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Theoretische Einleitung

Sekundartatigkeiten unterschiedlicher
Art kénnen die Fahrleistung beeinflus-
sen. Das Augenmerk der bisherigen For-
schungstéatigkeit (Brookhuis, K.A., de
Vries, G. & de Waard, D., 1991, Consiglio,
W., Driscoll, P, Witte, M. & Berg, W.P,
2003, Lamble, D., Kauranen, T., Laakso,
M. & Summala, H., 1999, Lesch, M.F. &
Hancock, PA., 2004, Strayer, D.L. &
Johnston, W.A., 2001, Reed, M.P. &
Green, PA. 1999) wurde hierbei vor al-
lem auf das Telefonieren am Steuer ge-
richtet, welches sich negativ auf unter-
schiedliche Aspekte der Fahrperformanz
auswirkt. Laut Consiglio et al. (2003) kén-
nen diese Ergebnisse damit erklart wer-
den, dass das Ausfliihren der primaren
Tatigkeit (Auto fahren) durch die sekun-
dare Tatigkeit (Telefongespréach fiihren)
beeintrachtigt wird, da beide Aufgaben
um dieselben limitierten Ressourcen
konkurrieren.
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Effekte von Musik
auf das Fahrverhalten

M. Dey, B. Gschwend, T. Baumgartner, P. Jancke, L. Jancke

Zusammenfassung: Der vorliegende Beitrag beschaftigt sich mit dem Einfluss von Musik auf
das Fahrverhalten. Hierzu wurden 20 ménnliche Versuchspersonen in einem interaktiven Fahr-
simulator unter den folgenden drei Bedingungen getestet: 1. wahrend der Darbietung von
anregender Musik, 2. wéhrend der Darbietung von entspannender Musik und 3. wahrend dem
Fahren ohne Musik (Kontrollbedingung). Die Ergebnisse der Studie zeigen, dass die physiolo-
gische Erregung, welche mittels Elektrokardiographie (EKG) gemessen wurde, sowohl bei
anregender als auch bei entspannender Musik im Vergleich zur Kontrollbedingung erhdht ist.
Des Weiteren konnte gezeigt werden, dass die Probanden bei anregender Musik im Vergleich

zu den zwei anderen Bedingungen schneller fahren und signifikant bzw. tendenziell mehr
Geschwindigkeitstiberschreitungen generieren. Ein weiterer wichtiger Befund war, dass wahrend
des Hérens von Musik die Reaktionszeiten beim Auftauchen unerwarteter Hindernisse deutlich
verlangsamt waren. Zusammengefasst ist festzuhalten, dass Musikstimulation wahrend des
Autofahrens das Fahrverhalten signifikant beeinflusst, obwohl die Versuchspersonen sich dieses

Abstract: This paper deals with the influence of hearing musical pieces on driving performance.
Twenty neurologically and psychiatrically healthy subjects drove a driving simulator under three
conditions: 1. while they heard exciting music, 2. while they heard relaxing music or 3. without
hearing musical pieces (control condition). During hearing musical pieces (exciting and relaxing)
physiological arousal increases as indicated by increased heart rate (HR). More interestingly is
the finding that during hearing of exciting music, driving speed and speeding substantially incre-
ased. Additionally, reaction times to unexpected obstacles (deers crossing the road) increased
during music exposure. Thus, music exposure substantially influences driving performance al-
though the subjects are not aware of changing their driving performance.

Auch andere Sekundartatigkeiten wie
das Héren von Musik kénnten demnach
die Kapazitat unterschiedlicher Funkti-
onen (z. B. Leistungen im motorischen
und visuellen Bereich sowie exekutive
—u. a. Aufmerksamkeitsfunktionen —und
intellektuelle Funktionen) einschréanken
und dadurch zu einer verschlechterten
Fahrperformanz fiihren. Der Einfluss von
Musik auf das Fahrverhalten wurde je-
doch vergleichsweise selten untersucht
und Studien, welche dieser Fragestel-
lung nachgegangen sind, liefern diver-
gente Ergebnisse. Des Weiteren wurden
in friheren Studien meist nur isolierte
Parameter der Musik sowie des Fahrver-
haltens untersucht.

So variierten beispielsweise Turner, Fer-
nandez, & Nelson (1996) lediglich die
Lautstarke der Musik, um deren Einfluss
auf die Bremsreaktionszeit zu untersu-
chen. Hierbei zeigte sich, dass sich die
Reaktionszeiten auf ein zuféllig prasen-
tiertes visuelles Ereignis verkirzen,
wenn Musik mit einer Intensitdt abge-
spielt wird, die vom Probanden als an-
genehm empfunden wird. Wird die Mu-
sik den Versuchspersonen hingegen lau-
ter oder leiser dargeboten, verlangsa-
men sich die Reaktionszeiten. Turner et
al. ziehen zur Erklarung dieser Ergebnis-
se die ,,cue-utilization theory” (1959) von
Easterbrook heran. Diese Theorie pos-

tuliert, dass bei optimalem Erregungs-
niveau relevante Hinweisreize maximal
beachtet werden, wahrend irrelevante
Reize (alle anderen visuellen Ereignisse
in der Situation) unterdriickt werden. Bei
einer niedrigeren Erregung ist die Se-
lektivitat geringer, so dass relevante und
irrelevante Reize gleichermalen beach-
tet werden. Bei einer starken Erh6hung
der Erregung kommt es zu einer zuneh-
menden Selektivitat, wodurch nur noch
ein sehr eng umschriebener Bereich
beachtet wird. Dies flihrt dazu, dass
auch einige relevante Reize ignoriert
werden.

Auch Beh und Hirst (1999) konnten in
ihrer Studie eine Interaktion zwischen
der Musikintensitat und dem Aufmerk-
samkeitsfokus aufzeigen. So fanden sie
bei lauter Musik eine Verbesserung der
Reaktionszeit auf zentral lokalisierte, je-
doch eine verlangsamte Reaktionszeit
auf peripher dargebotene Reize. Die
Resultate der Studie sprechen dafr,
dass Musik, die mit einer geringen In-
tensitat abgespielt wird, die Performanz
bei Aufgaben, die eine breite Aufmerk-
samkeitsspanne erfordern, erleichtert.
Bei lauter Musik ist hingegen eine ver-
schlechterte Leistung bei solchen Anfor-
derungen, daflir zunehmend schnellere
Reaktionszeiten bei zentral dargebote-
nen Reizen zu erwarten.

Andere Autoren, wie beispielsweise
Consiglio et al. (2003), welche ein dhnli-
ches Versuchsdesign wie Turner et al.
(1996) verwendeten, konnten keinen Ef-
fekt von Musik auf die Bremsreaktions-
zeit finden. Die Autoren sehen damit ihre
Hypothese, dass die Sekundartatigkeit
~Musikhéren” nur wenig Aufmerksam-
keitskapazitat beansprucht und deshalb
die Primartatigkeit (Bremsreaktion) da-
durch nicht negativ beeinflusst wird, be-
statigt.

Neben der Lautstéarke kann auch der
Rhythmus der Musik, der beispielsweise
durch das Mal3 ,Schlége pro Minute”
operationalisiert wird, das Fahrverhalten
beeinflussen. So konnte beispielsweise
Brodsky (2001) in seiner Studie aufzei-
gen, dass mit zunehmendem Tempo der
Musik auch die simulierte Fahrgeschwin-
digkeit und die Anzahl der virtuellen Ver-
kehrsverletzungen bei PC-kontrolliertem
simuliertem Fahren zunehmen. Brodsky
geht aufgrund dieser Ergebnisse anders
als Consiglio et al. (2003) oder Turner et
al. (1996) davon aus, dass Musik verhee-
rende Effekte auf eine primére Tatigkeit,
wie in diesem Fall das Fahren, ausliben
kann.

Neben der ,selektiven Aufmerksamkeit”,
die in den meisten der oben genannten
Studien erfasst wurde, ist auch die ,ge-
teilte Aufmerksamkeit” beim Lenken ei-
nes Fahrzeugs von Bedeutung. Dieses
Konstrukt beschreiben Golz, Huchler,



Jorg & Kist (2004) als ,die Fahigkeit,
mehrere Informationsstréme gleichzei-
tig zu beachten”. Ist diese Fahigkeit, z. B.
durch das Héren von lauter Musik, ein-
geschrankt, kénnen laut Sturm und Zim-
mermann (2000) Probleme bei der gleich-
zeitigen Beachtung mehrerer verkehrs-
relevanter Reize auftreten (siehe auch
Farber, 1987).

Im Rahmen der vorliegenden Studie soll
die oben dargestellte Problematik bzgl.
eines moéglichen Zusammenhangs zwi-
schen Musikhéren wahrend des Auto-
fahrens und den maéglichen Einfllissen
auf das Fahrverhalten erneut aufgegrif-
fen werden. Hierzu wird ein interaktiver
Fahrsimulator eingesetzt, der von der
Versuchsperson den Einsatz von moto-
rischen, visuellen, exekutiven (wozu
auch die weiter oben beschriebenen
Aufmerksamkeitsfunktionen gehéren)
und intellektuellen Funktionen verlangt,
welche auch in einer realen Fahrsitua-
tion gebraucht werden. Der Einsatz die-
ser unterschiedlichen Funktionen ist ins-
besondere deshalb wichtig, da sich die
Primartéatigkeit (Lenken eines Fahrzeugs)
nur bei ausreichender Komplexitat durch
die Sekundartatigkeit (Musik héren) be-
einflussen lasst. Der gewahlte Fahr-
simulator erlaubt dariiber hinaus die
prazise Quantifizierung relevanter Fahr-
parameter, welche mit der Sekundar-
tatigkeit in Verbindung gebracht werden
kénnen.

Auch bei der Auswahl der Musik haben
wir uns fir ein, im Vergleich zu den oben
genannten Studien, anderes Vorgehen
entschieden. Hierzu haben wir die Pro-
banden dazu aufgefordert, zum Unter-
suchungstermin subjektiv ,anregende”
und ,entspannende” Musik mitzubrin-
gen. Wir haben uns fir ein solches Vor-
gehen entschieden, da wir davon aus-
gehen, dass neben den physikalisch er-
fassbaren Kennwerten der Musik auch
das subjektive Erleben eines Musik-
stlicks von zentraler Bedeutung ist.
Zusammenfassend versuchen wir durch
den Einsatz des interaktiven Fahrsimula-
tors und die subjektive Wahl der Musik
durch die Probanden die externe Validi-
tat der Studie zu erhéhen. Aus den oben
dargestellten Befunden lassen sich fol-
gende Hypothesen ableiten: Das Fahren
mit anregender Musik fihrt im Vergleich
zum Fahren mit entspannender Musik
und im Vergleich zur Kontrollbedingung
zu 1. einer signifikanten Erhéhung der
Herzrate (welche ein hoheres Niveau der
physiologischen Erregung indizieren
soll), 2. einer schnelleren Fahrgeschwin-
digkeit, 3. mehr Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen und 4. verlangsamten
Reaktionszeiten.

Anhand von Daten einer Fahrsimulator-
studie sollen die oben genannten Hypo-
thesen unter moglichst realitdtsnahen

Bild 1: Fahrsimulator

Bedingungen getestet werden. Hierzu
wird das Fahrverhalten unter den unter-
schiedlichen Bedingungen miteinander
verglichen. Durch diese Vergleiche soll
insbesondere Gberprift werden, inwie-
weit anregende Musik zu einem risiko-
reicheren Fahrverhalten flihrt. Da insbe-
sondere junge Manner im StralBenver-
kehr eine hinsichtlich des aggressiven
Fahrverhaltens gesonderte Risikogrup-
pe darstellen, werden im Rahmen die-
ses Experimentes nur junge Manner un-
tersucht.

Methode
Stichprobe

Zwanzig neurologisch und psychiatrisch
gesunde Manner, die durch direkte An-
sprache gewonnen wurden, nahmen am
Experiment teil. Das durchschnittliche
Alter der Stichprobe war 24 Jahre mit
einer Standardabweichung von 1,8. Die
durchschnittliche Fahrleistung wurde
mit ca. 6.720 km pro Jahr angegeben.

Fahrsimulation

Der in diesem Experiment verwendete
interaktive Fahrsimulator (Bild 1), mit
dem sowohl Langs- als auch Querbe-
schleunigungen simuliert werden kon-
nen, wurde von Dr.-Ing. Reiner Foerst
GmbH (Gummersbach, Deutschland; vgl.
www.drfoerst.de) entwickelt. Der Fahr-
simulator erlaubt die Quantifizierung ob-
jektiver Fahrparameter, die auch als ab-
hangige Variablen fir diesen Versuch
herangezogen wurden (Fahrtgeschwin-
digkeit, Anzahl der Geschwindigkeits-
Uiberschreitungen etc.).

Nach einer Einflihrung in die Bedienung
des Fahrsimulators absolvierte jeder
Proband eine Probefahrt. Im Anschluss
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daran wurden die Elektroden fiir das
EKG, womit die physiologische Erre-
gung erfasst wurde, angebracht. Die
Aufzeichnung der Herzstromkurve er-
folgte wahrend der zwei Experimental-
bedingungen (Fahren mit anregender
bzw. entspannender Musik) sowie wah-
rend der Kontrollbedingung (Fahren
ohne Musik). Die beiden verschiedenen
Experimentalbedingungen wurden
randomisiert durchgefiihrt, wahrend die
Kontrollbedingung von den Versuchs-
personen immer zwischen den zwei
Experimentalbedingungen absolviert
werden musste. Die Instruktion zu den
unterschiedlichen Bedingungen lautete
wie folgt: ,,Es gelten die allgemein gdil-
tigen schweizerischen Verkehrsregeln
und Geschwindigkeitslimiten. Fahre so,
wie du auch sonst im StralSenverkehr
féhrst.”

Die bereits weiter oben angesprochenen
Musikstlicke, welche die Versuchsper-
sonen in einen angeregten bzw. ent-
spannten Zustand versetzen sollten,
wurden von dem jeweiligen Probanden
gemal einer genauen Beschreibung
unsererseits zum vereinbarten Untersu-
chungstermin mitgebracht. Die Lautstar-
ke, mit welcher die Musikstiicke abge-
spielt wurden, wurde vor den experi-
mentellen Bedingungen individuell ab-
gestimmt, so dass die Musikintensitat
far den jeweiligen Probanden als ange-
nehm empfunden wurde.

Fir die Probefahrt sowie die Fahrten
unter der Kontroll- und den experimen-
tellen Bedingungen wurde eine Rund-
fahrt verwendet, bei welcher sich unter-
schiedliche Geschwindigkeitsbeschran-
kungen (80 km/h, 70 km/h bzw. 50 km/h)
abwechselten. Diese Rundfahrt repra-
sentierte alltdgliche Verkehrssituationen
und umfasste Fahrten durch eine kleine
Ortschaft und auf einer Landstrasse. Je-
weils einmal pro Runde tauchte uner-
wartet ein Hindernis auf (ein Reh sprang
plétzlich auf die Fahrbahn des Proban-
den). Als virtuelle Tageszeit wurde der
Vormittag gewéhlt (ohne Regen, Nebel
oder Schnee). Insgesamt fuhren die Ver-
suchspersonen ca. 20 Minuten und leg-
ten eine virtuelle Strecke von ca. 20 km
zurlick. Am Ende der jeweiligen experi-
mentellen Bedingung mussten die Ver-
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suchspersonen die Musiksequenzen auf
einer digitalisierten Skala hinsichtlich
der Adjektive entspannend vs. anre-
gend, langsam vs. schnell und traurig
vs. fréhlich einschéatzen.

Ergebnisse

Die erhobenen Daten (durchschnittliche
Fahrgeschwindigkeit, Anzahl Geschwin-
digkeitstiberschreitungen, EKG-Daten,
Beurteilungen der Musikstlicke) wurden
mit dem Kolmogorov-Smirnov Good-
ness of Fit-Test bezliglich ihrer Normal-
verteilung Uberprift (Signifikanzniveau
= 10 %). Bei den normalverteilten Da-
ten wurde anschlieBend eine einfakto-
rielle Varianzanalyse mit Messwieder-
holung berechnet (Signifikanzniveau =
5 %). Bei jenen Daten, bei welchen sig-
nifikante Resultate in der Varianzanalyse
beobachtet wurden, berechneten wir
zusatzlich t-Tests fir abhangige Stich-
proben, wobei wir gemaR der in der Ein-
leitung formulierten Fragestellungen
und Hypothesen einseitig getestet ha-
ben (p = 0.05) (Hirsig, 2001). Zur Ver-
deutlichung der statistischen Effekte
unabhéangig von der Stichprobengrésse
kam Cohen’s d zur Anwendung. Diese Ef-
fektstatistik indiziert den Mittelwertsun-
terschied zwischen zwei Bedingungen nor-
miert an der gemeinsamen Streuung.
Zur Uberpriifung, inwieweit die Proban-
den die mitgebrachten Musikstlicke ge-
maR unseren Beschreibungen ausge-
wahlt haben, wurden die subjektiven An-
gaben auf der digitalisierten Skala flir die
zwei unterschiedlichen Musikstlicke be-
wertet und dann mittels t-Test fiir abhan-
gige Stichproben statistisch ausgewer-
tet. Hierbei zeigte sich, dass sich die zwei
Musikpassagen signifikant voneinander
unterschieden: Das eine Musikst{ick wur-
de im Vergleich zum anderen als signi-
fikant schneller (t = 11.49; p < 0.001:
df =19, d = 2.5), anregender (t = 15.06;
p < 0.001,df =19, d = 3.3) sowie froh-
licher (t = 6.89; p < 0.001: df = 19,d =
1.5) eingeschatzt.

Anschliel3end sollte Uberprift werden,
ob die Musik zu einer Veranderung der
physiologischen Erregung, welche als
Herzschlagrate operationalisiert wurde,
fihrt (Bild 2). Hierbei zeigte sich, dass
die Musik im Vergleich zur Kontroll-
bedingung einen signifikanten Anstieg
der Herzschlagfrequenz bewirkte (anre-
gende Musik vs. Kontrollbedingung: t =
5.96, p < 0.001, d = 1.3 bzw. entspan-
nende Musik vs. Kontrollbedingung: t =
4.04, p d” 0.001, d = 0.89). Der Effekt
von entspannender und anregender
Musik auf die physiologische Erregung
unterschied sich nicht signifikant (t = -
1.72, p = 0.103, d = 0.38).

Die Reaktionszeiten auf das Hindernis
(Bild 3) waren bei der Kontrollbedingung
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Bild 2: Mittlere Herzfrequenz in den drei Versuchsbedingungen
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Bild 3: Mittlere Reaktionszeiten auf ein unerwartetes Hindernis (auf die Fahrbahn springendes

Reh) getrennt fiir die drei Versuchsbedingungen.

am kirzesten, nahmen im Vergleich da-
zu bei der Darbietung von anregender
Musik tendenziell (t = 1.80, p = 0.088, d
= 0.4), beim Abspielen von entspannen-
der Musik hingegen signifikant (t = -2.15,
p < 0.05, d = 0.47) zu. Die Reaktions-
zeiten unterschieden sich bei den zwei
experimentellen Bedingungen nicht si-
gnifikant voneinander (t = -1.15, p =
0.264, d = 0.25).

Beim Vergleich der durchschnittlichen
Fahrgeschwindigkeiten (Bild 4) zeigten
sich folgende Ergebnisse: Bei anregen-
der Musik fuhren die Probanden im Ver-
gleich zur Kontrollbedingung in der ,,Acht-
ziger-Zone” (t = 1.79, p = 0.045, d =
0.39) und in der ,Flinfziger-Zone” signifi-

kant schneller (t = 2.30, p < 0.025, d =
0.5). Des Weiteren zeigten die Proban-
den sowohl in der ,Achtziger-, als auch
in der ,,Flinfziger-Zone” bei entspannen-
der im Vergleich zur anregenden Musik
signifikant langsamere Durchschnittsge-
schwindigkeiten (t = -2.60 p < 0.05,
d =057 bzw.t = -3.37, p < 0.01,d =
0.74). Der Vergleich der Fahrgeschwin-
digkeiten zwischen der experimentellen
Bedingung mit entspannender Musik
und der Kontrollbedingung wurde nicht
signifikant (t = -1.29, p = 0.21,d = 0.28
bzw. t = -0.33, p = 0.743, d = 0.07).

Die durchschnittliche Fahrgeschwindig-
keit in der ,Siebziger-Zone” (Bild 4) zeig-
te sowohl beim Vergleich der Kontroll-
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Bild 4: Mittlere Geschwindigkeiten in der ,Fiinfziger-Zone”, , Siebziger-Zone" und in der
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Bild 5: Mittlere Rundenzeiten und Anzahl von Geschwindigkeitsiiberschreitungen (Kontrolle,

anregende Musik, beruhigende Musik).

bedingung mit den beiden Musikbedin-
gungen (anregende Musik: t = -0.29, p
=0.79,d = 0.06 bzw. beruhigende Mu-
sik:t =0.47,p = 0.64,d = 0.10) als auch
beim Vergleich der anregenden mit der
beruhigenden Musik keine Unterschie-
de (t = 0.90, p = 0.38,d = 0.2).

Mit den in den vorherigen Abschnitten
geschilderten Ergebnissen hdngen auch
folgende Resultate (Bild 5) zusammen:
Bei anregender Musik waren die Run-
denzeiten (= durchschnittliche Fahrzeit
pro Runde) im Vergleich zur Kontrollbe-
dingung sowie zur beruhigenden Musik
signifikant karzer (t = -2.72, p< 0.05, d
= 0.6 bzw.t =-3.32,p < 0.01,d = 0.74).
Wiederum wurde der Vergleich der Run-

denzeiten zwischen der Fahrt mit ent-
spannender Musik und der Fahrt ohne
Musik nicht signifikant (t = 1.60, p =
0.125,d = 0.35).

Zum Schluss wurde der Einfluss der un-
terschiedlichen Bedingungen auf die An-
zahl der Geschwindigkeitstiberschrei-
tungen (Bild 5) getestet. Es zeigte sich,
dass das Abspielen von anregender Mu-
sik im Vergleich zur Kontrollbedingung
zu signifikant mehr (t = 2.78, p < 0.05,
d = 0.6), im Vergleich zur Bedingung
mit entspannender Musik zu tendenzi-
ellmehr (t = 1.97, p=0.06, d = 0.43) Ge-
schwindigkeitstiberschreitungen flihrte.
Die Darbietung von entspannender Mu-
sik fihrte im Vergleich zur Kontrollbe-
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dingung nicht zu mehr Ge-schwindig-
keitsliberschreitungen (t = -0.01, p =
0.996, d = 0.002).

Am Ende der Versuche gaben die Ver-
suchspersonen an, dass sie nicht be-
wusst bemerkt hatten, ihre Geschwin-
digkeit in Abhangigkeit der gehodrten
Musik verandert zu haben.

Diskussion

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie
belegen einen deutlichen Einfluss von
Musik auf das Fahrverhalten. Horen die
Versuchspersonen wéahrend des Fah-
rens entspannende oder ,anregende”
Musik, verlangsamen sich die Reakti-
onszeiten auf ein unerwartet in die Fahr-
bahn springendes Reh. Auf die Fahrge-
schwindigkeit (Zunahme) sowie die An-
zahl Geschwindigkeitsliberschreitungen
(Zunahme) Ubte lediglich die anregen-
de Musik einen Einfluss aus. Die ,ent-
spannende” Musik unterschied sich im
Gegensatz dazu nicht von der Kontroll-
bedingung.

Musik beeinflusste zudem die physio-
logische Erregung. Im Vergleich zur Kon-
trollbedingung stieg die Herzfrequenz in
beiden Musikbedingungen signifikant
an, wobei kein Unterschied diesbezlig-
lich zwischen den beiden Musikbedin-
gungen festgestellt werden konnte. In ge-
wisser Weise sind diese Befunde Uiber-
raschend, da vermutet werden kénnte,
dass ,entspannende” Musik auch einen
entspannenden Einfluss auf das physi-
ologische Erregungsniveau austibe, das
mit reduzierter Herzrate verbunden sein
miusste. Offenbar wurde in dieser Un-
tersuchung kein klassischer Entspan-
nungszustand durch ,.entspannende Mu-
sik” ausgelost.

Gemal der Studie von Turner et al.
(1996) sollte ein vom Probanden als an-
genehm empfundenes Lautstéarkeniveau
im Gegensatz zu lauterer und leiserer
Musik die Reaktionszeit verbessern. Die-
se Ergebnisse konnten durch die vorlie-
gende Studie nicht bestéatigt werden. Die
Versuchsteilnehmer stellten die Laut-
starke der Musik selbst auf eine Inten-
sitatsstufe ein, die ihnen angenehm war.
Bei diesem, flir den Probanden optima-
len Lautstarkeniveau verlangsamten
sich die Reaktionszeiten sowohl bei
Lentspannender” als auch bei ,,anregen-
der” Musik signifikant. Diese scheinbar
widerspriichlichen Ergebnisse lassen
sich durch die unterschiedlichen Stimuli
der jeweiligen Studie und die ,cue-uti-
lization theory” von Easterbrook (1959)
erkldren. So verwendeten Turner et al.
(1996) ein Rotlicht als relevanten Stimu-
lus, welcher zentral im Gesichtsfeld dar-
geboten wurde. Unsere Studie dagegen
verwendete ein Reh, das von der Peri-
pherie in die Fahrbahn springt. Die The-
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orie von Easterbrook geht nun davon
aus, dass bei einer starken Erhéhung der
physiologischen Erregung die Selektivi-
tat der Aufmerksamkeit zunimmt und
sich deshalb die Reaktionszeiten ledig-
lich auf zentrale Reize verbessern soll-
ten. Da ein auf die Fahrbahn springen-
des Reh jedoch einen peripheren Reiz
darstellt, wird dieser bei der oben be-
schriebenen selektiven Aufmerksam-
keit weniger beachtet. Daher sind die
Reaktionszeiten in der Kontrollbedin-
gung bei niedrigerer Erregung schnel-
ler, da die Aufmerksamkeit weniger se-
lektiv geschieht und nicht nur Reize be-
achtet werden, die primar fiirs Fahren
wichtig sind. Infolgedessen wird das
Reh, das aus der Peripherie in die Fahr-
bahn springt, schneller bemerkt. Musik
beeintrachtigt gemaR diesen Uberlegun-
gen die geteilte Aufmerksamkeit. Ob
Musik auch die selektive Aufmerksam-
keit beeintrachtigt, lasst sich anhand
dieser Studie kaum einschéatzen. Weiter-
fhrende Studien, die einen fir den Pro-
banden erwartbaren Reiz verwenden,
sollten zur Uberpriifung dieser Frage-
stellung durchgefiihrt werden.

Beim Abspielen von ,anregender” Mu-
sik fahren die Versuchspersonen schnel-
ler als beim Héren von ,.entspannender”
Musik oder in der Kontrollbedingung.
Zudem erhdht das Anhéren von ,anre-
gender” Musik die Anzahl der Geschwin-
digkeitstiberschreitungen. Die subjekti-
ven Bewertungen der ,,anregenden” Mu-
sik ergaben, dass diese auch als schnel-
ler empfunden wird. Das oben Genann-
te steht im Einklang mit den Studien-
ergebnissen von Brodsky (2002), die
ebenfalls fir einen Einfluss von schnel-
ler Musik auf die Fahrgeschwindigkeit
sowie die Anzahl Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen sprechen. North, Hargrea-
ves und Heath (1998) fanden in einer
Studie zur Zeitwahrnehmung, dass die
verstrichene Zeit unter schneller Musik
ungenauer geschatzt wird. Levin und
Zakay (1989) zeigten, dass die Wahrneh-
mung einer Zeitspanne mit der Menge
der in der betreffenden Periode verarbei-
teten Informationen zusammenhéangt.
Dies bedeutet, dass, wenn im selben
Zeitraum mehr Ereignisse geschehen,
die Zeitspanne als langer wahrgenom-
men wird. Beim Anhéren von schneller
Musik kann angenommen werden, dass
mit mehr Schlagen pro Minute mehr Er-
eignisse wahrgenommen werden und
somit ein Zeitraum subjektiv verlangert
wird. Diese verdnderte Zeitwahrneh-
mung fihrt vermutlich zu einer inada-
quaten Wahrnehmung der AuBenwelt
beim Fahren, worauf die Geschwindig-
keit unterschétzt wird.
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Eine weitere mdgliche Erklarung fir das
zu schnelle Fahren beim Anhéren von
anregender Musik ist, dass sich die Ver-
suchsteilnehmer von der entsprechen-
den Musik haben ,mitreil3en” lassen,
was zu einem erhéhten Tempo geflihrt
hat. Die anregende Musik induziert zu-
dem eine gehobene Stimmung, was in
einem unvorsichtigeren Fahrstil und so-
mit auch in mehr Geschwindigkeitsiiber-
schreitungen resultiert. Eine verringer-
te Aufmerksambkeit durch Musik ist hier
nicht zu beobachten, da langsame Mu-
sik keinen Einfluss auf die Variablen Tem-
po und Verkehrsverletzungen gehabt
hat. Die Aufmerksamkeit kénnte jedoch
spezifisch durch das Anhéren schneller
Musik verringert sein.
Zusammenfassend lasst sich aus dieser
Studie schlieBen, dass Musik das Ver-
halten im Verkehr beeinflusst. Die ver-
langsamten Reaktionszeiten auf uner-
wartete Ereignisse flihren zu einer er-
héhten Unfallgefahr. Zudem beeinflusst
insbesondere ,schnelle” Musik die Fahr-
geschwindigkeit, was ebenfalls das Ri-
siko eines Verkehrsunfalls erhéht. Es
ware deshalb sinnvoll, Autofahrer auf
die Effekte von Musik zu sensibilisieren
und Fahrschiler bereits wahrend der
Ausbildung auf diese Effekte hinzuwei-
sen.
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