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Florian Wachinger: Abating the noise evil ?  

Überlegungen zur Geräuschlandschaft der heutigen Großstadt 

Wien / Berlin, November 2006 

 

Im Vergleich zu anderen Großstädten erscheint die akustische Stadtlandschaft im Zentrum 

Wiens erstaunlich transparent. Die bauliche Materialität des 1. Bezirks mit seinen 

mittelalterlich anmutenden engen Gassen, seinen trutzigen Häuserfassaden, den vielen 

Gewölbedurchgängen und dem allgegenwärtigen Stöckelpflaster ermöglicht die Entfaltung 

auch hochfrequenter Klänge, die in diesem städtischen Ensemble relativ ungebeugt zur 

Entfaltung kommen können.  

 

So lassen sich hier im 1.Bezirk eine Vielzahl von Klängen entdecken, die anderswo im 

redundanten Geräuschteppich der Moderne wohl untergehen würden – genannt sei der Klang 

der Fiaker, der Hufschlag und das Geräusch der metallberänderten Wagenräder auf dem 

Kopfsteinpflaster, die Klänge der Straßenmusiker oder die rasselnde Glocke der Bim, der 

Straßenbahn.  

 

Vielleicht ist diese akustische Beschaffenheit des ersten Bezirks auch ein Grund, warum sich 

Wien bei Besuchern aus aller Welt einer so großen Beliebtheit erfreut – schließlich kommt 

durch das Ohr die Welt zum Menschen und ist so unmittelbar “mit unserer sozialen Existenz 

verbunden“, so der Philosoph Wolfgang Welsch. 1    

 

Die heutige Geräuschlandschaft der modernen Großstadt ist maßgeblich durch 

Technikgeräusche, in einem sehr viel geringeren Maße durch Geräusche von Menschen, und 

noch weniger von Naturgeräuschen geprägt. 

 
Auch wenn man davon ausgehen kann, dass in der heutigen Großstadterfahrung – im 

Gegensatz zu der des frühen 20. Jahrhunderts – “der Schock (...) auf den Straßen (...) seine 

Schuldigkeit getan hat“2, und unsere Sinne auf die Permanenz von intensiven und 

ambivalenten Sinneseindrücken mit einem gewissen Maß an Gewöhnung reagieren, ist die 

große Stadt auch heute noch ein Ort intensiver Reizerfahrung geblieben.  

 

                                                
1 Welsch 1993, 99 
2 Früchtl 1998, 773 
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Betrachtet man jedoch die Geräuschlandschaft er großen Stadt zu Beginn des 20. Jahrhunderts 

genauer, dann lässt sie sich in einigen Aspekten im Vergleich zu heute geradezu als moderat 

bezeichnen. Im Jahr 1923 waren beispielsweise im ganzen Deutschen Reich gerade einmal 

100340 Kraftfahrzeuge zugelassen.3 Heute sind Millionen von Automobilen im 

Straßenverkehr unterwegs. Die ständig wachsende Zahl an Schallinformationen erhöht die 

Schalldichte der Geräuschlandschaft der großen Stadt seit dem 19. Jahrhundert kontinuierlich. 

Als ein Indiz hierfür sei die Entwicklungsgeschichte des städtischen Warnlauts der 

Feuerwehrglocke hin zur Feuerwehrsirene und der Polizeiwagensirene vom 19. Jahrhundert 

bis heute genannt. Nach Schafer wurde in den USA das Volumen des Ausgangstones von 

1912 (88-96 dB) bis 1960 (102 dB) hin zu den 70er-Jahren (114-122 dB) kontinuierlich 

gesteigert. Dabei stellt das Sirenengeräusch in amerikanischen Innenstädten heute einen 

Grundtonlaut dar, sie tönen ununterbrochen.4  

 
Zwar ist seit den 1970er-Jahren von einem Rückgang des Industrie- und Maschinenlärms – 

zumindest in Europa – auszugehen.5 Bezogen auf die Kontinuität und Vielheit alltäglicher 

Schallsignale machen Menschen heute jedoch mehr Lärm als früher.6 Man denke an die 

ständige Nutzung von motorgetriebenen Maschinen wie Automobile, Mofas oder Rasenmäher 

in der Öffentlichkeit und an die Verwendung von Haushaltsgeräten, Radios, Fernsehern etc. 

im Privaten. Ein jeder nimmt sich das Recht zu lärmen und versucht gleichzeitig, den Schall 

aus seinem persönlichen Bewegungsradius soweit wie möglich durch schalldämpfende 

Scheiben, Wohnen im Vorort etc. fernzuhalten. 

 

Historische Betrachtungsweisen über Lärm und Lärmbekämpfung in der großen Stadt  

 

In der Bewertung der modernen Geräuschlandschaft lassen sich zwei konträr 

gegenüberstehende Positionen unterscheiden.  

Einerseits gibt es die Wahrnehmung der Geräuschlandschaft der Metropole als ein 

“kakophones Monster“.7 

                                                
3 Birkefeld / Jung 1994, 92 
4 Schafer 1988, 213 
5 Dieser Rückgang erklärt sich durch Verlagerungen von Industriebetrieben an den Stadtrand und durch 

gesellschaftliche Deindustrialisierungsprozesse. Man denke beispielsweise an Berlin und das Ruhrgebiet. Auch 
technische Innovationen sorgen für Lärmreduktion. Man denke etwa an die weitaus geringere Lautstärke von 
heutigen Schnellzügen im Vergleich zu alten Dampflokzügen. 
6 vgl. hierzu Amphoux 1994, 86 
7 Meier-Dallach, Meier 1992, 421 
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Andererseits erscheint das Rauschen und Dröhnen der Metropole als ein Ausdruck eines 

positiven Gefühls von Urbanität, als “wahrnehmbare Signifikanz der Moderne“.8  

Während letztere Wahrnehmungsweise unter anderem in avantgardistischen Positionen der 

Kunst des 20. Jahrhunderts zu finden ist, überwiegen – historisch gesehen im alltäglichen 

Umgang mit Geräuschkulisse der Stadt – Unmutsäußerungen, Klagen über das Erleben der 

urbanen Geräuschlandschaft als laut, aggressiv und aufgeregt. Unmutsäußerungen über den 

Lärm der großen Stadt gibt es nicht erst seit dem Übergang von der frühmodernen zur 

modernen Großstadt. Versuche, durch die Erlassung behördlicher Verordnungen eine 

Eindämmung akustischer Störungen zu erreichen, finden sich von der Antike bis in die 

Gegenwart.  

Schaudinischky verweist auf Lärmverordnungen im antiken Sybaris, wonach “alle lärmenden 

Gewerbe, wie Schmiederei, Steinmetzerei etc. außerhalb der Stadtmauern“ verbannt wurden.9 

Auch das Halten von Hähnen in der Stadt war untersagt.10 Sowohl im alten Rom als auch in 

den Städten Leipzig und Jena des 17. Jahrhunderts war die Ansiedlung von lärmenden 

Handwerkern in Straßen verboten, in denen Professoren wohnten und arbeiteten.11  

 
Aus dem 19. Jahrhundert sind zahlreiche Klagen, vor allem von der intellektuellen Elite, von 

Künstlern und Gelehrten überliefert, denn “der Lärm der Welt stört die Lektüre“.12 Schafer 

verweist dabei exemplarisch auf Lärmbeschwerden von Charles Babbage, dem Erfinder der 

Rechenmaschine, der seine Arbeitskraft durch den Lärm von “Blaskapellen, Orgeln und 

Affen“, also durch die lauten Vergnügungen der einfachen Leute, beständig geschwächt sah.13  

 
In den Beschwerden der intellektuellen Eliten, zu der sich auch Babbage zählen lässt,  

kommen stets moralisch und sozial stereotypisierende Zuschreibungen gegenüber akustischen 

Äußerungen der nichtprivilegierten Schichten zum Ausdruck. Garrioch weist in diesem 

Zusammenhang darauf hin, dass seit dem späten 18. Jahrhundert “(...) noisy celebrations – 

along with body noises and loud speech – were more and more viewed as vulgar by the 

elites.“14 Das bürgerliche Ohr fühlte sich durch lauten Schall gefährdet und reagierte auf 

Lärmbelästigung mit sozialer Aussonderung.15 Entsprechend finden sich im 19. Jahrhundert 

                                                
8 Birkefeld / Jung 1994, 31 
9 Schaudinischky 1981, 166 
10 ebd., 166 
11 ebd., 167 
12 Ackermann 2003, 305 
13 Schafer 1988, 91 
14 Garrioch 2003, 24 
15 vgl. Ackermann 2003, 303 
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eine Vielzahl ordnungspolitische Maßnahmen gegen den Lärm. In Frankreich wie in England 

wurden die – ihre Waren anpreisenden – Straßenhändler vom Stadtzentrum in Außenbezirke 

verdrängt. Gegen Straßenmusiker wurde mit polizeilichen Maßnahmen vorgegangen.16 

Schafer verweist in Hinblick auf die frühe Lärmbekämpfungsgesetzgebung darauf, dass “der 

größte Teil der vergangenen Gesetzgebung gegen die menschliche Stimme gerichtet war, oder 

genauer gegen die raueren Stimmen der unteren Klassen“, wohingegen “kein einziges 

europäisches Gesetz jemals gegen den nach objektiver Messung viel lauteren Klang der 

Kirchenglocken gerichtet [war] (...)“.17 

 
Zeitgleich mit den Beschwerden über das Lärmverhalten von Menschen rückten im 19. 

Jahrhundert auch Maschinengeräusche zunehmend in das Hörfeld, vor allem im Bereich der 

Literatur. Dieser fundamentale Wandlungsprozess von Gesellschaft und Geräuschlandschaft 

findet seinen Ausdruck im Wandel von Lautzitaten in Ohrenzeugenberichten des 20. 

Jahrhunderts, in welchen nun – im Vergleich zu jenen des 19. Jahrhunderts – 

Technikgeräusche gegenüber Naturgeräuschen überwiegen.18  

 

In den Lautzitaten überwiegt die Skepsis gegenüber dem gesellschaftlichen Wandel. Für 

romantische Autoren wie Henry David Thoreau, Nathaniel Hawthorne und Ralph Waldo 

Emerson symbolisierte der pfeifende Signallaut der Eisenbahn den Einbruch der Moderne in 

die ländliche Idylle Amerikas: “the steam whistle (...) announced the arrival of both railroad 

and factory (...).“19 Ähnlich lesen sich die Einschätzungen des französischen Autors Stendhal, 

der über den Lärm “der Gießereien und das Pfeifen der Dampfmaschinen“ berichtet, welche 

“alle Augenblicke der Stille über dem Fluss [zerrissen]“.20 

 
Konkrete Beschwerden über den Lärm von Maschinen blieben jedoch in dieser Epoche – laut 

Bijsterveld – die Ausnahme.21 Die Untersuchungen Smiths zur Wahrnehmungsweisen der 

Geräuschlandschaft Nordamerikas im 18. Jahrhundert weisen in eine ähnliche Richtung:22 

“Defined by nascent capitalists and boosters, sound heralded progress and, as such, it was 

sound, not noise (...)“.23 “It was a source of pride for northern boosters that be ustling cities 

                                                
16 siehe Bailey 1996, 59 
17 Schafer 1988, 92 
18 ebd., 182 
19 Thompson 2002, 120 
20 zitiert nach Schafer 1988, 100 
21 Bijsterveld 2001, 38/39  
22 Smith 2003, 137-163 
23 ebd., 139 
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replaced silent farms, that the boom of urban, industrial capitalism drowned quiet sober pre-

industrialism.“24 Bei Thompson findet sich eine ähnliche Einschätzung, wonach “most 

nineteenth-century Americans celebrated the hum of industry as an unambivalent symbol of 

material progress (...).“25 

Auch in Europa finden sich Stimmen, welche der Geräuschlandschaft der großen Stadt 

positive Seiten abgewinnen können. Für den Architekten August Endell waren die Geräusche 

der Großstadt Ausdruck eines urbanen Lebensgefühls und der “Schönheit der Stadt“:26 

 

“Wie vielfältig sind die Stimmen der Automobile, ihr Sausen beim Herannahen, der Schrei 

der Huppen (sic!), und dann, allmählich hörbar werdend der Rhythmus der Zylinderschläge, 

bald rauschend, bald grob stoßend, bald fein in klarem Takte, metallisch klingend. Und 

schliesslich ganz in der Nähe die Sirenentöne der Räder, deren Speichen die Luft schlagen, 

und das leise rutschende Knirschen der Gummireifen. Wie heimlich klingt das tiefe Summen 

der Transformatoren, die, in Anschlagsäulen verborgen, mit kaum hörbaren Tönen uns 

berühren (...). Wie wundervoll braust der satte, dunkle Ton einer Trambahn in voller Fahrt 

(...).“ 

 
Dennoch entwickelten sich zu Beginn des 20. Jahrhundert Initiativen, welche die Belastung 

der Menschen durch die moderne Geräuschkulisse – einschließlich Maschinen- und 

Fabrikgeräuschen – in den Vordergrund stellten. So wurde etwa im Deutschen Reich im Jahre 

1908 der Deutschen Lärmschutzverband gegründet. In einem umfassenden 

Maßnahmenkatalog ging es um “die Bekämpfung aller entbehrlichen Geräusche im 

öffentlichen und privaten Leben.“ Dazu zählte neben der Einrichtung von “Ruhedistrikten, 

Ruhehäusern und Ruhekolonien inmitten der Großstadt“27 auch die Veröffentlichung von 

“schwarzen Listen“ mit “Adressen überlauter Hotels, rücksichtsloser industrieller 

Etablissements“.28 

 

Proteste gegen die Belästigung durch den Lärm hatten sich bis dato – wie bereits erwähnt – 

vor allem auf Stimmen aus intellektuellen Kreisen beschränkt, in denen neben der 

zeittypischen Großstadtfeindlichkeit auch ein bildungsbürgerlicher Dünkel gegenüber dem 

“lärmenden Pöbel“ zum Ausdruck kam. Auch der Deutsche Lärmschutzverband mit seinem 

                                                
24 ebd., 149 
25 Thompson 2002, 120 
26 Endell 1908, 32 
27 Lessing 1908a, 543 
28 ebd., 543 
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Gründer Theodor Lessing stand in dieser Tradition. So heißt es bei Lessing: “Er [der Lärm] 

ist ursprünglich nur verfeinertes Faustrecht und die Rache, die der mit den Händen 

arbeitende Teil der Gesellschaft an dem mit dem Kopfe arbeitenden nimmt, dafür, dass der 

ihm Gesetze gibt.“29  

Anders als bei Babbage und Schopenhauer galt der Widerstand gegen den Lärm bei Lessing 

dem Maschinenlärm gleichermaßen menschlichen und durch Menschenhand erzeugte 

Geräuschen. 

 

Lessing brachte dabei die weiter oben beschriebene Nervosität Anfang des 20. Jahrhundert 

mit der Belastung der akustischen Umwelt in Verbindung. Er konstatiert, dass “die meisten 

Formen moderner Neurasthenie (=Erschöpfung nervöser Art) (...) durch die ruhelos ihn [den 

Organismus] umbrandenden Gehörsreize der Großstadt“ ausgelöst würden.30 Diese 

Einschätzung erfolgte nicht zuletzt hinsichtlich der zu Beginn des 20. Jahrhunderts enorm 

angestiegenen Verkehrsdichte der großen Stadt durch Pferdefuhrwerke, Motorfahrzeuge und 

elektrische Straßenbahnen. Nach Birkefeld und Jung durchkreuzten beispielsweise in 

Hannover um 1900 bereits an 20 Stunden pro Tag rund 850 Trams das Zentrum der Stadt und 

prägten mit den entsprechenden Geräuschen die urbane Klangwelt. 31 

Für Lessing stellte sich die Geräuschlandschaft der modernen Stadt zu Beginn des letzten 

Jahrhunderts folgendermaßen dar: “Die Hämmer dröhnen, die Maschinen rasseln. 

Fleischerwägen und Bäckerkarren rollen von früh vor Tag am Hause vorüber (...). Nun 

kündet die Huppe (sic!) ein Automobil. Nun rasselt ein elektrischer Wagen vorüber. Ein 

Bahnzug fährt über die eiserne Brücke. Quer über unser schmerzendes Haupt, quer durch 

unsere besten Gedanken (...).“32 

Lessing verglich dabei den Lärm mit Rauschmitteln und Narkotika: “Alle diese Reiz- oder 

Rauschmittel nämlich dienen genau wie der Lärm, um die Trieb- und Gefühlssphäre (...) frei 

zu machen, zu erweitern und momentan emporzusteigen. Oder anders ausgedrückt: Sie dienen 

dazu, die intellektuellen, rationalen bewussten [objektiven Funktionen der Seele] zu dämpfen, 

zu verengen und zurückzudrängen.“33 Lärm war demnach für Lessing wie auch für andere 

                                                
29 Lessing 1908, 11 
30 Lessing 1908a, 542 
31 vgl. hierzu den Ohrenzeugenbericht des Dichters Gerrit Engelke: “Auf der Straßenbahn“ (Birkefeld / Jung 
1994, 39): “Wie der Wagen durch die Kurve biegt, wie die blanke Schienenstrecke vor ihm liegt: Walzt er 

stärker, schneller. Die Motoren unterm Boden rattern, von den Leitungsdrähten knattern Funken. (...).“ 
32 Lessing 1908, 14 
33 ebd., 14 
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Intellektuelle früherer Zeiten – wie ausgeführt – Ausdruck von Anti-Intellektualität und 

Kulturlosigkeit.  

 

Die Bemühungen Lessings, eine breite, alle gesellschaftliche Schichten einbeziehende 

Koalition gegen den Lärm in der modernen Metropole zu schmieden, scheiterten aus 

unterschiedlichen Gründen: die Messtechniken zur Aufzeichnung und “Objektivierbarkeit“ 

von Schallereignissen waren noch nicht entwickelt. Zudem stellte sich das Problem, 

“entbehrlichen Lärm“ vom “unentbehrlichen Lärm“ zu unterscheiden und so zu einer 

konsensfähigen Beurteilung zu kommen. 34  

 
Wesentlich für das Scheitern der Bemühungen Lessings war nicht zuletzt seine Lesart der 

Geräuschlandschaft der modernen Großstadt aus der Sicht der intellektuellen und kulturellen 

Elite. Auch wenn sich Lessing nicht gegen die Maschinen, Technologisierung und 

Modernisierung an und für sich wendete – (...) “no one asked society to refrain from 

technological progress“35 – war für ihn die Zunahme von Lautereignissen und der 

allgemeinen Schallstärke ein Indikator für den kranken Zustand der westlichen Zivilisation 

und die Verkommenheit bürgerlicher Werte, während konkrete – die Arbeiterschaft 

betreffende – Probleme wie die Lärmbelastung bei der Arbeit in den Fabriken, nicht 

thematisiert wurden.36 Sein Programm war somit weder für Sozialdemokraten und Liberale 

noch für Konservative mehrheitsfähig.37  

 

Rückblickend war Lessing trotzdem mit seinen Überlegungen seiner Zeit voraus. Seine 

Forderung nach einem veränderten, gesellschaftlich bewussteren Umgang mit der 

Problematik des modernen Lärms38 lässt sich durchaus mit Zielsetzungen der “Acoustic 

Ecology“ – wie jener der Wiedergewinnung einer Sensibilität für die akustische Umwelt – 

verbinden. 

 

Lärm ist nicht nur eine psychologische, sondern auch  eine soziale und kulturelle Kategorie. 

Diese Annahme bestätigt sich bei einem Vergleich der Umgangsweisen mit dem 

Lärmproblem der großen Stadt zwischen dem Deutschen Reich und den USA. Denn der 

Wandel der Geräuschlandschaft der großen Städte von der Mitte des 19. Jahrhunderts an 

                                                
34 vgl. hierzu auch Birkefeld / Jung 1994, 56ff.  
35 Bijsterveld 2001, 48 
36 Bijsterveld (ebd. 66 / 67) verweist darauf, dass – beispielsweise im metallverarbeitenden Sektor – erst 1929 
eine Verbindung zwischen Gehörverlust und Arbeitslärm anerkannt wurde. 
37 vgl. hierzu ausführlich Baron, Lawrence: Noise and Degeneration: Theodor Lessing´s Crusade for Quiet, in: 
Journal of Contemporary History, Vol. 17, London / Beverly Hills (1982, 165-178)  
38 vgl. Birkefeld / Jung 1994, 48 
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betraf Europa und die USA gleichermaßen. Der schon weiter oben erwähnte 

Reiseschriftsteller Richard Katz beschreibt in seinem Buch “Drei Gesichter Luzifers“ die 

amerikanische Geräuschlandschaft des frühen 20. Jahrhunderts folgendermaßen: 

“New York und Chicago sind wahrhaft höllische Lärmzentren und es gehören schon lederne 

Trommelfälle dazu, die sich die Yankees angezüchtet haben, um in New York oder Chicago 

schlafen zu können. Der Fremde fühlt sich in den dünnwändigen, hohen Betonhäusern, die 

von den Erschütterungen der Untergrundbahn vibrieren, außerstande, auch nur zwei und 

zwei zu addieren. Draußen rumpeln die Busse, rasseln die Züge über eiserne Viadukte, 

kreischen die Trams in rationell engen Kurven (...). Die City-Straßen amerikanischer 

Großstädte sind zumeist schmal, und der auf ihrer Sohle erzeugte Lärm steigert sich an den 

Betonmauern der Hochhäuser wie an Resonanzböden.“39  

 
Diese negative Wahrnehmung der akustischen Umwelt der Großstädte New York und 

Chicago mag durch den Antiamerikanismus des Autors mitbestimmt sein, gleichwohl 

beschreibt sie zwei Charakteristika der modernen Geräuschlandschaft: die Prägung durch 

Motorengeräusche und ein kontinuierlich hohes Schallniveau bei Tag und Nacht.  

 
Die Beschreibung der Geräuschkulisse in den Zentren der amerikanischen Innenstädte durch 

Katz macht deutlich, dass Lärm in den USA – genau wie in den europäischen Metropolen – 

jenseits aller mit der modernen Geräuschkulisse verbundenen Eigenschaften – wie Fortschritt 

und Prosperität – ein ernsthaftes Problem darstellte: “the urban inhabitants of early-

twentieth-century America perceived that they lived in an era unprecedently loud.“40So 

verwundert es nicht, dass sich auch in den USA zu Beginn des letzten Jahrhunderts Anti-Lärm 

Verbünde herausbildeten, die allerdings – im Gegensatz zu ihrem deutschen Pendant – 

erfolgreicher waren.  

 
In den späten 1920er-Jahren wurde – auf Druck von lärmgeschädigten Bürgern auf den 

damaligen New Yorker Commisioner of Health – eine mit Experten aus verschiedenen 

Bereichen – wie Akustik, Medizin und Industrie – besetzte Kommission eingesetzt, um sich 

mit den Problemen der Verlärmung der Geräuschlandschaft New Yorks und den 

Möglichkeiten ihrer Eindämmung auseinanderzusetzen.  

 

                                                
39 Katz 1934, 142/143 
40 Thompson 2002, 6 
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Abbildung 1:  “Abating the noise evil“ (1930). Einige – nicht ganz ernst zu nehmende – Vorschläge des New 

Yorker Cartoonisten Otto Soglow, dem Lärmproblem der Metropole Herr zu werden. 

 

Die amerikanischen Anti-Lärm Verbünde wie – beispielsweise die “New York City Society for 

the Suppression of unnecessary noise“ – wandten sich zunächst den unter Lärm leidenden 

Kindern und Kranken – und nicht den lärmgeplagten Intellektuellen – zu, in dem sie mit 

Erfolg Ruhezonen um Schulen und Krankenhäuser einforderten.41 Folgt man Bijsterveld, so 

beruhte diese pragmatische Herangehensweise an das Lärmproblem vor allem auf einer 

anderen Lesart von störendem Schall.42 Lärm wurde hier weniger mit Primitivität kulturell-

gesellschaftlichen Verfall, sondern vielmehr mit Ineffizienz in Verbindung gesetzt, im Sinne 

der Physik als überschüssige Energie, als ein “Missverhältnis zwischen Energie und 

Leistung.“43 Lärm an sich erschien so nicht in allen Facetten als Symbol für wirtschaftliche 

Prosperität und Wachstum: überflüssiges Betätigen der Autohupen wurde ebenso 

argumentativ angegriffen wie überflüssiges Motorengeheul.44 Die Aussagen William Strunks 

                                                
41 vgl. Bijsterveld 2001, 51 
42 ebd., 51 
43 Behrendt 1988, 158 
44 vgl. Bijsterveld 2001, 51 
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(1920) zum Problem des Lärms fassen diese Herangehensweise plastisch zusammen: “Noise 

costs money. It lowers efficiency. It causes waste. It shortens life.“45  

 
Trotz der Bemühungen der Anti-Lärmvereine zeichnet sich die große Stadt bis heute durch 

eine hohe Geräuschdichte aus. Ein gewisses Schallniveau ist nicht nur unvermeidlich, sondern 

scheint gesellschaftlich bis heute – trotz anerkannterweise negativer psychologischer und 

physischer Auswirkungen von Lärm auf den menschlichen Organismus46 – zumindest bis zu 

einem gewissen Grad – toleriert zu sein - eine gewisse Geräuschkulisse nötig zu sein scheint, 

um sich im urbanen Setting lebendig zu fühlen. Auch laut Behrendt braucht der moderne 

Mensch des 20. Jahrhunderts – trotz der weiter oben vorgestellten Argumentationsweisen der 

amerikanischen Anti-Lärmbewegung – nach wie vor “Lärm als Beweis dafür, dass Energie 

da ist.“47 

 
Diese These lässt sich unter anderem mit Bijsterveld stützen, wonach beispielsweise in den 

1920er-Jahren die Markteinführung elektrischer Autos unter anderem daran scheiterte, dass 

der Mangel an Geräusch potentielle Käufer abschreckte: “the rattle and clatter of the gasoline 

vehicle impress the man in the street more than the quiet reserve and staying qualities of the  

electric.“48 

Der Aufwand, der bis heute beispielsweise von Sound Designern betrieben wird, um 

bestimmten Automarken einen spezifischen, wahrnehmbaren Sound zu geben, legt die 

Vermutung nahe, dass geräuschlose Autos auf dem Markt wohl auch weiterhin kein Chance 

hätten.49 

 

Dass die mythische Verbindung von Lärm und Fortschritt auch im 20. Jahrhundert seine 

Gültigkeit behalten hat, lässt sich mit den Untersuchungen Fitzthums stützen, wonach die 

Lärmkritik nach dem 2. Weltkrieg in den fortschrittsgläubigen Aufbaujahren verstummte.50  

Dies lässt sich nicht nur damit erklären, dass Lärm als Problem selbstverständlich nicht so 

existenzbedrohend ist wie etwa eine mangelnde Versorgung mit Lebensmitteln.  

 

                                                
45 zitiert nach Thompson 2002, 157 
46 vgl. hierzu beispielsweise Rebentisch, Ekkehard / Lange-Asschenfeld, Henning / Ising, Hartmut : 
Gesundheitsgefahren durch Lärm. Kenntnisstand der Wirkungen von Arbeitslärm, Umweltlärm und lauter 
Musik, München 1994 
47 Behrendt 1988, 158 
48 Bijsterveld 2001, 42 
49 vgl. hierzu beispielsweise Wenzel, Silke: Vom Klang zum Lärm. Akustisches Objektdesign, in: Neue 
Zeitschrift für Musik, Ausgabe 2 März / April 2004: Thema Soundscapes. Mainz 2004, 34-36 
50 Fitzthum 2004, 2 
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Vor allem galt die von Geräuschen der Fabriken und Motorengeräuschen von Autos 

(wieder)erfüllte urbane Geräuschlandschaft als akustischer Indikator eines wachsenden 

industriellen Entwicklungsstandes, eines wiedererlangten Status als Industrienation, als 

Ausdruck wirtschaftlicher Vitalität, denn “Industrie muss wachsen, deshalb müssen ihre 

Geräusche mit ihr wachsen.“51 Fitzthum verweist in diesem Zusammenhang insbesondere auf 

die Geräusche des Automobils als “identitäts- und statusbildendes Klangzeichen.“52 Eine 

ähnliche Sichtweise lässt sich schon in den 1920er-Jahren attestieren. So zitieren etwa 

Birkefeld und Jung aus einem Zeitungsbericht des “Hannoverschen Kuriers“ zum 50. 

Geburtstag des Automobils aus dem Jahr 1924: “Das rasende Tempo der modernen 

Entwicklung wird durch nichts treffender illustriert als durch den Aufschwung, den der 

pferdelose Kraftwagen, das Automobil genommen hat. Der Gedanke der mechanischen 

Fortbewegung ist in der Menschheit schon sehr früh geboren worden, aber es war ein langer 

Umweg, den die Technik zurückzulegen hatte, bis sie zu einer Maschine gelangte, deren 

Antriebskraft explodierendes Gas war.“53 

Ob die Gleichung “Lärm=Prosperität“ im Zeitalter der Zukunftsindustrien aus dem Bereich 

Dienstleistung, Biotechnologie oder Computer Science auch in den nächsten Jahrzehnten 

Gültigkeit behalten wird, muss sich erst noch erweisen. In jedem Fall scheint sich die 

Gleichung “Lärm=Urbanität“ bis heute gehalten zu haben. Man denke in diesem 

Zusammenhang an Berlin mit seinen Metropolenträumen und den mit diesen Träumen 

einhergehenden Bauboom. Einige Beschreibungen der Geräuschkulisse Berlins in den 90er-

Jahren lesen sich wie eine Reminiszenz an den Lobgesang von August Endell auf die 

“Schönheit der großen Stadt“ zu Beginn des 20. Jahrhunderts: So zeigt sich etwa in den 

Worten von Matthias Osterwold und Georg Weckwerth die Schönheit Berlins nicht nur im 

nicht enden wollenden “Ballett der Krähne“, sondern auch akustisch, im “Konzert der 

Betonmischer und Caterpillars, den eingeworfenen Soli der Kreissägen, Schlagbohrer und 

Rammen und dem an- wie abschwellenden Bordun des Straßenverkehrs.“54 

                                                
51 Schafer 1988, 105/106 
52 Fitzthum 2004, 2 
53 Birkefeld / Jung 1994, 110 
54 Kneisel / Osterwold / Weckwerth 1996, 7 
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