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D as Breslau - Schweidnitz - Freiburger Eisenbahn-Unterneh-
men bestand bis zum Jahre 1868 aus den sich in Konigszelt
kreuzenden Bahnstrecken Breslau- Altwasser- Waldenburg und
Frankenstein - Liegnitz. Eine Erweiterung desselben -erfolgte
durch den 1870 vollendeten Ausbau der Strecke Liegnitz-Raud-
ten- Glogau - Griinberg-Rothenburg, und die in diesem Jahre in
Betrieb gesetzen Strecken Rothenburg-Reppen und Breslau-
Raudten.

Diese Erweiterungen werden im Jahre 1876 ihren vorliu-
figen Abschlufs finden durch die in der Ausfithrung begriffene
Linie Reppen - Ciistrin - Stettin - Swinemiinde und Freiburg-Salz-
brunn-Friedland-Bshmische Grenze.

Der Bahnhof Breslau, welcher der Ausgangspunkt sowohl
fir die alte Stammbahn Breslau-Schweidnitz-Freiburg, als auch
fir die neue Hauptlinie Breslau-Stettin-Swinemiinde bildet, ge-
niigte diesem Zwecke, wie ein Blick aus dem Situationsplan
(Bl. 1) vom Jahre 1866 zeigt, in keiner Weise. Die Anlagen
fir den Personen- und Giiterverkehr, die zumeist noch aus dem
Jahre 1843 stammten, entsprachen durchaus nicht den Anforde-
rungen der Gegenwart, und der eiserne Giirtel der Verbindungs-
bahn, welcher die simmtlichen Bahnhofsgeleise im Niveau kreuzte,
verhinderte jede Liingenausdehnung des Bahnhofes. — Es war
ein giinstiger Umstand, dafs der Bau der neuen Verbindungs-
bahn, welche, in weitem Bogen und in hoher Planumslage die
Stadt umkreisend, eine Verlingerung der Bahnhofsgeleise um
das Anderthalbfache ihrer urspriinglichen Ausdehnung zuliefs,
in den Jahren 1869 bis 1871 erfolgte, also gleichzeitig mit der
Ausfithrung des eine Beseitigung aller vorerwithnten Uebel-
stiinde anstrebenden Projectes fiir den Bahnhofs-Umbau, der nun-
mehr soweit vorgeschritten ist, dals er in diesem Jahre beendet
werden wird. Den interessantesten Theil dieses auf Blatt 1 dar-
gestellten Umbauprojectes fiir Bahnhof Breslau bildet der Neu-
bau des Empfangsgebiudes.

Zwar schliefst sich, wie aus dem beigefiigten Grundrils auf
Blatt 2 hervorgeht, die Vertheilung und Gruppirung der inne-
ren Riumlichkeiten sowohl auf der Abgangs- wie auf der An-
kunftsseite im Wesentlichen den bewiihrten Mustern der Berliner
Kopfstationen an, so dafs sich cine nihere Beschreibung dieser
Bautheile mit Riicksicht auf die in grolsem Maalsstabe mitge-
theilten Zeichnungen eriibrigt. Dagegen bietet die Ausbildung
des Verbindungs-Kopfbaues sowie der Halle zwischen der Ab-
gangs- und der Ankunftsseite verschiedene neue Gesichtspunkte,
welche eine eingehendere Erérterung verdienen diirften.

Fiir die Neugestaltung des Empfangsgebiiudes niimlich kam
neben der Einfithrung der Stettiner Linie, welche durch die in-
zwischen erfolgte Concessionirung der Abkiirzungsstrecke Bres-
lau-Raudten eine erhdhte Bedeutung erhielt, ein bereits frither
vorhandenes, bei der ersten Anlage aber nicht hinreichend be-
riicksichtigtes Moment in Betracht. Begiinstigt durch die ort-
lichen Verhiltnisse, einerseits durch die vorgeschobene Lage
des Empfangsgebiiudes zu einer stark bevolkerten und leicht-
lebigen Stadt, von deren Mittelpunkt der Kopfbau nur 900™ ab-
liegt, anderseits durch die Nihe des Gebirges, dessen schonste
Partieen in zwei- bis dreistiindiger Eisenbahnfahrt zu erreichen
sind, erfreut sich die Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn
auf der Strecke Breslau-Altwasser eines lebhaften Personenver-
kehrs, der, nach Jahreszeit und Witterung schwankend, bei den
Extraziigen an den Sonn- und Festtagen im Sommer seinen
Hohepunkt erreicht. An solchen Tagen stromen bei gutem Wetter

zaweilen Tausende von Menschen Morgens hinaus nach den

Bergen, um Abends wieder heimzukehren.

Dieser periodisch wiederkehrende, an einzelnen Tagen iiber-
miifsig gesteigerte Personenverkehr machte eine Trennung des
Extrazugverkehrs von dem iibrigen nothwendig, was sich durch
Anlage eines Mittelperrons in Verbindung mit einem Wartesaal
vor Kopf des Gebdudes am zweckmiifsigsten erreichen liefs, in-
dem auf diese Weise sowohl das abgehende wie das ankommende
Publikum auf dem kiirzesten Wege und ohne den iibrigen Betrieb
zu belistigen, zu- resp. abgefiihrt werden konnte. Die abrei-
senden Extraziigler treten direct vom Vorplatze durch Vermitte-
lung der Vorhalle in den Wartesaal, in welchem sie zur Rech-
ten an drei Billetschaltern der durch Oberlicht erhellten Billet-
expedition Fahrbillets 16sen konnen. Gepiick fithren die Extra-
ziigler nicht, weshalb sich die Anlage einer Gepéickannahme er-
iibrigt. Der Mittelperron, auf 180 Meter Léinge iiberdacht, auf
weitere 240 Meter Liinge offen, gewiihrt bei einer Lingenaus-
dehnung von 420 Metern Platz zur Aufstellung von ca. 105 Per-
sonenwagen-Achsen, so dals er bei einer Breite von 10,25 Metern
auch gesteigerten Verkehrsanforderungen um so eher geniigt,
als die Passagiere stets nur eine Seite des Perrons benutzen.

Aufserdem ist in Aussicht genommen, den Mittelperron nebst
Kopfbau fiir die Ankunft der Stettiner Ziige, welche rechts vom
Mittelperron anfahren, mit zu benutzen. Fiir diesen Fall bildet
der Kopfbau das grolse Ausgangsvestibiil, in welchem die durch
ein leichtes Gitter abgetrennte Gepiickexpedition liegt und ein
Raum fiir die Steuerbehorde vorgesehen ist.

Dieser aus den praktischen Bediirfnissen des Betriebes
heraus entwickelte Grundrifs gab das Motiv zur architektonischen
Ausbildung der weithin sichtbaren und dem zum Bahnhofe
eilenden Publikum zuerst in die Augen fallenden Kopffacade.
Der gegen den laubgeschmiickten Vorplatz mit breiter Freitreppe
und miichtigem Eingangsportale sich 6ffnende Mittelbau, gekront
von einer mit den Gestalten der Pommerania und Silesia, welche
Provinzen die Bahn zu verbinden bestimmt ist, ornamentirten
Uhr, flankirt durch die von ionischen Sandsteinsiiulen getragene
halbrunde Halle, von welcher aus die ankommenden Reisenden
die Droschken besteigen, diirfte wohl geeignet erscheinen, die
gesammte Bauanlage als ein Eisenbahn-Empfangsgebiude zu
charakterisiren.

Weicht schon die Gestaltung des Kopfbaues von den bis-
herigen Losungen ab, so ist dies in noch hoherem Grade mit
der Ueberdachung des zwischen Ab- und Anfahrtsseite und der

Verbindungshalle liegenden Raumes der Fall. Wihrend aus-

nahmslos die grofseren Endstationen diesen Raum mit einem
grofsen eisernen Hallendach tiberdecken, ist hier von dieser Art
der. Dachconstruction Abstand genommen, vielmehr sind die
beiden Seitenperrons mit Pultdéichern, der Mittelperron mit einem
Satteldache tiberdeckt.

Es ist nicht in Abrede zu stellen, dals die grofsen Hallen-
dicher einen vollstindigeren Schutz gegen die Unbilden der
Witterung, namentlich gegen Regen und Schnee, gewiihren. Da-
mit mochten aber auch die Vorziige dieser Hallendéicher gegen-
iiber der gewiihlten Constructionsweise erschopft. sein. Denn
dieser sind gerade die Vorziige eigen, welche als Méingel der Hallen-
diicher vielfach empfunden werden, nimlich der Vorzug unge-
hinderten Zutritts von Luft und Licht und der Ungebundenheit
in der architektonischen Ausbildung nicht nur der Kopf-, sondern
auch’der Seitenfacaden. Trotz aller kiinstlichen Vorrichtungen zur
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Erzielung einer guten Ventilation sind die Hallen doch durchweg
mit schlechter, durch Rauch und Staubtheile geschwingerter
Luft angefiillt, indefs bei vorliegender Lisung die Luft iiberall
hin frei gelangen kann und um so reiner bleibt, als die Schorn-
steine der Maschinen nicht unter das Dach reichen.

Es ist ferner ein grofser Uebelstand, dals es nur mit Miihe
gelingt, der Halle selbst die erforderliche Beleuchtung zu geben
und dafls die an die Halle stofsenden Riume der An- und Abfahrts-
seiten, so wie des Kopfbaues in allen Etagen nur secundires

Licht erhalten. Bei der Anwendung niedriger Dicher ist es

dagegen angiinglich, schon den im Parterregeschols gelegenen
hoheren Riiumen, namentlich also allen Wartesiilen, sowie siimmt-
lichen in den oberen Stockwerken vorgesehenen Riumlichkeiten von
_beiden Seiten her directes Licht zu geben, wodurch die ganze
Anlage nicht nur einen erheblich freundlicheren Eindruck macht,
sondern auch viel vortheilhafter ausgenutzt werden kann. Diesen
wesentlichen Vorziigen gegeniiber fillt der Nachtheil der Siulen
um so weniger ins Gewicht, als man durch entsprechend grolse
Axentheilung und richtige Wahl des Abstandes von der Perron-
kante die mit der Siulenstellung wohl verbundene Beeintrich-
tigung der freien Bewegung des Publikums sehr herabzumindern
im Stande ist. Jedenfalls sind die Sdulen hier nicht mehr sts-
rend, als bei den iiberdachten Perrons der grofsen Trennungs-
stationen, wo zeitweise eine noch grifsere Concentration von
Reisenden stattfindet. Von nicht zu unterschiitzender Bedeutung
aber fiir die Vergleichung ist endlich der Kostenpunkt. Die
Kosten fiir die in den Jahren 1871 bis 1874, also in den Jahren
der theuren Eisenpreise hergestellten Perrondicher auf Bahnhof
Breslau haben betragen:
Mittelperron pro (™ 14 Thir. 3 Sgr.
Seitenperrons - - . . . 8 - 9 -
in medio . 12 Thlr. 1} Sgr.
Nach den in der Zeitschrift fir Bauwesen Jahrg., XX,
p- 166 mitgetheilten Notizen hat das Hallendach des Niederschle-
sisch- Markischen Bahnhofes bei den verhiltnifsmiifsig billigen
Eisenpreisen des Jahres 1868 gekostet
pro (J™ 12 Thlr. 25 Sgr.;
bei den um rot. 30§ gestiegenen Eisenpreisen der Jahre 1871
bis 1874 wiirden diese Kosten jedoch mindestens gegen 16 Thir.

pro (J™ betragen haben, so dafs allein im Eisenwerke die Kosten
gich etwa wie 3 : 4 verhalten wiirden.

Das Verhiltnifs stellt sich jedoch wesentlich anders, wenn
man erwigt, welche Mauermassen zu verstirken, zu erhéhen
und neu aufzufithren gewesen wiren, um fiir das Empfangs-
gebiude der Freiburger Bahn ein Hallendach iiberhaupt zu er-
moglichen. ,

Die drei niedrigen Perronhallen haben zusammen einen
Kostenaufwand von 47200 Thlr. verursacht. Wire der ganze
Raum von 136™ Liinge der Abfahrtsseite und 42,5™ Breite mit
einem Hallendache iiberdeckt worden, so wiiren, unter Zugrunde-
legung des Einheitspreises von 16 Thlr. pro O™ 5780 .16 oder
rot. 92480 Thlr. Kosten fiir das Eisenwerk der Halle entstanden;
hierzu treten die Kosten fiir Verstirkungen, Erhohungen und
Mauerauffithrungen der Mauern bis zu einer Hohe von 13™ iiber
Perronkante, welche nach einer iiberschliglichen Berechnung
ungefithr 45000 Thlr. betragen, so dafs die Gesammtkosten fiir
das Hallendach sich auf wenigstens 92480 -+ 45000==137480 Thlr.
belaufen haben wiirden. Die Kosten der niedrigen Perrondicher
zum Hallendache verhalten sich somit wie 47200:137480 oder
nahezu wie 1:3.

Dies Resultat diirfte fiir #ihnliche Anlagen von entscheiden-
dem Einflusse sein, da schliefslich als einziger Vortheil des
Hallendaches die Gewinnung eines Wagenschuppens iibrig bleibt,
den man, falls ein solcher itberhaupt Bediirfnils ist, fiir den fiinf-
ten Theil der Kosten eben so gut herstellen kann.

Sammtliche Projecte sind unter der Leitung des Regierungs-
und Bauraths Vogt, technischen Mitgliedes des Directoriums der
Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn, entworfen und aus-
gefithrt. Das Project fiir den Umbau des Gesammtbahnhofes
Breslau hat der Baumeister Wernich, das fiir das Empfangsge-
biude der Baumeister Hasenjiger, unter Benutzung der archi-
tektonischen Entwiirfe der Baumeister Kyllmann und Heyden,
aufgestellt. Die auf Blatt 6 im Detail dargestellten Sculpturen
des Kopfbaues sind von dem Baurath Liidecke entworfen und
von dem Bildhauer Rachner ausgfiihrt.

Die specielle Leitung der Ausfithrung der Abfahrtsseite war
dem Baumeister Hasenjiger, des Kopfbaues sowie der Ankunfts-
seite dem Architekten Baller iibertragen worden.

A. W. Schade's Buchdruckerei (L. Schade) in Berlin, Stallschreiberstr, 47.

B B g T






. - _ f | / Blatt 1.
|

der Breslau- Schweidnitz—Freil
Zustand im Jahre 186-

|

Erldnteruny :
a l’»yﬂnyr&'e/a}a/y b i Giiterspeicher RZY/&
b. VervmaltungsGebinde. 8. Coalesschuppen

c. ﬁlqnyh{avﬂmw h. Maschinerv- Reparatur-Workstatt.

d. Hagensohuppen . 1. Werkstatt fiir Wagen -Reparatar
e. Giterspeicher NI, k. Locomotiv-Shuppery Abederschl:  Markischer  Bahnkof.

L. Verkanfs - Comptoir fir Kohien.

| | ~ Situation
| von Bahnhof Breslau
der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn.

| IR

— \ \ N"Mn

X

-
O~
0

DN
‘\\Q\‘\‘

Stadt: Gasanstalt.

R

£
5

s
Z
%

NN N oo v vy
NN

SN
‘Q“"////A O

55,1 00 RS
2, 0 SN
///////r/////,mm
G G NN NS
1§ o) K
iy i A

Fahr - Strasse

AR
N

—=
TR
e
RN
3

TR 7))




e T R B I R B P Py T T W D T RN I, 34 I T . P ew i Srti -

a. Vestibil. g
b. Steuer.

c. Billetverkauf.

d. Gepick-Fxped.event. Billet Verk .

e. Portier.

f. Eilgut-u.Gepack-Exped.
g. Eilgut.

h. Gepdckirager.

i. Gepack-Ausgabe.

k. Wartesaal .

1. Toilette.

m. Zugpersonal.

Directorial - Gebaude

n. Telegraphen-Jnspection)

a = -~ =
h 1 b ‘P e m| n R e schuppen
EaL -i ..
/'——-- _:el Pearzpn | far ankommemnddé 4 u gle
1 ,,.i_ e Vo ltwasser
d ; . > fiir d Locomotive
: i ‘m]\ { < von Stettin u f Fxtraziige
------- 23---—--> }
b '3 T
e » 15905 |- 6957 e P | 7552|7582
\ f e N i| Mittlel 4 Pdrrjon
\ } T AR T (R ISy s ST TR WAL § PETE R P YT ES SSRGS PR | IS IS USR] ST P o o gy R P
N \\\ : 3 e:
A -
\\ \\ 0 Et g . s nach Altwasser u._Stettin
B ~ P i -
N ‘.\\ 0 T
T i (= B Pleklr o 4 fir alb gghe
N - i o | h g o
o. Wartesaal I.CL. o5 7 =4 ¥
R
i e %
P \\
q T il ~ N

1. Gepick-Annahme .

s. Stat. Bureau.

t -w. Post .
t. Annahme.

. Postamts-Vorsteher.
v. Packkammer

w. Abfertig u.Decartirung.

x. Wirthschaftshof .

Frnst & Rorn. Berlin .




zu Breslau . Bl 3

9
| " i
s i i f
= T30 M SR SO SN G SRV SNOR Peias SUBON BN (AP GRS SRS | :
— E [ DO T I R (MmN [ SR W T S
= ¥ T [ LI T | G TS
[ [eP=E o) M| @[] ]) €] O L0 o0l
n il g N N\ NG
‘ i : i W A Wae A W L ]
A i ‘ Tl | i T { =T
[ | ‘ = —IE — e
ol i ‘ e __} )i ] A l‘l JC Jl,% I
b SN | | ; [l ]
= HL | | o e e e s e == e
i ‘ ' = = e (e - |, s M
= —-
Z @ h
}(: =1/
L SLAU - SCHWEIDNITZ  FREIBURG._J B,
= =B e
=l il
[ ~1 prem— _—"
= t, = L ] [ — ) | (— —— e Q, [© =]
== B il agm W f ; § \ —
i | | | |
R g \ il i | L] I 1 | ]
| EREREREE if | i i | ! : ~ | I —
S=HA R R | |
e LA J | ! == Ek - L = | |
‘l-—: ;“ I" L “"1‘ = 1 — Sans e _‘tj feSmneppa 1 1 bl 1 i r N Y o o 5 ¢ i o 111 1 = J 1 Y
K ssame 3 y it y = N e e ) 1 e e —_1
Seitenansicht der Verbindungshalle mit Pavillon ete . Ansicht des Vestibules mit Anschluss auf der Nordseite .

~
—B
— o
oo
-~
o
o
-
$
o
-
—o
|
|
.
=

Frnst & Ko Berlin . ‘ : Walther gest .




” Empfangs-Gebdude der Preslau-S chweidnitz Freiburger Bisenbahn 7o Breslan. - s iy e A Bl 4.
P , : L : :
L - 1
| l
1. ] \\ ] o~

Q
§
%

A =ESN 2 = H/?/ 1/@ = =
: F///A\\\\\\\ \ ¥ : \ /// \}\\
EBEa e S| [ EE— | |
:v_ !1 ﬂl 7 e : e | 1‘ =
el A = oo
3 R R A R AT ] — L Jﬁ 1‘, ! il | i Sl 4 G © L z
eIl WEEEEJE ) (q1EEE) L ;[ e e e I |

Wartesaal 1.u.2. CL. lDu:rchsc}m‘ILAmB). ! : ) _ 4 : : Wartesaal 3.u4 Cl. ( Durchschnn.CD). °
| I :

Eo
—
L
—»
L
b
gy
—o
o
s
Y
o
R
g
=

Speisesaal

=

LI

-

Wartesaal 1.u. 2. Classe. " Buffet Wartesaal 3.u4. Cl.

RS ORORO ON ON I OO DN OO AOROZONIAON OO ONO OO AOROVONON

| | //fi‘ \ | ‘ //
aont)

(=
= e
|} 131
u‘
i
| “

i

| W i

ol b o

—

i
Langenschnitt nach EF, durch die Abfahrtsseite.

Ernst & Korn. Berlin .




G st 2o : s S m—— ‘ Empfangs Gebau dedn Breslau Schweldnltz Frelburqer Fisenbahn zu Breslauw. ; BL5.

CRATOTTO \ eSS

We

e
j F == == A‘:;j B i::ﬁ*‘E s 7::Ei:7, e e " %_1—
| i‘ {1t ‘
& == {1 I | =
] i T | | [ill=s
= i ‘ | {t I 1
i (1R I i |
| I “ I ‘ ; i I
i e—————— i}i ‘H‘ :\ | ‘;‘ “ _— I
! | fh {f [l I |
‘ Hi il { ‘ {l I (
(| ‘ i i \ \ \
- 1 S (9 -
! I [—‘D I
| R I Jii ==
Gepack-Expedition (Durchschnitt n. JK).
w5 : 2 3 i s s i ; ! 4 i _sz ; Léngenschnitt n I M des CGrundrisses.
v Vestibule. ! : Gepack-Expedition .
Wartesaal 3u4 Cl ; Retiraden . =
g » : & TIT T TTT 3[%11 H»rl‘il'«ﬂ;n» R =
l er ot N EES=SSSSSS=SE8S »+_ EESESSSESESEESSSE :— EESESES
s = _— SEEEEpEsasuansias|(sERuEEREERERRERS] jLE T
"I o e 1 OO A OO O O L] O T
j f = o B s 5 e

-;7 /ltt\\ \jm 1 N \¢g \\\\\\ “:’
TT1 | i
- EL_ E |+
L) | L
Fr L & el e
(K =, |[[E[[]]] ) o (o R

Ernst & Korn. Berlin .

A



Walther gest .

4 ™

r

enmas
f ===
e e e T
R
e
i -
m.

ST~

J
1
4
1
REHi 8

TR
T

g E o—
= = 3
| == = = w—]
; ——— = —_ =
I ~
pill|

ERSEE (©) DGR ||| e || | S o) D || | BN || | MSUNSEI o) S || NRSRG | | | S (0 W—"

AT

L | S —;

7l

C

: @ i
m | 1 AN
i 21k A ]
: e = 151l R
| = LU =_§aqt — ) = 2
.M M ﬁ_“l = ———i | [] i l”._L B
s ! % 1 .g
- i I T Lid = vm
) 5 Tl =
=
S _ \ B
£ b i e ST\ m g
S bl g ::
5 I u i
.ﬂ” ,H — “ | _ 4 m m
= fmee — | | HI; ‘4 :
| o 1 r— = A — : =
E : ﬁ i 2
,_ = == - | m
1m — H i il %
g = u s
| : .. ) &
3= B ,;s. ;

113114])
(1]
//

umw e D — e
=<
=

"\
|
1"
|
|
|
il
r@f;r-r i |
!
.E
=1
=

—

Em,pfa;ngs—r(}eb dude der Breslau-Schweidnitz -Freiburger Fisenbahn zu Breslau

i I
i F 1t

| Wil
o

-
G l
|

il

‘:_ O ,-.

i
| M\‘
l
|
I
jm

Il
I

Ul

| I \ |
‘_ ) i & A _ ////

[ - « EE

0 \, - = ——
| = | RN

m% = i —

A e ]

; y Pl ||\ =EES==EEEE

_ “ ,

= o
_ il




s & SRS LT = B2 <

Empfangs-Gebaude der Breslau Schweidnitz Freiburger Bisenbahn zu Breslau e BLY

B i I I O i

BRESLAU=STETTIN=SWINEMUENDE,

X 1 I -
|
|
Fagaden-Detail .
1l0 T T f T T T f l2 !‘ ?nlnlnlnilZ ¥ t
¢ Ludeoke oo Frnst & Korn Berlin A Ritter gest.
, \
E I gy g o g s ke LRI fa=da,




T
el

N
b
Ay

A







hgTres,

o e

et o
i g o SN T

_y ot s ET .

=
e
C——— !

5 AT |
R ity S s
o i A - 5
> «u - e _———
P e el £ P P -
R — "zﬁ,..k‘f: e
e - :

. peipsias s . e \\‘ lfé\:,- 2
- A e e N T e o 4 e R 0 AN e WS AR "
";»*;:ﬁ' - ‘:fl?’.— ",-‘?_‘mm.:;v ‘;‘,::?' ‘ " - : ; e - Moy, e _;' = s e
i ANy | T, " e METEE s P e 3 T Rl e
- “'Ww-emﬁ‘.d&r s ‘ﬁ?ﬂ = RS o > - Sy . =
%w p i >

-
LT R

" . ~-
_—— e 2 A i 15
s <-’-%'~;:4-‘" %+~
g N o
— i o
. -y Tl
/('d‘:ﬂ{%hp.ﬂ -
AR, oo
o

= T







Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		000161.pdf









		Autor raportu: 

		



		Organizacja: 

		







[Wprowadź informacje osobiste oraz dotyczące organizacji w oknie dialogowym Preferencje > Tożsamość.]



Podsumowanie



Sprawdzanie nie napotkało żadnych problemów w tym dokumencie.





		Wymaga sprawdzenia ręcznego: 2



		Zatwierdzono ręcznie: 0



		Odrzucono ręcznie: 0



		Pominięto: 1



		Zatwierdzono: 29



		Niepowodzenie: 0







Raport szczegółowy





		Dokument





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Flaga przyzwolenia dostępności		Zatwierdzono		Należy ustawić flagę przyzwolenia dostępności



		PDF zawierający wyłącznie obrazy		Zatwierdzono		Dokument nie jest plikiem PDF zawierającym wyłącznie obrazy



		Oznakowany PDF		Zatwierdzono		Dokument jest oznakowanym plikiem PDF



		Logiczna kolejność odczytu		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Struktura dokumentu zapewnia logiczną kolejność odczytu



		Język główny		Zatwierdzono		Język tekstu jest określony



		Tytuł		Zatwierdzono		Tytuł dokumentu jest wyświetlany na pasku tytułowym



		Zakładki		Zatwierdzono		W dużych dokumentach znajdują się zakładki



		Kontrast kolorów		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Dokument ma odpowiedni kontrast kolorów



		Zawartość strony





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowana zawartość		Zatwierdzono		Cała zawartość stron jest oznakowana



		Oznakowane adnotacje		Zatwierdzono		Wszystkie adnotacje są oznakowane



		Kolejność tabulatorów		Zatwierdzono		Kolejność tabulatorów jest zgodna z kolejnością struktury



		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

