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1 Geltungsbereich

Diese Norm gilt fiir die Beleuchtung von StraBen mit Kraft-
fahrzeugverkehr durch ortsfeste Beleuchtungsanlagen
innerhalb und auBerhalb bebauter Gebiete'). Sie gibt
Empfehlungen dazu, wie StraBen fiir den Krafifahrzeug-
verkehr beleuchtet werden sollen. Es ist aber nicht Auf-
gabe der Norm, Aussagen dariiber zu machen, ob eine
StraBe zu beleuchten ist.

"Anmerkung: Die Notwendigkeit, eine Stra8e zu beleuchten,
wird jeweils durch die hierfir zusténdige Behdrde
festgestelit.

2 Aufgabe der ortsfesten
StraBenbeleuchtung

Die StraBenbeleuchtung hat die Aufgabe, dem Verkehrs-
teilnehmer das Wahrnehmen von Oberflache, Verlauf und
Begrenzung der Fahrbahnen, von Einmiindungen und
Kreuzungen, von Hindernissen, von Positionen und Bewe-
gungen aller Verkehrsteilnehmer und von Stérungen des
Verkehrsablaufs zu erleichtern.

Sie fordert die Verkehrsabwicklung sowie Sicherheit und
Ordnung auf der StraBe.

Stationary traffic lighting; street lighting for automobile traffic
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3 Allgemeines

Fiir die Planung und Bewertung von StraBenbeleuchtungs-
anlagen werden in dieser Norm Anforderungen an die Giite
derBeleuchtung festgelegt und Hinweise zu deren Verwirk-
lichung gegeben.

Aus Kostengriinden kénnen StraBen nicht mit einer so
hohen Gite beleuchtet werden, daB die mit der Dunkelheit
zusammenhéngenden Verkehrsgefahren beseitigt werden.

Ebenso aus Kostengriinden ordnet die Norm den StraBen-
arten, deren bauliche und verkehrliche Eigenart unter-
schiedliche Risiken fiir die Entstehung von Unfillen mit
sich bringt, unterschiediiche Anforderungen an die
Beleuchtung zu.

Fiir die Abstufung der Anforderungen werden die StraBen-
arten nach verkehrstechnischen Merkmalen eingeteilt und
gekennzeichnet.

) Unter bebauten Gebieten sind ,im Zusammenhang be-
baute Ortsteile“ nach Bundesbaugesetz § 19, Abs. 1, zu
verstehen, d. h., es muB eine Ansammiung von Bauten
vorhanden sein, die zueinander in engem raumlichen
Zusammenhang stehen und nach Art, Anzahl und raum-
licher Zuordnung als stadtebauliche Einheit erscheinen.
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Anmerkung: Die fiir die jeweilige StraBe charakteristischen
verkehrstechnischen Daten sind von den fir die
Verkehrsplanung und Verkehrstechnik zustandigen
Behdrden einzuholen.

4 Verkehrstechnische Kriterien

Die Anforderungen an eine ortsfeste StraBenbeleuchtung
sind um so hoher,

~ je haufiger bei Dunkelheit ,Storungen“ des Verkehrs-
ablaufs entstehen, d.h., je hadufiger bei Dunkelheit
Stunden mit hoher Verkehrsstarke auftreten und

- je gefahrlicher die auftretenden Stérungen sind.

Stdrungen des Verkehrsablaufs ergeben sich durch

~ Geschwindigkeitsdifferenzen im Langsverkehr, z. B. in-
folge der gemeinsamen Benutzung von Fahrbahnen
durch schnelle, langsame und haltende Fahrzeuge bei
fehlender rdumlicher Trennung der Verkehrsarten und
Verkehrsrichtungen.

- Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen verkehrsbedingt
haltenden oder langsam fahrenden und durchfahrenden
Fahrzeugen an plangleichen Kreuzungen oder Einmiin-
dungen mit oder ohne Lichtsignalsteuerung.

- FuBgangerquerverkehr.

Die Gefahrlichkeit steigt mit der Anzahl der Stérungen
und mit der Fahrzeuggeschwindigkeit.

Innerhalb und auBerhalb bebauter Gebiete unterscheiden
sich die bauliche Gestaltung des Verkehrsraumes und die
Eigenarten des StraBenverkehrs und damit auch die Seh-
aufgaben der Verkehrsteilnehmer. Die Anforderungen an
die Giite der Beleuchtung sind deshalb unterschiediich.

Diese verkehrstechnischen Kriterien liegen den Tabelien 2,
3 und 4 zugrunde, teilen die StraBenarten nach den zu
erwartenden Verkehrsgefahren ein und ordnenihnen Richt-
werte fiir die Gute der Beleuchtung zu.

4.1 Querschnittsausbiidung und Verkehrsregelung

4.1.1 Mittelstreifen, EinbahnstraBen

Auf StraBen mit baulich ausgebildeten Mittelstreifen sind
die Verkehrsgefahren geringerals auf StraBen, die in beiden
Richtungen befahren werden, weil

- Uberholungen ohne Konflikte mit dem Gegenverkehr
verlaufen,

- am Mittelstreifen in der Regel keine Fahrzeuge stehen
und

- der wartende FuBgénger jeweils nur eine Fahrtrichtung
beachten muB.

In EinbahnstraBen ist die Verkehrsgefdhrdung gréBer ais
auf durch Mittelstreifen getrennten Richtungsfahrbahnen,
u. a. wegen beidseits parkender Fahrzeuge, so daB diese
als ,StraBen ohne Mittelstreifen* aufzufassen sind.

4.1.2 Bebauung

Bebauung langs einer StraBe ist in der Regel Quelle und
Ziel von FuBgangerverkehr. Da querende FuBginger eine
besonders kritische Stérung bedeuten, werden an StraBen
mit anliegender Bebauung héhere Beleuchtungsanforde-
rungen gestellt als an unbebaute StraBen. Es kommt dazu,
daB Bebauung auch Fahrzeugverkehr zu Ein- und Aus-
fahrten mit sich bringt.

Diese Festlegung gilt fiir den Fall, daB die anliegende Be-

bauung lber die betreffende StraBe zugéanglich ist (Haus-
eingange, Ausfahrten).

4.1.3 Seitenstreifen, Rad- und FuBwege

Je besser es gelingt, den Verkehr zu entmischen, um so
geringer ist die Wahrscheinlichkeit, daB Storungen auftre-
ten. Die Anforderungen an die Giite der Beleuchtung sind

geringer, wenn eine anbaufreie StraBe befestigte Seiten-
streifen hat, aufdenenFahrzeuge abgestelit werden kénnen
und auf denen sich FuBgéanger und Radfahrer bewegen,
oder wenn besondere Rad- und FuBwege vorhanden sind.

4.1.4 Ruhender Verkehr

Am Fahrbahnrand abgestellte Fahrzeuge sind nicht nur
Quelle und Ziel von FuBgéngerverkehr, sondern sie sind
gefahrliche Sichthindernisse, die es FuBgangern erschwe-
ren, sich auf der Fahrbahn zu orientieren. Vor allem aber
unterbrechen am Fahrbahnrand stehende Fahrzeuge den
Sichtkontakt des Fahrzeugienkers zum FuBgénger. Wenn
die Mdglichkeit besteht, Fahrzeuge am Fahrbahnrand abzu-
stelien, dann sind die Anforderungen an die Beleuchtung
jedenfalls deutlich zu erhdhen. Dabei spielt es innerhalb
bebauter Gebiete in der Regel keine Rolle, ob solche
Fahrzeuge auf der Fahrbahn stehen oder aber auf beson-
deren Streifen fiir den ruhenden Verkehr an der Fahrbahn.

AuBerhalb bebauter Gebiete gibt es in der Regel keinen
rdumlich konzentrierten FuBgingerverkehr. Ein auf der
Fahrbahn abgestelites Fahrzeug stort nicht wegen des
unterbrochenen Sichtkontaktes zum FuBganger, sondern
weil es bei den dort gefahrenen hheren Geschwindigkeiten
ein Hindernis fiir den flieBenden Verkehr darstellt. Wenn
eine StraBe auBerhalb bebauter Gebiete beleuchtet wird,
so werden auf StraBen ohne Seitenstreifen hohere Anforde-
rungen gestelit als auf StraBen mit Seitenstreifen (siehe
Abschnitt 4.1.3).

4.1.5 Besonderheiten bei KraftfahrstraBen

und Autobahnen
KraftfahrstraBen und Autobahnen sind fiir besonders
langsamen Verkehr gesperrt, auf ihnen darf auch nicht
gehalten werden. Ein Teil der Stdrungen, der die Anforde-
rungen an die ortsfeste Beleuchtung erhoht, entfallt somit
auf solchen StraBen.

Bei KraftfahrstraBen werden hohere Anforderungen gestellt
als bei Autobahnen, weil KraftfahrstraBen zumindest an
Kreuzungen und Einmiindungen vonFuBgéngern iberquert
werden diirfen. Ferner sind die Stellen, an denen in soichen
StraBen ein- bzw. aus ihnen ausgefahren werden darf, auf
Autobahnen in der Regel verkehrstechnisch aufwendiger
gestaltet als auf KraftfahrstraBen.

4.1.6 Zuldssige Geschwindigkeit

Je hoher die zulassige Geschwindigkeit ist, um so gefahr-
licher sind im Verkehr auftretende Stérungen. Die Anfor-
derungen an die Beleuchtung wachsen daher mit zuneh-
mender Geschwindigkeit. DaB die Anforderungen an die
Beleuchtungsgiite auf StraBen auBerhalb bebauter Gebiete
dennoch in der Regel geringer sind als auf StraBen inner-
halb bebauter Gebiete, liegt daran, da8 Stdrungen auf
StraBen innerhaib bebauter Gebiete in alien Fallen haufiger
und gefahrlicher sind.

Ist die zuldassige Geschwindigkeit wegen einer ortiichen
oder einer verkehrlichen Besonderheit, die zu erhdhten
Gefahren fiihrt, langs einer kurzen Strecke herabgesetzt,
so ist diese Geschwindigkeitsbeschrankung kein Anias,
entsprechend den Festlegungen in den Tabellen 2 und 3
die Anforderung an die Beleuchtung zu senken.

4.2 Verkehrsstirke und Uberschreitungsdauer

Stérungen sind um so héufiger, je haufiger bei Dunkelheit
Stunden mit groBer Verkehrsstarke vorkommen. Es kommt
also nicht allein darauf an, wieviel Kraftfahrzeuge in der
Spitzenstunde bei Dunkelheit verkehren, sondern ebenso
wichtig ist die ,Uberschreitungsdauer* einer bestimmten
Verkehrsstarke.

Als Verkehrsstarke ist die Anzahl der pro Stunde und

Fahrstreifen verkehrenden Kraftfahrzeugeljiéﬁeijtmlénts

Document Sharing Hub

Full document details: DIN 5044-1:1981-09


http://www.avadocuments.com/doc/din-5044-1-1981-09
http://www.avadocuments.com/doc/din-5044-1-1981-09

Uberschreitungsdauer die Anzahl der Stunden je Jahr,
wihrend der bei Dunkelheit die angegebene Verkehrs-
starke erreicht oder Uiberschritten wird.

4.3 Erlduterungen zum Aufbau der Tabellen 2 bis 4

Die Anforderungen an die Giite der ortsfesten Beleuchtung
hangen in erster Linie ab von der

- Querschnittsausbildung (StraBen mit oder ohne Mittel-
streifen; EinbahnstraBen gelten als StraBen ohne Mittel-
streifen) und der

- Verkehrsstirke und Uberschreitungsdauer bei Dunkel-
heit. MaBgebend sind die Verkehrsverhaltnisse, fir die
sich die hoheren Anforderungen ergeben.

MaBgebend ist ferner, welcher Gruppe die betrachtete
StraBe zuzuordnen ist:

- OrtsstraBe bebaut, ruhender Verkehr auf/an der Fahr-
bahn (innerhalb bebauter Gebiete gelegene StraBen mit
von dieser StraBe erschlossener Bebauung und parken-
den Fahrzeugen auf der Fahrbahn, dem Gehweg oder
einem Parkstreifen an der Fahrbahn).

— OrtsstraBe bebaut, kein ruhender Verkehr auf/an der
Fahrbahn (wie vor, jedoch ohne ruhenden Verkehr oder
aber mit ruhendem Verkehr, der durch einen Gehweg
oder einen Griinstreifen von der Fahrbahn getrennt ist).

- OrtsstraBe anbaufrei, kein ruhender Verkehr auf/an der
Fahrbahn (wie vor, jedoch ohne Bebauung, die von der
betreffenden StraBe aus erschiossen ist).

- StraBe ohne befestigten Seitenstreifen, ohne Rad- und
FuBwege (libliche JLandstra8e®).

- StraBe mit befestigtem Seitenstreifen und/oder Rad-
und FuBwegen (LandstraBe mit befestigtem Seiten-
streifen fiir ruhenden und langsamen Verkehr und/oder
baulich getrennten bzw. neben der StraBe liegenden
Rad- und FuBwegen).

- KraftfahrstraBe (als KraftfahrstraBe (Zeichen 331
StVO) beschilderte StraBe innerhalb oder auBerhatb
bebauter Gebiete mit oder ohne Geschwindigkeits-
beschriankung durch Zeichen 274 StVO).

- Autobahn (innerhalb oder auBerhalb bebauter Gebiete
gelegene Autobahn, die mit Zeichen 330 StVO beschil-
dert ist, mit oder ohne Geschwindigkeitsbeschrankung
durch Zetchen 274 StVO).

Die aufgrund der verkehrstechnischen Daten zu treffenden
Entscheidungen beziiglich der Beleuchtungsanforderungen
gelten fiir Abschnitte auBerhalb von Knotenpunkten, wenn
keine verkehrstechnischen Besonderheiten vorliegen
(Knotenpunkte siehe Abschnitt 7.3).

Héhere Anforderungen an die ortsfeste Beleuchtung kon-
nen notwendig werden, wenn verkehrstechnische Beson-
derheiten, wie z. B. besonders hohes FuBgénger- bzw. Rad-
verkehrsaufkommen, offentliche Personennahverkehrs-
mittel (StraBenbahnen, Busse - vgl. Verordnung uber den
Bau und Betrieb der StraBenbahnen, BOStrab), parkende
Kraftfahrzeuge am Mittelstreifen, verschwenkte Fahrstrei-
fen oder Querschnittsverengungen, zu beriicksichtigen
sind oder erhdhie Unfallgefahr gegeben ist.

5 Lichttechnische Giitemerkmale
5.1 Leuchtdichte

Die Leuchtdichte ist maBgebend fir den Eindruck, den
der Verkehrsteilnenmer von der Helligkeit der Fahrbahn
hat. Die Leuchtdichte der Fahrbahn ist ein maBgebliches
Kriterium, das die Sehleistung des Verkehrsteilnehmers
beeinfluBt.

Die Leuchtdichte hangt ab

- vom Lichtstrom der Lampen,

- von der Lichtstérkeverteilung der Leuchten,
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- von der Anordnung der Leuchten,
- vom Standort des Beobachters und

- von den Reflexionseigenschaften der Fahrbahn-
oberflache.

In den Tabellen 2 und 3 werden Nennleuchtdichten L,
als Richtwerte angegeben. Die Nennleuchtdichte ist der
driliche Mittelwert der Fahrbahnleuchtdichte in einem defi-
nierten Bewertungsfeld. Die Nennleuchtdichte bezieht
sich auf einen mittleren Alterungszustand der Anlage.

Der EinfluB von Alterung und Verschmutzung der Lampen
undLeuchtenistbeiderProjektierung durch einenZuschiag
von 25% auf die angegebene Nennleuchtdichte zu berick-
sichtigen. Eine Anlage sollte spétestens dann tiberholt
werden (Reinigung von Lampen und Leuchten, Lampen-
ersatz), wenn die mittlere Leuchtdichte auf 70% der Nenn-
leuchtdichte abgesunken ist.

Angaben zur Berechnung und Messung der Leuchtdichte
werden in DIN 5044 Teil 2 (z. Z. Entwurf) gemacht.

5.2 Beleuchtungsstarke

in Ausnahmefillen wird die Helligkeit der Fahrbahn mit
dem Kriterium Beleuchtungsstarke bewertet: denn unter
bestimmten Umstinden ist die Leuchtdichtetechnik nicht
sinnvoll anwendbar. Dies ist dann der Fall, wenn

— kein einheitlicher Beobachterstandort festzulegen ist
und/oder

- das Bewertungsfeld fiir den Kraftfahrer nicht eindeutig
anzugeben ist und/oder

- die Reflexionseigenschaften der Fahrbahnoberfidche
sehr unterschiedlich sind.

Solche Situationen kénnen durch bauliche und/oder ver-
kehrliche Eigenarten verursacht werden. Diese kénnen
zutreffen fir schwach belastete StraBen, die nicht mit
hoherer Geschwindigkeit als 50 km/h befahren werden
durfen,

- wenn diese ausschlieBiich dem Anliegerverkehr oder
iberwiegend dem Fahrrad- und dem FuSgéngerverkehr
dienen (z. B. StraBen in Wohnsiedlungen, in Freizeit-
gebieten, touristischen Zentren) und/oder

- wenn diese eine besondere bauliche Gestaltung auf-
weisen (z. B. historische Stadtkerne, befahrbare FuB-
gangerbereiche, verkehrsberuhigte Wohnbereiche).

In der Tabelle 4 werden Nennbeleuchtungsstarken E; als
Richtwerte angegeben. Die Nennbeleuchtungsstérke ist
der ortliche Mittelwert der horizontalen Beleuchtungs-
starke in einem jeweils festzulegenden Bewertungsfeld.

Die Nennbeleuchtungsstarke bezieht sich auf einen mittle-
ren Alterungszustand der Anlage.

Der Einflu8 von Alterung und Verschmutzung der Lampen
undLeuchtenist bei derProjektierungdurch einenZuschlag.
von 25% auf die angegebene Nennbeleuchtungsstérke
zu beriicksichtigen. Eine Anlage sollte spétestens dann
iberholt werden, wenn die mittlere Beleuchtungsstarke
auf 70% der Nennbeleuchtungsstarke abgesunken ist.

Angaben zur Berechnung und Messung der Beleuchtungs-
stiarke werden in DIN 5044 Teil 2 (z. Z. Entwurf) gemacht.

5.3 GleichmaBigkeit der Leuchtdichte

Wichtig fiir das Wahrnehmen von Fahrzeugen, Personen
und Gegenstinden auf der Fahrbahn ist die ortliche Gleich-
maBigkeit der Leuchtdichte.

Der Eindruck von der GleichmaBigkeit wird im wesent-
lichen durch die LangsgleichmaBigkeit U\ auf der Beobach-
terspur parallel zur StraBenachse bestimmt. Sie wird durch
das Verhaltnis der minimalen Leuchtdichte Ly min 2ur maxi-
malen Leuchtdichte L max auf dieser Linie im Bewertungs-

feld angegeben.
Documents
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U= Ll,min,Ll,max
Die subjektive Bewertung der GleichmaBigkeit ist bei

gleichen Werten fiir Uy vom Leuchtenabstand abhangig.
Bei kleineren Abstanden mu8 U) gréBer sein als bei groBen.

Auf StraBen mit geringerer Verkehrsbelastung und iiber-
-wiegend Anliegerfunktion wird auf den Nachweis der
LangsgleichmiBigkeit verzichtet.

Um sicherzustellen, daB selbst bei guter Lingsgleichmasig-
keit Stellen zu geringer Leuchtdichte vermieden werden,
muB im Bewertungsfeid zusatzlich eine bestimmte Gesamt-
gleichmaBigkeit U, vorhanden sein.

Uo=Lpin/L
Hierbei bedeutet Ly, die im Bewertungsfeid auftretende

minimale Leuchtdichte und L die im Bewertungsfeld auf-
tretende mittlere Leuchtdichte.

in den Tabellen 2 und 3 sind Richtwerte fir die Langs-
gleichmaBigkeit U) und/oder fiir die GesamtgleichmaBig-
keit U, angegeben. i

Angaben zur Berechnung und Messung der GleichmaBig-
keit werden in DIN 5044 Teil 2 (z. Z. Entwurf) gemacht.

Die in den Tabellen 2 und 3 festgelegten Anforderungen
an die Leuchtdichtegleichm&Bigkeit sind in der Praxis mit
sorgfaltig geplanten Beleuchtungsanlagen bei trockener
Fahrbahnoberflache ohne Schwierigkeiten zu erzielen.

Bei nicht trockener Fahrbahnoberflache sind die Anforde-
rungen in vielen Fillen nicht erreichbar. Mit Riicksicht
darauf muB versucht werden, im Bereich mit hoherer
Gefdhrdung durch Art und Anordnung der Leuchten méog-
lichst breite und moglichst dicht nebeneinanderliegende
Reflexstreifen auf der nichttrockenen Fahrbahn zu erzielen.

5.4 GleichméaBigkeit der Beleuchtungsstérke

StraBen, die nach dem Kriterium Beleuchtungsstéarke
bewertet werden (Abschnitt 5.2), miissen ebenfalls mit
entsprechender GleichmaBigkeit beleuchtet werden.

Die GleichmzBigkeit der Beleuchtungsstarke wird durch
&= Emin/E

angegeben, wobei E;, der Minimaiwert, E der Mittelwert

der horizontalen Beleuchtungsstérke im Bewertungsfeid ist.

Richtwerte fir die GleichmaBigkeit g; enthalt Tabelle 4.

5.5 Blendungsbegrenzung

Blendung fiihrt zu Unbehagen, Unsicherheit und Ermiidung
(psychologische Blendung) und beeintrachtigt die Sehfunk-
tionen (physiologische Blendung) des Kraftfahrers.

Anmerkung: Die Verkehrssicherheit kann durch Blend-
quellen beeintrachtigt werden, die nicht zur orts-
festen StraBenbeleuchtung gehéren (Autoschein-
werfer, Hinweisschilder, Werbebeleuchtung usw.).
In dieser Norm wird jedoch nur die Blendungs-
begrenzung betrachtet, die fiir die StraBenbeleuch-
tungsanlage anzuwenden ist.

Die Blendung des Kraftfahrers istim wesentlichen abhzngig
- von den Lichtstérken der Leuchten im Ausstrahlungs-

bereich 70°< y<90° in den Ebenen Cp bis Cq5 und
C1e5 bis C1go ‘
— von der Adaptationsieuchtdichte,
- von der Lage der Leuchten im Gesichtsfeld und
~ von der GréBe der leuchtenden Fliache.
Unter entsprechender Beriicksichtigung dieser Abhingig-
keiten lassen sich die psychologische und die physiologi-
sche Blendung berechnen. Dabei miissen jedoch die Gren-
zen der Anwendbarkeit dieser Verfahren beachtet werden.

In der Publikation 12.2 der CIE (internationale Beleuch-
tungskommission) werden zulédssige Grenzwerte fiir psycho-

logische und physiologische Biendung angegeben, die
noch weiter erprobt werden.

In den Tabellen 2, 3 und 4 wird daher als wichtigste Ma8-
nahme zur Einschriankung der Blendung eine Begrenzung
der Lichtstarken der Leuchten in bestimmten Winkel-
bereichen mittels Giiteklassen nach Tabelle 1 gefordert:

Tabelle 1. Blendungsbegrenzung

Klasse der Blendungsbegrenzung
KB

1 2

for 10 ¢d/1000 Im 50 ¢d/1000 lm
Maximale y = 90° |h6chstens 500 cd| hdchstens 1000 cd
Licht-
starke  fiir 30 ¢d/1000 Im 100 ¢d/1000 (m

y=80° |hbchstens 1000 cd{héchstens 2000 cd

Die Lichtstdrkegrenzwerte gelten fur die C-Ebenen, in
denen die unter y= 80° abgestrahlte Lichtstarke auf das
Auge des Betrachters gerichtet ist (zum Beobachterstand-
ort siehe DIN 5044 Teil 2, z. Z. Entwurf).

In besonderen Fallen ist es empfehlenswert, zusitzliche
Blendungsberechnungen durchzufilhren und die in der
CIE-Publikation Nr.12.2 empfohlenen Grenzwerte einzu-
halten.

5.6 Optische Fiihrung

Die Lichtpunkte der Leuchtenreihen kénnen bei Dunkel-
heit einen wichtigen Beitrag zur optischen Fiihrung leisten.

Diese Wirkung wird durch eine systematische Anordnung
der Leuchten erreicht. Eine optische Irrefiihrung durch
ungiinstige Leuchtenanordnung ist unbedingt zu ver-
meiden.

Besondere Bedeutung erhélt die optische Fithrung durch
die Leuchten dann, wenn die Leitwirkung einer gleich-
méBigen Fahrbahnleuchtdichte bei nichttrockener Fahr-
bahnoberflache verlorengeht.

5.7 Lichtfarbe und Farbwiedergabeeigenschaft

Der EinfluB der Lichtart auf die Sehfunktion und die
Blendempfindung ist im allgemeinen gering.

Zur Verstarkung der optischen Fiihrung im Verlauf eines
StraBenzuges und zur Verdeutlichung besonderer Verkehrs-
bereiche (Kreuzungen, Einmiindungen, FuBgingeriber-
wege u. &) kdnnen jedoch auch die voneinander abwei-
chenden Lichtfarben unterschiedlicher Lichtquellen heran-
gezogen werden.

Die Farbwiedergabeeigenschaft von Lichtquellien kann von
Bedeutung sein, wenn der Verkehrsteilnehmer auf das
Erkennen von Farbkontrasten, z. B. bei Verkehrszeichen
und Hindernissen mit geringem Hell/Dunkel-Kontrast, an-
gewiesen ist.

In bewohnten StraBen sollte auf die Farbwiedergabeeigen-
schaft geachtet werden, wenn die Beleuchtung im Zusam-
menhang mit der farblichen Gestaltung des Verkehrs-
raumes zusatzlich dsthetische Anforderungen zu erfiillen
hat.

5.8 Adaptation

Fir einen sicheren Verkehrsablauf kommt dem Beginn und
Ende einer beleuchteten Strecke besondere Bedeutung zu,
da sich das menschliche Auge einer Veranderung der
Leuchtdichte im Gesichtsfeld nur mit einer gewissen zeit-
lichen Verzégerung anpassen kann. Aus diesem Grunde
muB fir die Adaptatign an ein anderes Leuchtdichteniveau,

besonders fiir den Ubergang von beleuchtﬁbz& ﬂheients
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leuchteter StraBe, ausreichend Zeit vorhanden sein. Der
Zeitbedarf hdngt von dem Leuchtdichteunterschied ab und
bestimmt die Lange der Adaptationsstrecke.

Eine Adaptationsstrecke ist im Verlauf einer StraBe in der
Regel dann notwendig, wenn die zulédssige Fahrgeschwin-
digkeit > 50 km/h betragt und

- wenndie Beleuchtung auBerhalb bebauter Gebiete oder
in dunkler Umgebung endet und die Leuchtdichte der
Hauptstrecke > 1,0 cd/m? ist oder :

- wenn unterschiedlich beleuchtete Teilstrecken anein-
anderstoBen, deren Fahrbahnleuchtdichten im Verhalt-
nis > 10: 1 stehen.

Die Anpassung der Leuchtdichte soll innerhalb einer
Adaptationszeit von etwa 10 s so erfolgen, daB die Seh-
leistung weitgehend erhalten bleibt.

Unter dieser Voraussetzung grenzen die Kurven von Bild 1
Bereiche ein, in denen der Lichtstromy der Leuchten im
Verlauf der Adaptationsstrecke stufenweise verringert
werden kann. Der reduzierte Lichtstrom wird in Prozent
des Lichtstromes der Leuchten der Hauptstrecke angege-
ben; die Lange der Adaptationsstrecke und ihre Aufteilung
in Lichtpunktabstdnde hdngt von der zuldssigen Fahr-
geschwindigkeit ab.

Adaptationsstrecken sollen sowohi hinsichtlich ihrer
Leuchtdichteverteilung, ihrer Blendungsbegrenzung und
ihrer Lichtfarbe der Hauptstrecke angepaBt sein. Die rela-
tive Lichtstarkeverteilung der verwendeten Leuchten soll
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also weitgehend erhalten bieiben. Es sind gieichbleibende
Leuchtenabstinde vorzusehen.

Das Ende der Adaptationsstrecke sollte auf einem gerade
verlaufenden StraBenstiick liegen. Es sollen sich keine
Storstellen, wie z. B. Kurven, Einmiindungen oder Kreu-
zungen, StraBenverengungen an die Adaptationsstrecke
anschlieBen. Da die Adaptation von dunkel auf hell schnel-
ler verlauft als die von hell auf dunkel, kénnte bei StraBen
mit baulich getrennten Richtungsfahrbahnen die Adapta-
tionsstrecke der Einfahrt kiirzer gehalten werden als die
der Ausfahrt. Es empfiehit sich jedoch im aligemeinen, die
Adaptationsstrecken einheitlich auszubilden.

Wird die Beleuchtung einer Kreuzung oder Einmiindung
oder eines ahnlichen, begrenzten Bereichs in dunkler Um-
gebung aus Griinden der Verkehrssicherheit fiir erforder-
lich gehalten, so kann auf eine Adaptationsstrecke verzich-
tet werden, wenn

- die zulassige Geschwindigkeit auf < 50 km/h beschrankt
istund

- die Leuchten der Klasse der Blendungsbegrenzung
KB =1 entsprechen, keine leuchtenden Seitenteiie
haben und

- der Maximalwert der Beleuchtungsstéarke auf der Fahr-
bahn < 15 Ix ist.

Einzelleuchten diirfen nur eingesetzt werden, wenn durch
sie der Verkehrsteilnehmer nicht von dem Erkennen solcher
Stellen abgelenkt wird, an denen er seine Fahrweise andern
mi8te.

WU Y2 vs0.0m

g Zpr =1cd/m?

Zpr = ZCd/'i'nz

1 2 3 L 5 6 7 8
Adaptationszeit —

9s 1

0 20 30 40 S0 60 70 80 90 100 T0 120 130 10

20 40 60 80 100 120 %0 160 180 200

20 40 60 80 00 120 0 160 180 200 220 240

30 60 90 120 B0 180 70 240 Z70 300

30 60 90 120 B0 160 210 240 270 300 330 360
Langen der Adaptationsstrecken in m —

Fir die erforderliche Adaptationszeit von etwa 10 s ergeben sich auf den Abszissen Langen fir die Adaptationsstrecken in
Abhangigkeit von der zuldssigen Fahrgeschwindigkeit. Da sich in der Regel die Leuchtenabsténde der Hauptstrecke in der
Adaptationsstrecke fortsetzen, ergibt sich auch die Anzahl der Leuchten.

Auf der Ordinate ist das Verhaltnis des stufenweise reduzierten Lampenlichtstroms in den Leuchten der Adaptationsstrecke
zum Lichtstrom in den Leuchten der Hauptstrecke (Hpt) in Prozent aufgetragen.

Die Lichtstromreduzierung im Verlauf der Adaptationsstrecke soll innerhalb der dargesteliten Kurvenberelche erfolgen.
Der untere Bereich gilt firr eine Leuchtdichte der Hauptstrecke von L = 2 cd/m?, der obere fisr L = 1

sind zu mterpollereng P ﬁ%éﬁlm%mg
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