Bruno Gantenbrink
Varnost letenja

(predavanje na letnem sreanju nemskih jadralnih pilotov)

Moje predavanje je najavljeno kot slavnostni govor. In kaj se pri€akuje od takega govora?
Nekaj razveseljivega, spodbudnega, vsekakor nekaj pozitivhega. Nikakor ni¢ takega, kar bi
pokvarilo sliko. No, glede tega moje predavanje pac ni slavnostni govor. Kaj pa sploh lahko
povemo veselega ali slovesnega o varnosti? Zavestno jemljem v zakup, da vas bom z mojim
predavanjem prestrasil, izzval ali vsaj prisilil k razmisljanju. Vsak od teh odzivov bo primeren.
Prav ni¢ se tudi ne bom oziral na to, ali bodo moje besede zbudile pozitivno ali negativno
pozornost v tisku. In e bo pozneje kdo pristopil k meni in mi rekel: »Kaj res nujno mora$ o
nas grdo govoriti, ko so v dvorani predstavniki tiska, ko nas poslu$ajo drugi«, me tak ocitek
ne bo prizadel.

Ce zelimo vse, kar je v jadralnem letenju pomembno in vredno vedeti, predstaviti celovito, je
po mojem mnenju to celoto treba razdeliti na &tiri velika poglavja.

Prvo poglavje je lahko namenjeno svobodi jadralnega letenja. Tu bi seveda opisovali lepoto
in veliCastnost tega letenja. Toda obravnavati moramo tudi probleme in dejavnike, Kki
ogrozajo to naso svobodo — kajti zadosten razlog za razmislek nam nudi Ze delitev zraénega
prostora in s tem povezani problemi, kot tudi rastoCe Stevilo nesmiselnih predpisov, ki nam
vedno bolj oteZujejo pridobivanje dovoljenj za letala, pilote in letali¢a. Tudi na$ odnos do
okolja moramo opredeliti v tem poglavju.

Naslednje poglavje bi lahko imelo naslov: Moznosti jadralnega letenja. Tu bi morali vkljuciti
vsa organizacijska vprasanja, s katerimi se v zadnjem Casu resni¢no veliko ukvarjamo. Na
primer: kako smo organizirani na vi§ji in nizji ravni; kako naj bi bilo organizirano
usposabljanje; kaksni so nasi predpisi o preverjanjih in dovoljenjih? V tem poglavju bi seveda
morali govoriti tudi o stroskih in financiranju, saj moramo biti sposobni nas Sport ve€inoma
sami financirati.

Tretje poglavje bi se ukvarjalo z nujnim usposabljanjem za jadralno letenje. Posredovati bi
bilo treba vse znanje, ki ga potrebujemo za izvajanje nasega Sporta: aerodinamiko,
meteorologijo, teorijo letenja, letalsko tehniko in $e mnogo drugega.

Ta prva tri poglavja obsegajo v ¢asovnem delezu Ze vel kot 95% naSe pozornosti, pa¢ v
skladu z naSimi potrebami. TakSne vsaj so tudi moje izkusnje, ¢e pogledam programe
predstavitev na srecanijih jadralnih pilotov v preteklih letih.

Za Cetrto poglavje ostane le malo €asa in pozornosti. In to poglavje bi moralo obravnavati,
kako preziveti v naSem Sportu. Moralo bi biti naslovljeno: Varnost letenja. Po mojem mnenju
in razumevanju bi naj bila ta Stiri poglavja priblizno uravnotezena. Ta uravnotezenost pa ni
dosezena. Enaka zanikrnost torej, s kakrSno vsakodnevno obravnavamo varnost letenja in
zaradi Cesar predpostavljam, da imamo problem z varnostjo letenja.

Ob tem bi si kdo lahko mislil: "Pretirava. Vse posku$a naslikati &rno. To je seveda razumljivo,
ker zeli svojo tematiko narediti zanimivo. Torej jo napihuje, da bi jo predstavil kot pomembno.
Vsi pa vemo, da na svetu ni ni€esar, kar bi bilo popolnoma varno. Tudi jadralno letenje ni
povsem varno. Vendar nekaj le vemo: znano je, da je pri jadralnem letenju najbolj nevarna
voznja z avtom do letalis¢a."

Vsakdo je Zze uporabil ta stavek ali pa ga je vsaj Ze sliSal. Dobro se $e spomnim, da sem ga
prvi€ sliSal, ko me je kot 14-letnega fanta moj oCe pripeljal na letalis¢e. Seveda je v skrbeh
za svojega sina povpraseval o morebitnih nevarnostih in ucitelj letenja mu je vpriCo mene
povedal omenjeni stavek.

Ce bi bila ta trditev resniéna in bi ne bilo nobene nevarnosti, potem varnost letenja sploh ni
problem, ta tema pa je odveéna. Zdaj bi lahko prekinil moje predavanje in posvetili bi se
lahko drugim zadevam. Vendar se spla¢a enkrat podrobneje preveriti, Ce ta stavek res drzi.



Trditev "pri jadralnem letenju je najbolj nevarna voznja z avtom do letaliSéa" je najbolj
neumna in ignorantska, kar sem jih sliSal o naSem Sportu.

Lahko bi oceno resni¢nosti te trditve opravil na tankoCuten, morda tudi racionalen nacin.
Toda tokrat namen posvecluje sredstvo. Zato se odrekam uporabi statistiCnih podatkov, ki
nam jih sicer posreduje Zvezni urad za letalstvo. |1z teh podatkov je razvidno, koliko nesre¢
se zgodi na 1000 letov ali koliko je mrtvih na 1000 ur letenja. Vendar ta statistika ne pove
veliko. Ne pokaze, kaj je veliko in kaj malo. Koliko mrtvih na 100 000 letov je prevec in koliko
je malo? Koliko je sprejemljivo? Taksne relativhe Stevilke nam ne pridejo do zivega. Z njimi
ne spodbudimo zanimanja. Torej bom trditev, da je pri jadralnem letenju najbolj nevarna
voznja z avtom do letali§€a, ocenjeval z mojo povsem osebno statistiko.

Za ta namen sem napravil tri sezname. Na seznam &t. 1 sem napisal imena tovariSev, ki sem
jih izgubil pri Sportnem letenju. Na drugem seznamu sem zabeleZil imena tovariSev, umrlih
na poti na letaliS¢e — z avtom ali kolesom. In da bi bil pregled popoln, sem napravil Se tretji
seznam z imeni jadralnih pilotov, ki so umrli zaradi nesrec€ v cesthem prometu.

Prvi seznam obsega priblizno 30 imen. Tu bom navedel le nekatera najbolj ugledna, za
katere vem, da so vsem znana. Veliko imen, o katerih menim, da jih ne poznate, bom zadrzal
zase. |z Nemcije so to bili v zadnjih letih: Helmut Reichmann, Ernst Gernot Peter, Hans
Gloeckl, Georg Eckle, Horst in potem nekaj let kasneje na Se bolj tragi¢en nacin njegova
soproga Marlis Kall. 1z Avstrije: Rudi Goebel, Alf Schubert. 1z Belgije: profesor Sander. 1z
Francije: Sidot in Daniel Quemere, vodja uciteljev letenja v St. Auban-u. Iz Nizozemske:
Kees Musters. Iz Juzne Afrike: Heini Heiriss. Kot reCeno, so to le nekatera najbolj ugledna
imena.

Zdaj pa k drugemu seznamu. Na njem ni popolnoma nobenega imena. Nobenega prijatelja
nisem izgubil na poti na letalisCe. Bil sem pa tudi nekoliko presenecen, ker mi ni bilo treba
vpisati nobenega podatka na tretji seznam, kjer naj bi bila imena jadralnih pilotov, umrlih v
cestnem prometu.

Ce pomislimo, da smo v zadnjih 20 letih vkljuéno s Harro-m Woedl-om, ki ga sicer osebno
nisem poznal, izgubili tri svetovne prvake — imeli pa smo jih le priblizno 30 — in v zadnijih
desetih letih tri nekdanje drzavne prvake — imeli smo jih manj kot 30 -, mora Cloveku ze
zagomazeti po hrbtu. S priblizno 10% verjetnostjo si tu Ze vklju€en.

Moja osebna statistika me navaja k spoznanju, da je jadralno letenje najmanj za faktor 30
bolj nevarno kot voznja avta. Skoraj vsak jadralni pilot ima tudi vozni§ko dovoljenje. Vendar
je letenje verjetno za faktor 1000 bolj nevarno kot voznja na letaliS¢e. Tu je sicer treba
dodati, da so mozne in tudi obstojijo razlike. Tako je jadralno letenje na podrocju Solanja
sorazmerno varno. Tu se po mojem vedenju zgodi najmanj. Verjetno pa so bolj nevarni
preleti. In 8e bolj nevarna so verjetho tekmovanja. Toda Sele ko to priznamo, postane
pomembno dejansko stanje stvari, zlasti to, da je Solanje za vse le prehodna postaja, potem
pa se vedno vec¢ jadralnih pilotov usmeri na prelete in tekmovalno letenje.

Po vsem, kar o jadralnem letenju vem in razumem, sem torej prepri¢an, da je trditev, da je
voznja na letalis¢e najbolj nevaren del jadralnega letenja, najvedja neumnost in ignoranca.
Lahko bi rekli, da je vsakdo, ki omenjeni trditvi nekriti€no verjame in jo uporablja, najbrz
neumen. Tisti pa, ki so bolje pouceni in jo uporabljajo le zato, ker zelijo pomiriti javnost ali
doseci pozitiven odziv obCil, se obnasajo neodgovorno. Res je namre¢ nasprotno.

Z uporabo drasti€nega izrazoslovja mojih otrok bi lahko rekel: »Jadralno letenje je
svinjsko nevarnol«

Je bolj nevarno kot vse, kar sem sicer v svojem Zivljenju poCel ali spoznal. Zakaj torej ne
neham? Dobro vprasanje. Ne neham zato, ker mi zagotavlja ve¢ veselja in ve¢ zadovoljstva
kot karkoli drugega, kar bi si lahko predstavljal kot nadomestilo.

Bolj pomemben pa je nek drug razlog, ki je hkrati odlo€ilen in zaradi katerega imam to
predavanje: prepriCan sem, da jadralno letenje po svojih naravnih zakonitostih ni tako
nevarno, kot sicer je. Lahko bi bilo bistveno bolj varno, ¢e bi se bolj zavedali nevarnosti in ¢e
bi se temu ustrezno tudi obnasali. Pa se Zal ne.



Sam se zelo zavedam nevarnosti jadralnega letenja in se trudim ustrezno obna$ati. Zato
upam, da kot posameznik lahko premagam statistiko. Takoj bi odnehal, ¢e ne bi tako upal,
saj statisticna povprecja dokazujejo resni¢no nevarnost jadralnega letenja.

Skoraj vsi prijatelji, ki sem jih izgubil pri jadralnem letenju, so umrli zaradi »Cloveske
napake«, torej napake pilota. V€asih so bile to smedne malenkosti, najbolj preproste
malomarnosti, toda s tragi¢nimi posledicami. Mrtvi so zato, ker so bile za njih v odlocilnih
trenutkih namesto varnosti pomembnejSe druge stvari. Spremeniti je treba temeljni odnos. In
temeljni odnos lahko spremenimo le, e stvarno ocenimo nevarnost, v katero se podajamo
skoraj vsak dan. Zato torej tako ostro nasprotujem nepremi$ljeni uporabi in nadaljnjemu
Sirjenju kritizirane trditve.

Pri vsakomur, ki pristopa k jadralnemu letenju s to trditvijo, verjetno ne moremo nikoli v
Zivljenju priCakovati, da bo dojel nevarnost, v kateri se bo zna3el. Ce namreC tej trditvi
verjame, mu sploh ni treba razmisljati.

Brezskrbnost pomeni smrt za vsako varnostno zavest. Na sploSno veliko bolj pogosto
naletimo na pomirjeno ali potlateno obnaSanje. V podzavesti sicer zasledimo prisotnost
ne€esa, vendar o tem ne Zelimo govoriti, da je nevarno.

Zakaj je pomembna stvarna ocena tveganja? Zato, ker je od tega odvisna na$a strategija
izogibanja nevarnostim.

Vemo, da ni niCesar brez tveganja. Celo Ce bi zjutraj ne vstali in bi ostali v postelji, si lahko
zamislimo scenarij, po katerem bi se nam pripetilo kaj hudega. Vendar o tem ni vredno
skrbeti. Obstojita dve povsem razlini vrsti nevarnosti. Ena so znacilne vsakodnevne
nevarnosti, druga pa resni¢no nevarne stvari. Ljudje imajo zelo razli¢en odnos do ene ali
druge skupine nevarnosti.

Vsakodnevne nevarnosti so prisothe doma, pri Sportu in igri. Na primer: vsakdo ve, da je v
Nemcgiji vsako leto mrtvih nekaj ljudi zaradi padajofega drevja. Kljub temu se brez strahu
sprehajamo po gozdovih.

Pri vsakodnevnih nevarnostih niso potrebni nobeni posebni preventivni ukrepi. Lahko se
zanasamo na srec€o, da se nam ne bo ni¢ zgodilo, saj so te nevarnosti izredno redke. Na
drugi strani pa so resni¢no nevarne stvari, pri katerih so nujni posebni preventivni ukrepi. Za
ta namen ne moremo uporabljati strategije na osnovi preprostega zaupanja, da se ne more
ni¢ zgoditi prav nam, pa¢ pa nekomu drugemu. Strategija mora izhajati iz vnaprejSnjega
izogibanja nevarnostim oziroma njihovemu znizanju na najmanj$o mozno in s tem obvladljivo
raven, ker se pa¢ nevarnostim ne moremo 100% izogniti.

To je potrebno, ker te nevarnosti sploh niso neverjetno redke, temve¢ sorazmerno zelo
verjetne. In nevarnost nesrece pri jadralnem letenju je nesprejemljivo visoka — prav zato sem
pripravil prej predstavljeno neobi¢ajno statistiko. Jadralno letenje pac ni eno od zanemarljivo
znacilnih vsakodnevnih pocetij. Za preZivetje v tem Sportu so torej potrebni posebni ukrepi.

Pogosto imam obcutek, da nekateri priStevajo jadralno letenje med vsakodnevne nevarnosti.
In to potrjuje neumna trditev, da je jadralno letenje manj nevarno kot voznja na letalisCe.
NaSe zavedanje nevarnosti ni razvito. Ne skrbi nas, da bi se prav nam lahko nekaj zgodilo —
morda drugim, ne pa ravno nam. Za zagotovitev varnosti imamo vendar strokovnjake,
indpektorje za varnost letenja. Ti bodo Ze postorili vse potrebno. Oni dobro obvladajo to
zadevo. Mi sami pa se lahko posvetimo drugim vidikom jadralnega letenja.

To, kar nam posredujejo inSpektorji za letalsko varnost, lahko v najboljSem primeru
predstavlja dodatna spoznanja in nasvete. UresniCevati pa jih moramo sami. Mnogo bolj
aktivno moramo sami skrbeti za to podrocje.

Trditev, da nasSe zavedanje nevarnosti ni razvito, bom utemeljil z dvema primeroma. Prvi
primer: spomnim se nemskega drZzavnega jadralnega prvenstva leta 1990 v Bueckenburg-u.
Imeli smo razlicne Startne postopke. Odprti razred je letel s »foto-Casom« in neomejeno
Startno viSino, drugi pa so imeli Startno linijo omejeno naceloma na viSini 1000 m. Nek vro¢
dan je bilo moZno na bliznjem razgibanem pogorju leteti precej nad inverzijo, tudi nad 2000
m. Tu je bila tudi zaCetna tocka letal odprtega razreda, ki so razumljivo Zelela Startati na
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najvedji mozni visini. Ze to je bilo dovolj nevarno. Kar 35 letal tega razreda je namreé kroZilo
v enem vzgorniku in vsa so si prizadevala v inverziji priti obCutno viSje kot vsa ostala. In kdor
ve, kaj se dogaja v zadnjem, zgornjem delu »modre termike«, ko vzgornik zadene ob
»pokrov«, me bo razumel. Lahko se namre¢ zgodi, da bomo tam, kjer smo se Se pravkar
dvigali, Ze v naslednjem krogu izgubljali vidino. Tu je namre€ zrak izredno zvrtin€en. Zadnji
del je torej posebej neprijeten, ker tu letijo letala na isti viSini v ostrih zavojih.

Glede na Startni postopek je bilo razumljivo, da se je 35 letal odprtega razreda zadrzevalo v
tem zadnjem delu dviganja. To jim je koristilo. Kaj pa je tam prostovoljno pocelo 80 letal
standardnega in 15-metrskega razreda, ne bom mogel nikoli razumeti. Kajti vse, kar so
pocCeli tam zgoraj, je bilo ¢akanje, da bo 1000 m niZje odprta njihova $tartna linija. In ko je
bila odprta, so izvlekli svoje zraéne zavore in z 200 km/h strmoglavili 1000 m niZje.

Dejstvo, da so piloti pred tem tam zgoraj kot zadnji viozek Zeleli pridobiti e zadnjih 50 m,
lahko le pomeni, da je bilo nekaj narobe z njihovo naravnanostjo. In to so poceli skoraj vsi.
Ze zato z njimi nekaj ni bilo v redu, saj zaradi tega niso pridobili prav nobene prednosti in so
popolnoma po nepotrebnem silili v nevarnost. KroZenju v tako veliki skupini se je vendar
treba kolikor le mogoc€e izogniti. Pred zadetkom tekmovalnega leta je to po vseh pravilih
mozno brez Skodljivih posledic. Prihraniti se je treba za trenutke, ko je to res pomembno.
Letala standardnega in 15-metrskega razreda, ki so se tam tako zagrizeno borila za zadnje
metre viSine, niso s tem pridobila nobene koristi, temveC celo krepko izgubila. Pozneje so
namre¢ morala opraviti sorazmerno dolg spust, da so pridla pod Startno linijo. Zato pa so
pametnejsi ostali blizu linije, zaradi ¢esar so jo lahko vsak trenutek preleteli in hkrati imeli
pregled nad tekmeci. To seveda ni bilo mozno z viSine 2300 m. S tem torej piloti teh dveh
razredov niso le zmanjsali varnost, temve¢ so tudi Skodili sami sebi. To lahko imenujem
pomanijkljivo zavedanje nevarnosti — prav ni¢ niso razmisljali.

Seveda lahko tudi reCemo, da se pri letenju v skupini ne dogaja veliko. Pravzaprav sem
vedno znova presenecen, da se niCesar ali tako malo zgodi. To je prav presenetljivo. Vedja
ko je skupina, manj se zgodi. Morda je tako zato, ker se vsi bojijo in so pazljivi. Vendar je
treba reci, da to za varnost prav gotovo ni koristno. Ko ste torej v dviganju dosegli 1400 do
1500 m, bi bilo smotrno, da se nekoliko razporedite in ne vztrajate pri doseganju najvecje
vidine.

Se drugi primer. Vedno znova se dogaja in ogitno tega ni mozno izkoreniniti, da so na
tekmovanijih naloge izbrane tako, da prihaja do letenja v nasprotnih kursih ali imajo razli¢ni
razredi prakticno enake naloge. Prva dva, tri dni so glede tega Se sorazmerno pazljivi, potem
pa pozornost popusca. Tudi tu nekaj ni v redu. Zelo lahko pa ukrepamo proti temu: ker so
pogoji za vse razrede enaki ni razloga, da ne bi ob upostevanju vremenskih razmer
posamezne razrede loCili tako, da se po moznosti ves dan ne bi srec€ali. Nepojmljivo je, da v
nasprotju s takim pristopom vedno znova prihaja do mnozi¢nih sreCevanj letal, kar kaze na
pomanijkljivo zavedanje nevarnosti, ki so s tem povezane.

Pa 3Se ftretji, tokrat pozitiven primer. Preteklo poletje sem se udelezil drzavnega prvenstva
ZDA in tam dozZivel nekaj, kar me je globoko prevzelo. Vsako jutro na zaCetku »briefinga« je
bil »safetytalk« (varnostni nagovor). Dan prej je bil nekdo izzreban in dolo€en, da naslednje
jutro govori deset minut o varnosti. V€asih so bile to le banalnosti, ker pa¢ vsi niso rojeni
govorci. Toda vsi tisti, ki so tam leteli, so bili uveljavljeni ljudje. Torej ljudje, od katerih je
skoraj vsak lahko prispeval kaj upostevanja vrednega. Zato sem bil ve€inoma zelo prevzet
ob predstavljenih resni¢no dobrih razmi$ljanjih. In posluSalci so pazljivo sledili nagovorom.
Nisem imel ob&utka, da bi se Ze ukvarjali s svojo pripravo letenja. Tematika varnosti jih je
resno zanimala.

Zakaj se nekaj takega ne dogaja pri nas?

Pri nas na nem8kih drzavnih prvenstvih so na brifingih obravnavane tocke razpisa ali z njim
povezana odprta vprasanja. Ne spomnim se, da bi se kdaj na prej opisan nacin razpravljalo o
varnosti.

Prav gotovo nisem nikakrsen papez varnosti. Tudi tematike varnosti nisem iznaSel jaz. Vem
pa, kje je moj najvedji primanjkljaj in vem tudi, o ¢em govorim. Odkar sem komaj in z veliko
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sreCe prezivel, je medtem minilo Ze dobrih dvajset let. Pri tak3ni nesreci, kakrSno sem
povzroCil, obi€ajno umre 80 odstotkov ljudi. Od ostalih 20 odstotkov je ve€ kot polovica tako
hudo poskodovanih, da njihovo Zivljenje nikoli ve€ ni veselo.

Toliko sre€e imamo lahko le enkrat v Zivljenju. In od takrat poizkuS§am biti pazljiv. Mislim tudi,
da sem obé&utno bolj$i od povpregja — gotovo ne popoln, vendar pa obé&utno boljsi. Ce ne bi
to verjel, bi moral takoj prenehati zaradi odgovornosti do moje druzine, mojega podjetja in
mene samega.

Moji tekmeci vedo, da nekaterih stvari preprosto ne po¢nem. Spomnim se nekega dogodka
na svetovnem prvenstvu leta 1985 v Italiji, kjer sem imel probleme skupaj s Klaus-om
Holighaus-om. Letel je nekoliko visje od mene v rahlem deZju proti nekemu prelazu s
sunkovitim vetrom na eni strani. Nisva prav dobro vedela, iz katere smeri piha veter — prav
lahko bi padla v zavetrje. Najina viSina nad terenom je bila najve¢ 60 do 70 m in do prelaza
je bilo Se 1 do 2 km. In Ceprav je kazalo na moznost preleta — Klaus Holighaus je bil
prakticno Ze preko — sem se obrnil nazaj v slabo vreme. V tem trenutku sem se poslovil iz
kroga pilotov, ki so lahko resno racunali na osvojitev naslova svetovnega prvaka. Toda nikoli
mi ni bilo Zal.

Tudi sam bi verjetno lahko preletel prelaz — z 99 odstotno verjetnostjo. Klaus je z nekoliko
vecjo visino priSel preko in tudi meni bi to uspelo, ¢e bi bilo vse v redu. Toda ¢e bi napravil
najmanjsi napacni korak, recimo ¢e bi zmotno ocenil ali leti Klaus bolj levo ali desno — to je
lahko pri preletu prelaza velika razlika — bi se zna$el na prelazu, kjer ni bilo nobene moznosti
pristanka.

Bil sem popolnoma pripravljen prevzeti tveganje. Na tekmovanju sem bil celo pripravljen
sprejeti ve€je tveganje, kot obiCajno. TakSno stalis€e zveni skoraj zavrZzeno. Vendar tako
izgleda le na prvi pogled. Kajti Ce na tekmovanju ne prevzemamo nobenega tveganja, lahko
kar opustimo jadralno letenje oziroma to postane nesmiselno. Jadralno letenje je pac bolj
nevarno, kot ¢e se s tem ne bi ukvarjali.

Ce sem torej pripravljen sprejeti tveganje pri jadralnem letenju, zakaj ne tudi na tekmovanju?

Bistveno je, da je to nekaj povsem drugega. Namre¢ stalno razmisljanje, ¢e je nekaj, kar
po¢nem, vredno tveganja. Kako veliko je tveganje? Je to sprejemljivo? Kaj lahko storimo za
njegovo zmanjSanje?

S poenostavljeno in preprosto ugotovitvijo, da nekaj velja kot nevarno, lahko postane
vprasljivo celotno jadralno letenje — vkljuéno z voznjo na letalis¢e. Kaijti vse je bolj ali manj
nevarno. Tudi druge vrste Sporta. Tega ne Zeli nihce.

Kaj naj torej storimo?

Vsak posameznik mora za sebe razviti varnostno strategijo. Najbolj enostavno je zaceti s
tem, da izklju€¢imo tveganja, ki so popolnoma odve¢na, ker ne sluzijo ni¢emur. Preprosto
neumno je krozenje v skupini, ne da bi bilo to potrebno zaradi nujnih razlogov. In vsi
pocnemo preve¢ neumnih stvari.

Torej se moramo zavedati tveganja, ki ga prevzemamo, razmi$ljati o tem, kako ga lahko
zmanjSamo na najmanj$o mozno mero in si postaviti meje, ki jih ne prekorac¢imo.

Stalno nas mora biti nekoliko strah oziroma moramo biti zaskrbljeni, kajti le nekdo, ki je
zaskrbljen, je pozoren tudi na preproste stvari, katerih neupostevanje je pogosto vzrok za
tezave.

Oblikovanje lastne varnostne strategije z zavedanjem o tveganju je vsekakor dale¢ bolj
uspesSna metoda prezivetja v nasem Sportu kot upanje, da bomo imeli nekaj ve¢ sreCe kot
prijatelji, ki smo jih izgubili.

Prevod iz nem$&cine: Miha Kos, Ljubljana, september 2008



