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Der Artikel basiert auf
einem Vortrag, der anldss-
lich der Tagung «Kato-
strophen und deren
technische Folgeentwick-
lungen» am 8. November
1996 im Klostergut Para-
dies gehalten wurde. Die
Anmerkungen verstehen
sich lediglich als Hinweise
zur vertiefenden Beschaf-
tigung mit dem Thema.

Vgl. als eine der neueren
Ergebnisse Romberg,
Johanna: Warum wir alle
Fehler machen, in: GEO
2/96,S. 8 ff.

Vgl. zur mythologischen
Komponente u.a. Claus-
berg, Karl: Zeppelin. Die
Geschichte eines unwahr-
scheinlichen Erfolgs, Min-
chen, 1979 und Baumunk,
Bodo (Hrsg.): Die Kunst
des Fliegens (Katalog),
Friedrichshafen, 1996;
Behringer, Wolfgang/Ott-
Koptschalijski, Contance
(Hgg.): Méarchen und
Mythen vom Fliegen,
Frankfurt, 1992.

Vgl. u.a. Hamburger
Abendblatt, 1996-07-02.

Geschichte der Zeppeline -
Geschichte der Katastrophen?'

Katastrophen konnten sich immer des
besonderen Interesses der Zeitgenossen
sicher sein. Neben dem Sensations-
bezug der Masse — deren Bedurfnisse
auch heute noch mit grossen Lettern in
den einschlagigen Gazetten befriedigt
werden — war aber stets auch die ana-
lytische Beschaftigung mit der Katastro-
phe an sich Thema von Abhandlungen.?

Auch wenn eine Betrachtung von Kata-
strophen meist nur wenige Teilaspekte
umfassen kann (die Geschichte der
Menschheit ist derart reichhaltig damit
gesegnet, dass eine Abhandlung mit
Anspruch auf Vollsténdigkeit wohl kaum
zu leisten istl): in diesem Zusammenhang
die Luftschiffahrt nicht zu berthren,

kann wohl mit Fug und Recht als nahezu
unmdglich bezeichnet werden.

Neben Bahn- und Schiffskatastrophen
waren sie nicht nur relativ hautfig — zu-
mindest was die Frihphase dieser Ent-
wicklung anbelangt! - sie waren auch
aufgrund der Grasse der Luftfahrzeuge
und der meist apokalyptischen Prasen-
tation der Katastrophen sehr &ffentlich-
keitswirksam. In besonderem Masse traf

und trifft dies auf das wohl bekannteste
Ungliick, die Katastrophe von Lakehurst,
zu, bei diesem einzigen aller zivilen
Zeppelin-Ungliicke, bei dem Menschen
zu Tode kamen.

Dass die Katastrophen der beein-
druckenden Luftfahrzeuge auch Verglei-
che mit mythologischem und emotiona-
lem Hintergrund evozierten, lag auf der
Hand. Noch war die Beherrschung der
Luft ein zu neues Feld, als dass es den
bei Unfdllen heute Ublichen raschen
Ubergang zum Tagesgeschaft gegeben
hatte; noch war der Archetyp «lkarus»
ndher als das vergéngliche Medien-
interesse.®

Am 1. Juli 1996, dem Tag, als der Zeppe-
lin Neuer Technologie der Offentlichkeit
vorgestellt wurde, trat der Geschéftsfih-
rer der Zeppelin Luftschifftechnik GmbH
mit der Behauptung an die Offentlich-
keit, der Zeppelin NT sei das sicherste
Luftfahrzeug, das je gebaut wurde.*

Ein Mann von der Erfahrung und prakti-
schen Weitsicht Max Muglers sagt sol-
ches nicht ohne Grund — auch, wenn
der praktische Beweis bisher nicht er-
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Das erste Patent (DRP. 98580). welches dem Grafen Zeppelin am 31. August 1895 auf einen

wWLenkbaren Luftfahrz

ug mit mehreren hinter einander angeordneten Tragkdrpern®

ertcilt wurde. Grundlegend finden wir schon hier die Idee. au: Ringen und Lingstrigern zylinderihnliche Gerippe-Hohlkdrper zu bauen,
die im Innern besondere Gasbehilter und aussen eine Stoffhiille erhalten. Diecer Gedanke ist gewissermassen das Wesen der Zeppelinschiffe.

Plan des Lenkbaren Luftfahrzeuges, Deutsches Reichs-Patent 98580, 31.8.1895



bracht werden konnte, da mit einem
Jungfernflug frihestens 1997 gerechnet
wird.

Aber wenn er dieses sagt, so mag auch
eine ungezdhlte Folge von Katastrophen
und Beinahe-Katastrophen die Ursache
for diese nunmehr sichere Entwicklung
sein.

Wenn der Gang durch die Geschichte
der Zeppelin-Luftschiffahrt als eine Folge
von Unféllen und Beinahe-Katastrophen
dargestellt werden wird, so entspricht
dies zum einen den Tatsachen, soll aber
andererseits nicht die zweifellos erhebli-
chen innovativen Leistungen relativieren.
Vielmehr sollte die Anzahl der glickli-
chen «Nicht-Unfélle» als die Chance
verstanden werden, ohne schmerzliche
Verluste hinzuzulernen.

Es soll auch versucht werden, im Rah-
men des Maglichen auf die «Kuren»

zu sprechen zu kommen, die daraufhin
in die Wege geleitet wurden — sofern
dies bereits erarbeitet ist. Denn auch
dies ist ein Kontinuum der Katastrophe:
war sie geschehen, wurde sie moglichst
«gerduscharmy bereinigt; eine intensive
offentliche Beschaftigung fand nur in
Ausnahmefdllen statt.

Beginnen wir mit der Zeit vor dem er-
sten Aufstieg von LZ 1am 2. Juli 1900.
Graf Zeppelins erstes Patent wurde
1895 unter der Klasse Sport eingetra-
gen. Es handelte sich um den sogenann-
ten «Lenkbaren Luftfahrzug», einem Luft-
fahrzeug, das tatséchlich dem Vorbild

LZ 2 nach der Zerstérung durch Sturm bei Kisslegg/A

der Eisenbahn insofern entsprach, als es
eine Zugeinheit und einen kardanisch
gekoppelten Anhénger hatte. Es ware
eine prachtige Katastrophe geworden,
ware es je realisiert worden und in die
Lufte gegangen. Die Steuerung hétte
nicht funktioniert — und wahrscheinlich
so manches andere wie etwa die Moto-
ren auch nicht.

Und darin hatte dieses Projekt dann ja
Nachfahren: 1897 stirzten sowohl Wél-
fert mit seinem «Deutschland» genann-
ten Luftschiff als auch das Luftschiff des
Ungarn David Schwarz ab. Walfert

und sein Mechaniker Knabe waren die
ersten Toten der Lenkluftschiffahrt.®
Zeppelins im Vergleich dazu riesige Luft-
fahrzeuge hatten zundachst mehr Glick.
LZ 1 machte zwar nur drei Aufstiege,
aber es gelang stets wieder einiger-
massen sicher zu landen.

Erst das zweite Luftschiff Zeppelins LZ 2,
Ende 1905 fertiggestellt, erdffnete dann
den Reigen der Zeppelin-Unfélle. Der
erste Aufstieg (30. 11. 1905) fand eigent-
lich gar nicht so richtig statt, da sich das
Schiff am Ponton verhakte und nicht frei
kam. Beim zweiten Versuch am 17. Ja-
nuar 1906 versagten recht schnell die
Daimler-Motoren und das zum Freibal-
lon mutierte Luftschiff landete im Allgéu
auf einer Wiese — die erste Landung an
Land war unfreiwillig gegltckt. Ein Sturm
machte dann alle Hoffnung zunichte:
das Luftschiff wurde zum amorphen
Aluminium-Haufen, der nur noch fir den
Schmelzofen taugte.”

ligéu, 1711906

5 Vgl. hierzu Kleinheins, Pe-

ter: Die Motorluftschiffahrt
begann vor 100 Jahren,
Wahlwies, 1988; Rotem,
Cvi: David Schwarz. Die
Tragédie des Erfinders.
Zur Geschichte der Luft-
schiffahrt, Typoskript,
Bloomington, 1983(2)

Vgl. Knéusel, Hans-G.:
LZ 1. Der erste Zeppelin,
Bonn, 1985.

Vgl. Meighdrner, Wolf-
gang: «...der Welt die
Wundergabe der Beherr-
schung des Luftmeers
schenkeny. Die Geschich-
te des Luftschiffs LZ 2,
Friedrichshafen, 1991.
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8 Vgl. Tittel, Lutz: Die Fahr-
ten des LZ 41908, Frie-
drichshafen, 1983.

Heck und Seitenstever des verbrannten LZ 4 nach der Katastrophe von Echterdingen, 5.8.1908

LZ 5/ Z Il nach der Strandung bei Weilburg/Lahn

LZ 4 schliesslich sollte zum ersten Fanal FN, um dann spater, nunmehr in Heeres-
der Zeppelin-Geschichte werden. Auf diensten, bei Weilburg zu stranden. Ein
der 24-Stunden-Fahrt, bei Echterdingen weiterer gestrandeter Riesenwal zierte
wegen Problemen mit den Daimler-Mo-  die deutschen Lande.
toren zwischengelandet, verbrannte es
in einem Gewittersturm vor den Augen LZ 7 strandete bei seiner ersten grosse-
zahlloser Schaulustiger? ren Fahrt — an Bord waren Journalisten,
die Uber die neve Qualitat des Reisens
LZ 5 landete bei Géppingen in einen mit dem Delag-Zeppelin berichten soll-
Birnbaum, fuhr aber nach einer Verkir- tenl — im Teutoburger Wald. Wie durch
zung vor Ort um 28 Meter weiter nach ein Wunder kam es nicht zum Brand.
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Vgl. zu den diversen
Ungliicken u.a. Schiller,
Hans v.: Zeppelin — Weg-
bereiter der Weltluft-
schiffahrt, Bad Godes-
berg, 0.J. (um 1966);
Kleinheins, Peter: Die gros-
sen Zeppeline, DUssel-
dorf, 1985; Giitschow,
Fred: Das Luftschiff. Ge-
schichte-Technik-Zukunft,
Stuttgart, 1985.

Vgl. zur Geschichte der
Marine-Luftschiffe Robin-
son, Douglas: Zeppelin in
Combat, Washington,
1980.

Vgl. hierzu Dieckerhoff,
Otto: Deutsche Luftschiffe
1914-1918. Betrachtungen
und Tabellen, 0.0.u.J.
(Walluf, 1973).

Vgl. Striedacher, Rolf: An-
passungsprobleme im
deutschen Luftschiffbau
nach dem ersten Welt-
krieg. Das Beispiel Zep-
pelin, Typoskript, non
publ, 1975.

Vgl. Eckener, Hugo: Im
Zeppelin tber Lander und
Meere, Flensburg, 1949.

Ich bin Herrn Eugen Ben-
tele, dem nachmaligen
Obermaschinisten von LZ
129 Hindenburg fur die
Uberlieferung dieser Epi-
sode zu Dank verpflichtet.

LZ 8 wurde ein Opfer widriger Quer-
winde an der Halle in Disseldorf. Bei
den Passagieren, die mit Feuerwehr-
leitern aus dem havarierten Luftschiff
gerettet wurden, gab es keine Verletzun-
gen; das Schiff hingegen war zerstért.

LZ 10 Schwaben endete an gleicher Stel-
le auf ahnliche Weise; nur ging es dabei
in Flammen auf, da die gummierten
Traggaszellen, bedingt durch statische
Aufladung, einen Funken erzeugt hatten.

LZ 1 Viktoria Luise zerbrach 1915 beim
Einhallen und musste abgewrackt wer-
den. Der Vollstandigkeit halber sei ange-
merkt, dass dieses Luftschiff insgesamt
64.125 km zurickgelegt hatte.’”

Auch die beiden ersten Marine-Luftschif-
fe L1und L 2 gingen zugrunde; ersteres,
weil es noch keineswegs allwettertaug-
lich war und Uber der Nordsee ins Was-
ser gedriickt wurde, das zweite infolge
einer Knallgasexplosion. Diese ergab
sich infolge der mangelhaften Entliftung
durch die Gasabzugsschachte und die
Gondelauslegung. Man hatte erstmals
eine Frontscheibe eingebaut, in deren
Unterdruck sich das Knallgas sammelte
und durch die Motoren zur Entziindung
gebracht wurde.®

Dass der Erste Weltkrieg neben der for
Zeppelin nie wieder erreichten Produk-
tionssteigerung naturgemdss auch den
Hohepunkt der Austélle aufwies, mag
wenig verwundern. Von den 72 in den
Dienst der Marine gestellten Luftschiffen
waren zu Ende des Krieges knapp drei
Viertel zerstért worden. Interessant ist in
diesem Zusammenhang, dass nur etwa
30 Prozent auf das Konto feindlicher
Einwirkungen gingen. Die Masse der
Schiffe ist durch Witterungsunbilden
verungliickt, in den Hallen verbrannt
oder durch Blitzschlag zerstért worden.
Dennoch: kriegerische Handlungen
eignen sich nur fir vergleichende Unter-
suchungen von Katastrophen; sie sind
die Katastrophe per se."

Nach dem Ende des Krieges trat der
Luftschiffbau zunachst weiter in die Luft-
schiff-Produktion. Dies wurde aber durch
die Bestimmungen des Londoner Proto-
kolls unterbunden (Bau- und Betriebsver-
bot motorgetriebener Luftfahrzeuge).
Der Konzern — nun wakhrlich einer
Katastrophe nicht-technischer Natur
nahel — musste sich andere Geschdafts-
felder erschliessen.”

Erst mit dem Reparations-Luftschiff LZ
126, das fir den Wert von 3,6 Mio RM
an die USA geliefert wurde, konnte
wieder die urspringliche Tétigkeit auf-
genommen werden. Technisch lief alles
nach Plan, nur die Finanzlage des Kon-
zerns war eine Katastrophe. Die er-
schlossenen neuen Geschaftsfelder, die
Maybach und ZF bedienten, waren alles
andere als gewinnbringend. Uberleben
konnte der Mutterkonzern nur aufgrund
der Gewinne der Weltkriegszeit.

LZ 127 Graf Zeppelin schliesslich, das
«glickhafte Schiff», wie es Hugo
Eckener einmal nannte, machte schliess-
lich 590 Fahrten, bevor es 1937 nach
der Katastrophe von Lakehurst als Mu-
seum verwendet wurde. Diese Fahrten,
von den Zeitgenossen wie den Uberle-
benden als eine Folge glicklicher und
ungetribter Unternehmen betrachtet,
boten indessen mehr als einmal Hoff-
nung zu Katastrophen. Schon die erste
Fahrt nach den USA 1929, die mit modi-
fizierten Maybach-Motoren vom Typ
VL 2 angetreten wurde, endete mit einer
Umkehr und schliesslich der Notlandung
im franz&sischen Cuers-Pierrefeu.

Torsionsschwingungen hatten zu mehr-
fachen Wellenbriichen in den Motoren
gefthrt. Der Einbau der aus Friedrichs-
hafen herangeschafften Ersatzmotoren
und die Heimkehr wandelten die Beina-
he-Katastrophe (sie hatte das Ende der
wiederautkeimenden Zeppelin-Fahrt be-
deutet!) in ein Lob auf die deutsche Zu-
verl@ssigkeit und Innovation! Sic transit
gloria mundil® Als weiteres Beispiel aus
der Geschichte der «verhinderten Kata-
strophen» sei eine Landung in Recife
vermerkt, bei der LZ 127, bedingt durch
warme Bodenluftschichten, im Landean-
flug auf den Luftschifflandeplatz durch-
sackte und mit der Heck-Motorengondel
an einer Hitte héngenblieb. Vor der
Hutte brannte ein Feuer, das dann durch
die Geistesgegenwart des schnell aus
der Gondel gesprungenen Maschinisten
geléscht wurde — sehr zum Arger der
herbeieilenden Bewohner. Um das
Gewicht des Maschinisten erleichtert,
erhob sich LZ 127 und konnte die

Fahrt zum Landeplatz erfolgreich be-
enden.”

Lakehurst ist seit dem 6. Mai 1937 der
Inbegriff von Katastrophe und liegt dem
Bekanntheitsgrad nach vor der Titanic-
Katastrophe. Eine Umfrage im Zeppelin-



Museum Friedrichshafen ergab, dass 92
Prozent der befragten Besucher bei der
Frage, was sie mit «Zeppelin» verbdn-
den, «Lakehursty nannten.

Das Ereignis — es ware eine Unter-
suchung Uber die Langlebigkeit von
GerUchten und Vermutungen wert! — ist
bis heute nicht mit letzter Sicherheit auf-
geklart. Sehr wahrscheinlich ist aus der
Sicht des Verfassers die Version, die die
beiden unabhéngig eingesetzten Unter-
suchungskommissionen aus den USA
und Deutschland erbrachten. Sie halten
eine ungluckliche Verkettung von ver-
schiedenen Faktoren fir wahrscheinlich
(Potentialgefalle durch Gewitterfahrt;
nasse Landetaue, Gasverlust in Zelle 4
durch Ventilklemmer oder Spann-
drahtriss; geringe relative Geschwindig-
keit).”® Auszuschliessen scheint dem
Vortragenden die vor allem von der
Filmindustrie Hollywoods vorgetragene
Version des «Antinazi»-Bombenlegers
oder auch die des Beschusses von
aussen.

Auch wenn diese Unsicherheit (die
wahrscheinlich ein wesentliches Faszino-
sum der Katastrophe ausmachtl) mit
schéner Regelmassigkeit zu neuen sen-
sationellen «Aufdeckungeny» fihrt: das

Aufnahme des brennenden LZ 129 Hindenburg mit der Bugpartie, 6.5.1937

Ereignis bedeutete das Ende der Passa-
gierluftschiffahrt. Das in Bau befindliche
LZ 130 wurde nur noch zu Versuchsfahr-
ten verwendet — dabei auch der Ver-
such, die Wellenldngen des englischen
Radarnetzes auszukundschaften — und
wurde mit LZ 127 ab Februar 1940 ver-
schrottet. Die Hallen wurden am dritten
Jahrestag von Lakehurst auf Befehl des
Generalluftzeugmeisters Udet gesprengt.

Wie aber gingen die Verantwortlichen
mit den jeweiligen Katastrophen um?2
Was waren die direkten Konsequenzen
aus den Ungliicken? Was waren deren
Ursachen? — Auch wenn die vollsténdi-
ge Bearbeitung dieses umfangreichen
Fragenkomplexes — sollte sie Gberhaupt
maglich sein, was zu bezweifeln sein
dirfte! — den Rahmen dieser Publikation
bei weitem sprengen wirde, sollen
einige Aspekte angesprochen werden.
Da ist einmal zu Beginn die naturge-
masse Absenz mit den handling-Erfah-
rungen, die zu Unféllen fihrte. Diese
wurde durch die vermehrten Anstren-
gungen und Schulungen korrigiert. Die
DELAG stellte die Ausbildungsplattform
auch for die miligrischen Luftschiffer dar.
Zum anderen war in der Phase bis 1910

15 Vgl. Tittel, Lutz: LZ 129
«Hindenburgy, Friedrichs-
hafen 1992; Archbold,
Rick/Marshall, Ken: Hin-
denburg und die grosse
Zeit der Zeppeline, Min-
chen, 1994,

16 Vgl. zum Ende der Zeppe-
lin-Luftschiffahrt Bauer,
Manfred/Duggan, John:
LZ 130 «Graf Zeppelin»
und das Ende der Ver-
kehrsluftschiffahrt, Frie-
drichshafen, 1994.
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17 Vgl. hierzu Striedacher,

18 Vgl. Durr, Ludwig: 25 Jahr
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a.a.0.

Zeppelin Luftschiffbau,
1924,

die generelle Problematik die der geeig-
neten Antriebe. Daimler mit seinen
erdverbundenen Wurzeln baute eben
(zundachst) keine Motoren, die fir Gier-
und Kippmomente ausgelegt waren.
Vor allem die Vergaser waren dabei das
Problem. Diesen Bereich suchte man
erfolgreich dadurch in den Griff zu be-
kommen, indem man eine spezialisierte
Firma im eigenen Bereich grindete —
die nachmalige Maybach Motorenbau
GmbH, heute MTU - die dann den ei-
genen Bedarf deckte. Dass damit tech-
nische Problemlésungen auf einen indu-
striellen Strukturwechsel einer ganzen
Region hinausliefen, belegt, welche Aus-
wirkungen die technischen Anforderun-
gen hatten. Es belegt aber auch, dass
eine monokausale technische Sicht nicht
tragfahig ist, denn die Idee stammte
vom Architekten des LZ-Konzerns,
Alfred Colsman, einem Kaufmann.

Dass das gleiche auch fir die Getriebe
galt, zeigt die 1915 erfolgte Grindung
der Zahnradfabrik Friedrichshaten
GmbH, nachmalig AG. Und nicht nur
diese, sondern auch eine ganze Reihe
von fast 50 Einzelfirmen verdankten ihre
Existenz dieser Konzernpolitik (Hallen-
bau GmbH, Ballonhillenbau GmbH
usw.).”

Ein nicht durch Firmengrindungen und
-spezialisierungen zu I6sendes Problem
war das der Entzindlichkeit des Was-
serstoffgases. Hier waren kaum Még-
lichkeiten zu einer definitiven Remedur:
Deutschland verfiigte nicht Gber nen-
nenswerte Vorkommen des einzig alter-
nativ brauchbaren Edelgases Helium.
Dieses war bis in die 40er Jahre nur in
den USA zu erhalten. Zahlreiche Versu-
che in den 30er Jahren, dort Helium zu
erhalten, wurden angestrebt. Auch tech-
nisch wurde dem Rechnung getragen;
die Hindenburg war in ihrer urspring-
lichen Planung fir Helium vorgesehen.
Da man keines erhielt, wurde sie dann
mit Wasserstoff betrieben, was zu Be-
ginn zu einem eher komisch wirkenden
Problem fuhrte: man hatte einen Trag-
kraftiberschuss. Diesen behob man
durch den Einbau von zusétzlich 20 Bet-
ten. Die Zeit bis zur Fertigstellung dieser
Massnahme nutzte man &usserst publi-
city-trachtig durch die Einbringung eines
Flugels — der allen Zeitgenossen und
auch den Nachgeborenen so nachhaltig
in Erinnerung geblieben ist, dass er auch
in den jingsten Filmen der Katastrophe
immer wieder gezeigt wird. Dort war

er aber definitiv nicht mehr an Bord.

Als dann die Voraussetzungen schliess-
lich geschaffen waren, machte der sog.
Anschluss Osterreichs dies endgiltig zu-
nichte. Diese Episode mag als weiteres
Beispiel gelten, dass eine monokausale
Sicht der Technikgeschichte nicht trag-
fahig ist.

Die Frage der Beschaffenheit der Gas-
zellen hingegen ging — der Not gehor-
chend - einer Lsung entgegen. Die an-
fanglich verwendeten gummierten Stoffe,
die aufgrund ihrer statischen Aufladung
fatale Folgen hatten, wurden schliesslich
durch die geeigneteren Zellen aus Gold-
schlégerhaut ersetzt. Dies fihrte aller-
dings zu dem Problem im Ersten Welt-
krieg: die Lieferung von min. 600000
Rinderblindd@rmen pro Schiff konnten
nur Uber die amerikanischen Schlacht-
hafe sichergestellt werden. Diese waren
nach Kriegsbeginn verschlossen. Es be-
gann nun eine Mischverwendung von
Seide, Baumwolle und Goldschlager-
haut, die bis Mitte der 30er Jahre beibe-
halten wurde. Schliesslich kam dann die
sog. Filmhaut, die eine Kunststoff-Folie
auf Baumwoll/Seide-Tréger verband.®
«Der Zeppelin NT ist das sicherste Luft-
fahrzeug der Welt.» Angesichts der
Schilderung derart vieler Katastrophen,
die mit dem Begriff «Zeppelin» verbun-
den werden, mag diese Behauptung
apokryph erscheinen.

Aber Unglicke wurden und werden ge-
wohnlich analysiert, und so fihrte das in
der kleinen Friedrichshafener Projeki-
gruppe zu einem Entwurf, der alle tech-
nischen Méglichkeiten auslotete. Dass
dieser auch auf der Fille der Katastro-
phen beruhte, zeigt die Tatsache,

dass in der Startphase des Projekts die
Ingenieure im Archiv der Luftschiffbau
Zeppelin GmbH - der altehrwirdigen
Mutter aller Zeppeline — zundchst die
durchaus vorhandenen Katastrophen-
analysen der unglicklichen Vorgénger
durcharbeiteten und eine nachgerade
revolutiondre Neukonstruktion schufen.
So werden mit einiger Wahrscheinlich-
keit die bereits gemachten Unglicks-
ursachen vermieden.

Sollten wider Erwarten Probleme auftre-
ten, so werden sie wiederum Grundlage
for weitere Verbesserungen darstellen
und so einen weiteren Beleg fir die
zutreffende Definition liefern, die da
besagt, dass Intelligenz sich dadurch
auszeichne, dass man bestrebt sei,

stets neue Fehler zu machen.
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