walimskiej, opis reprezentowanego przez nig
poziomu technicznego, ilustrowanego nie tylko na przykfadzie wiasciwej drogi zelaznej,
towarzyszacych jej obiektéw inzynieryjnych czy kubaturowych, ale takze pojazdow

trakcyjnych (cze$¢ druga i trzecia).

W rzeczonym wprowadzeniu lub czesci pierwszej Autor stusznie zarysowat

dzieje stynnej niegdy$ na Slasku firmy wiékienniczej Websky, Hartmann & Wiesen,
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bedacej gtéwnym spiritus movens i zarazem jednym z udzialowcéw przedsigbiorstwa
Kolejka Walimska S.A. Nastepnie zaprezentowat gtéwne akty prawne: ustawy,
rozporzgdzenia, zarzgdzenia etc. towarzyszace budowie kolei w Prusach od pierwszej
potowy XIX w. Pisze tedy Jerczyniski o fundamentalnej ,Ustawie kolejowej” z 1838 r.,
ktéra stata sie zaczatkiem budowy sieci kolei gldwnych, wzglednie pierwszorzednych,
dalej o regulacjach towarzyszacych jednotorowym kolejom drugorzednym lub bocznym
i w konicu o kluczowej dla jego rozwazan ,Ustawie o kolejkach i bocznicach prywatnych”
z 1892 r. Wszak to na podstawie przepiséw tej ostatniej powstata wiasnie Kolejka
Walimska S.A. Od razu powiem, ze wnikliwe omoéwienie tych zagadnien, jakkolwiek
majgce charakter wstepny, uwazam za rzecz niebywale istotna. Z jednej strony osobom
mniej zorientowanym w dziejowym rozwoju kolejnictwa pruskiego pozwala to
zrozumie¢ fenomen ,kolejek” jako wyjatkowej formy partnerstwa publiczno-
prywatnego, wystepujacej przeciez w takiej konstrukcji prawnej tylko na sieci kolejowe;
Prus. Z drugiej za$, nawet dla osob parajgcych sie naukowo problematyka historii kolei
na terenach pod administracjg pruska, wspomniane rozdziaty pozwalajg na ewidentne
poszerzenie dotychczasowej wiedzy, zwtaszcza w aspektach techniczno-ruchowych.
Faktem jest, ze na ,Ustawe kolejowa” z 1838 r. czy tez ,Ustawe o kolejkach i bocznicach
prywatnych” z 1892 r. powotujg sie niektérzy autorzy piszacy w Polsce o kolei (vide
Przemystaw Dominas), ale rzadko kiedy przytaczane sa ich szczegétowe zapisy, nie
moéwigc juz o przepisach normujgcych budowe i prowadzenie ruchu na liniach
drugorzednych, umykajacych w kraju nad Wista wnikliwym badaniom pod katem
technicznym i prawnym. Z cata pewnoscia na uwage zastuguje tez rozdziat o ,kolejkach”
w PRL-u. Wprawdzie to czasy nam najblizsze, ale bardzo czgsto stabo rozpoznane i
zbadane. Zajmujac sie badaniami nad kolejami m.in. Wielkopolski, kojarze skadinad
doskonale fakt licznego wystepowania w Poznanskiem kolejek budowanych na mocy
ustawy z 1892 r., ale nigdy nie spotkatem sie ze szczegbétowa analizg procesu ich
nacjonalizacji po 1945 r., 0 czym Autor pisze na s. 54-58. Przy okazji napomkne jednak,
ze zabraklo mi tutaj cho¢ kilku zdan komentarza i oceny Doktoranta wspomniane;
nacjonalizacji kolejek i powojennego podporzadkowania ich PKP. Innymi stowy: czy
przejecie przez PKP tak specyficznych przedsigbiorstw kolejowych, jak Kkolejki
wzglednie powojenne ,koleje dojazdowe”, oznaczalo dla nich poprawe czy tez
pogorszenie sytuacji techniczno-eksploatacyjnej. Mysle, ze dla mniej zorientowanego

czytelnika konstatacja natury ogdlnej bytaby tutaj bardzo cenna.



Podobnie wysoko oceniam tresci zawarte w kilku podrozdziatach dotyczacych
trakcji elektrycznej na kolejach, przy czym za bardzo wazne z naukowo-poznawczego
punktu widzenia uwazam ustalenia Autora odno$nie koncepcji budowy pierwszych
kolei elektrycznych z Dzierzoniowa do Pieszyc i Bielawy, tudziez z Wroctawia do Sobotki

(s. 63-64).

Whasciwa tres¢ pracy stanowig cze$¢ druga oraz trzecia, liczace odpowiednio
przeszto 140 oraz 160 stron. W drugiej czeéci Autor zaprezentowat obszernie i
wyczerpujaco histori¢ przygotowan, a nastgpnie budowy potaczenia; w Kkoncu
scharakteryzowat tez pod wzgledem technicznym poszczegblne elementy i rozwigzania
konstrukcyjne szlaku kolejowego, poczynajac od nawierzchni, poprzez obiekty
kubaturowe, a skoriczywszy na taborze kolejowym i jego rozwigzaniach technicznych.
Niewatpliwie na uznanie zastuguje stosowana tu nomenklatura, dokumentujgca
bezspornie olbrzymia i wszechstronna wiedz¢ Autora w sferze inzynierii kolejowe;.
Wszak znajomo$¢ elementéw sktadowych podtorza i nawierzchni rzadko oznacza
réwnoczesna znajomo$¢ fachowych okreslen w zakresie historycznych $rodkow

trakcyjnych czy tez kolejowych budowli kubaturowych.

Niemniej jednak, majac rozeznanie w réznego typu problemach podnoszonych
przez osoby zainteresowane oraz poszkodowane w trakcie budowy linii kolejowych, z
wielkim zainteresowaniem czytatem o perypetiach zwigzanych ze $wiattem wiaduktu
sklepionego pod Sedzimierzem (s. 117-118) czy tez o przymusowych wywtaszczeniach
gruntéw (s. 120). Przyznam tez, ze kojarzac budowg i eksploatacje kolei trzeciorzednych
z monopolizujaca te przedsiewziecia na wschodzie Niemiec firmg Lenz & Co., nie
spodziewalem sie zlecenia budowy trasy z Walimia do Jugowic berlifiskiej firmie
Towarzystwo Kontynentalne Budowy i Eksploatacji Kolei z Berlina (Continentale

Eisenbahn-Bau und Betriebsgesellschaft).

Jak wspomniatem, Autor z wielkg znajomos$cig rzeczy omowit konstrukcje
nawierzchni wraz z obiektami inzynieryjnymi na trasie kolejki (s. 165-168). Osobiscie
uwazam, ze dla lepszego porzadku obiekty inzynieryjne (wiadukty, mosty i przepusty)
mogly zosta¢ wyodrebnione oraz zaprezentowane w osobnym podrozdziale, wraz z ich
wykazem (zamieszczonym notabene na s. 181-182). Zdaje sobie jednak sprawe, ze za
ich ujeciem w podrozdziale o nawierzchni mogta przemawiac niewielka liczba tego typu

budowli. Z kolei omawiajac zabudowania Kolejki, Autor stusznie zwrocit uwage na ich
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niestandardowy, gdyz w pewnym sensie prowizoryczny charakter. To zjawisko natury
ogolnej dla wiekszosci kolejek, to tez gléwny powdd, dla ktérego infrastruktura
budowlana kolejek przetrwata do chwili obecnej w tak ograniczonym zakresie i nalezy
dzis do obiektow wrecz unikatowych. Drewniane oraz szachulcowe wiaty, budynki
gospodarcze, a nawet hale lokomotywowni, po 1945 r. byty sukcesywnie rozbierane, a
ich resztki - z reguty nie przetrwaty proby czasu i legty w gruzach po 1989 r. Stusznie
zwraca tez uwage mgr inz. Michat Jerczynski na uwarunkowania zwigzane z wyrazem
architektonicznym dworca w Walimiu (s. 189), streszczajagce sie w coraz
powszechniejszej tendencji odwotywania sie w budownictwie kolejowym Slaska do
lokalnych i rodzimych wzorcéw budowlanych. Stanowito to oczywiscie poktosie
narastajacych na Slasku od przetomu XIX i XX w. ruchéw na rzecz ochrony rodzimego
krajobrazu i lokalnych wzorcow budowlanych, skupiajacych sie pod sztandarami
Heimatschutzbewegung. Osobiécie uwazam tez, ze neobarokowa architektura dworca w
Walimiu to nie tylko préba wpisania nowoczesnego obiektu techniki w historyczny,
znaczony przeciez jeszcze wspodtczesnie barokowymi domostwami, gospodami i
foluszami krajobraz kulturowy Walimia, ale przede wszystkim wyraz ducha czasow.
Mysle tu o ewidentnym zwrocie w pruskiej architekturze uzytecznos$ci publicznej, ktora
wtasnie ok. 1910 r., odwracajgc sie od hotubionego jeszcze niedawno neorenesansu i
neogotyku, poczeta zmierzac juz ewidentnie ku neobarokowym i neoklasycystycznym

kostiumom, w dodatku w uproszczonej wzglednie modernistycznej redakcji.

Na kolejnych stronicach dysertacji Autor prezentuje szczegétowo zamowiony na
potrzeby Kolejki tabor kolejowy, w tym lokomotywe elektryczng, wagon silnikowy oraz
réznego typu wagony doczepne. Wida¢ ewidentnie, ze mgr inz. Jerczynski zadat sobie
tutaj niebywaty trud, aby - na podstawie dostepnych archiwaliow - odtworzyc
szczegbtowo nie tylko rozwigzania konstrukcyjne poszczegélnych typéw jednostek
taboru uzywanego na Kolejce, ale nawet ich malature. O tym, jak cenny to wysitek a
ustalenia wartos$ciowe, doskonale §wiadczy fakt, ze do dzi$ nie zachowat sie w Polsce ani
jeden z wagonéw kursujacych niegdy$ na Kolejce Walimskiej. Dobrze, ze udato sie
uratowac cho¢ elektrowoz, jednak w petni podzielam zal Autora z powodu braku reakcji
na apele o ratowanie ostatniego wagonu Kolejki w latach 80. XX w. Efekt byt taki, ze
stacjonujagcy we Wroctawiu wagon w koncu lat 80. XX w. pocieto na ztom (s. 219).

Szkoda, ze historia lubi sie tak powtarzac i to jeszcze w XXI w....



Dopetnieniem w sensie logicznym catego wywodu jest przedstawiona w sposéb
wieloaspektowy i chronologicznie az do lat 80. XX w. eksploatacja catej linii wraz z
losami jej infrastruktury juz po rozbiérce toréw, czyli jeszcze w XXI w. Notabene to czesc
pokazujgca jak niezwykle istotne i kluczowe sa badania archiwalne, nie tylko te
podejmowane w panstwowym zasobie archiwalnym, lecz takze w archiwach
zaktadowych PKP. To dzieki nim, uzupetnionym przez réznego typu statystyczne
wydawnictwa Zrédtowe, mozliwe byto drobiazgowe przeSledzenie loséw Kolejki
Walimskiej po 1945 r. Paradoksalnie, jak to zwykle bywa, zobrazowanie dziejow Kolejki
jako przedsiebiorstwa prywatnego (funkcjonujacego tak przeciez do 1945 r.) byto
znacznie latwiejsze, gdyz Autor mogh tutaj skorzysta¢ z roznego typu sprawozdan
archiwalnych i statystyk, pozwalajacych na ustalenie nawet liczby niemal 250 000
podréznych w 1943 r. (s. 312 i 325). Dodam tez, e ta czgS¢ zostata wzbogacona licznymi
tabelami i wykresami, doskonale ilustrujgcymi omawiane tresci. Notabene wykonane w
wiekszo$ci opracowania wtasne wskazujg na benedyktynska cierpliwo$¢ Autora, ktory z
licznych zrédet rekopismiennych oraz drukowanych skrzetnie wytuskal najwazniejsze
dane, potwierdzajace okreslone tendencje w przewozach nie tylko pasazerskich czy
towarowych, ale tez przesytek ekspresowych badz zwierzat (s. 3151 317). Dodam tylko,
ze roéwnie drobiazgowym badaniom poddane zostaly taryfy obowigzujace na Kolejce,
zaréwno w okresie niemieckim, jak i jej zarzadu przez PKP po 1945 r. Na zakonczenie
Doktorant zobrazowat tez relacje pomiedzy Kolejka wzglednie jej eksploatacja a
transportem samochodowym, ktéry - jak wynika z ustalen mgr inz. Jerczynskiego -
konkurowat z Kolejka Walimska juz w okresie miedzywojennym, a ostatecznie, w latach
PRL-u, przyczynit sie do jej likwidacji. To zresztg zjawisko dos¢ powszechne odnosnie
lokalnych i krétkodystansowych potaczen kolejowych. Jak to sig skonczyto, wszyscy

doskonale wiemy, i to nie tylko na przyktadzie Kolejki Walimskie;.

Na uwage zastuguje wreszcie starannie dobrana ikonografia, bedaca ilustracja dla
wielu omawianych w dysertacji zagadnien. Odnalez¢ tu mozna nie tylko widoki Kolejki z
epoki, ale takze screeny z Geoportalu, na pierwszy rzut oka mato moze interesujace, ale
pokazujace doskonale terenowe mozliwosci poprowadzenia Kolejki (a przez to i $wietne
rozeznanie 6wczesnych kadr technicznych w mozliwo$ciach stwarzanych przez nature).
Przy okazji $wiadcza one tez o orientacji Autora w portalach internetowych, bardzo
przydatnych w badaniach terenowych badz archeologii przemystowej, za$ tradycyjnym
historykom praktycznie nieznanych. Za olbrzymi atut ikonografii uwazam dotarcie
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Autora do wielu zdje¢ archiwalnych z okresu powojennego, zachowanych w zbiorach
prywatnych, a tym samym wytgczonych z powszechnego obiegu naukowego. Do tego
doda¢ wypada unikatowe i archiwalne juz ujgcia wagonow eksploatowanych pierwotnie
na Kolejce (s. 456), w pracy zaprezentowanych na kroétko przed ich unicestwieniem. Z
punktu widzenia ochrony dziedzictwa technicznego w Polsce to ujecia wrecz bezcenne,

bowiem przypuszczalnie ostatnie przed ztomowaniem.

Catoé¢ zamyka kilkunastostronicowa bibliografia, wykaz tabel i wykresow oraz
skrétow, w tym tez skrétéw stosowanych jednostek miar i monetarnych, wienczacych

ten gruntowny szkic monograficzny.

Analizujac dysertacje doktorska mgra inz. Michata Jerczynskiego, nie sposob
oprzeé¢ sie wrazeniu, ze Autor siegnal do imponujacego zasobu zrodtowego, czerpat
szeroko z literatury przedmiotu, wykorzystujac tez tak powszechng dzi$ metodologie
oral history. Nie mozna tez nie zauwazy¢, ze wiedzg pozyskang z tak wielorakich i
zréznicowanych Zrédet potrafit odpowiednio zinterpretowaé, skompilowac i przeku¢ w
obszerne, interdyscyplinarne studium wzglednie dysertacje doktorska. Warto przy tym
podkresli¢, ze Autor, pomimo ze nie jest z wyksztatcenia historykiem, doskonale radzi
sobie z aparatem naukowym oraz krytyka Zrédta, formutujgc niebudzace kontrowersji
whioski. Jako olbrzymi atut traktuje interdyscyplinarny charakter dysertacji, o czym juz
wspominatem, a tutaj jedynie podkreélg, iz wymaga to od Doktoranta nie tylko
obszernej propedeutyki w sferze roznych dziedzin nauki, ale tez duzej znajomosci
fachowego stownictwa i jego stosowania. Nie oznacza to wprawdzie, ze udato sie
Autorowi wystrzec jakichkolwiek btedéw wzglednie uchybien, ale jestem w petni
éwiadom, ze ich charakter - w stosunku do skali niebudzacej zadnych watpliwosci

waloréw naukowych pracy - jest marginalny.

Niemniej jednak, przed potencjalng publikacjg ksigzki proponowatbym
zatytutlowanie wszystkich trzech czeéci rozprawy, co przyczyni sie do logicznego
uporzadkowania jej zawartosci. My$le tez, ze niektore z podrozdziatéw mozna - bez
najmniejszej szkody dla przejrzystoéci tresci oraz wywodu - potgczy¢ (np. zagadnienia
zwiazane z koncesja, ujete az w czterech podrozdziatach - s. 136-144). Nie do konca
pewny jestem rowniez, czy - z punktu widzenia przedmiotu pracy - konieczne jest tak
szczegbtowe omawianie dziejow Walimia i cofanie si¢ do czasow jeszcze przed

rewolucjg przemystowa. Przy okazji pozwole sobie tez zauwazy¢, cho¢ sam - jak
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wiadomo - do militarystéw sie nie zaliczam, ze w 1866 r. rozpoczeta si¢ jednak wojna
austriacko-pruska, nie prusko-austriacka, bowiem to Franciszek J6zef 1 jako pierwszy
dobyt szabli przeciwko Prusom (s. 28). Z warsztatowych uwag proponowatbym, aby w
przypisach najpierw podawa¢ inicjat imienia, a pdzniej nazwisko autora. Jakkolwiek
jestem w petni Swiadom, ze w sferze przypiséw funkcjonujg rézne szkoty i tak naprawde
najwazniejsza jest zawsze konsekwencja, to jednak powszechnie przyjetym standardem
jest najpierw imie, a p6Zniej nazwisko autora. Przegladajac bibliografie nie znalaztem
tez wykazu autoréw relacji ustnych, do ktoérych Doktorant sie odwotywat (np. s. 184,
385, 386).

Oczywiscie zdarzajg sie tez literowki, ale te zapewne usunie wprawny otéwek w
trakcie korekty redaktorskiej, a wskazywanie ich tutaj $wiadczytoby jedynie o
matostkowo$ci. Tymczasem na prace mgra inz. Michata Jerczyriskiego spogladac¢ trzeba
nie tylko przez pryzmat studium monograficznego przedtozonego do oceny
predyspozycji Autora pod katem tytutu doktorskiego. To przede wszystkim praca, ktéra
pod wzgledem szczegbtowosci przedstawianych zagadnien historyczno-technicznych
trudna jest do nasladownictwa. Nie ukrywam, ze bardzo chciatbym, aby stata sie ona
wyznacznikiem standardéw w publikacjach monograficznych poszczeg6lnych linii
kolejowych czy ich wiekszych sieci. Nie mam jednak tez ztudzen, ze Doktorant postawit
poprzeczke nazbyt wysoko. Obawiam sie, Ze na poziomie, dla wielu autoréw parajacych
sie dziejami kolejnictwa po prostu nieosiggalnym. | nie chodzi mi tu o oglad sprawy z
perspektywy wykorzystania takich czy innych Zrédet, lecz o olbrzymia wiedze natury
technicznej, ktéra w potgczeniu z dekadami badan nad historig i dziedzictwem
kolejowym, uksztattowata wysoka jako$S¢ prac mgra inz. Michata Jerczynskiego.
Przedtozona tu do oceny, stanowi juz tylko egzemplifikacje wspomnianej wiedzy i

potwierdzenie postawionej tezy.

Tym samym stwierdzam, Ze praca pt.: Kolej elektryczna Jugowice - Walim w
realiach prawnych i gospodarczych Prus, Rzeszy Niemieckiej i Polski, autorstwa
Michata Jerczynskiego, spelnia warunki stawiane rozprawom doktorskim w
ustawie o stopniach i tytulach naukowych, a zatem stawiam wniosek o
dopuszczenie jej do publicznej obrony. Wnioskuj¢ tez o wyroznienie niniejszej
dysertacji, stanowiacej pierwszg i tak wnikliwa monografie Kolejki Walimskiej,
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bedacej pierwsza prywatna elektryczna Kkoleja normalnotorowa uzytku

publicznego na Slasku i jedna z pierwszych w skali wspo6tczesnej Polski.

Wroctaw, 15 grudnia 2018 r.
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g;{drﬁﬁ), Miron Urbaniak, prof. nadzw.
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