
Die Drehwurftechnik
s.a.l. – die andere Art des HLG-Starts

Die Drehwurftechnik
s.a.l. – die andere Art des HLG-Starts

32

„Ein HLG ist ein Modellsegelflugzeug mit
einer maximalen Spannweite von 1,5 m, wel-
ches wie ein Speer in die Höhe geworfen wird.
Aus der Höhe eines solchen Handstarts ver-
sucht man, Anschluß zu bodennaher Thermik
zu bekommen“. So ist das in Europa seit den
frühen 90er-Jahren in zahlreichen Wettbewer-
ben mit steigendem Interesse gemacht wor-
den. Und als man glaubte, es zu einer gewis-
sen Perfektion gebracht zu haben, suchte man
nach einem internationalen Vergleich. Mit
diesem Anspruch flog eine Gruppe deutscher,
österreichischer und schweizer HLG-Piloten,
teilweise mit Wettbewerbserfahrungen seit
den ersten Jahren, an die amerikanische West-
küste, um an der weltgrößten HLG-Veran-
staltung in der Nähe von San Diego teilzu-
nehmen. Groß war die Spannung, denn: wie
leistungsfähig würden die mit Querruder und
Wölbklappe ausgerüsteten amerikanischen
HLGs sein? 

Die wirkliche Überraschung aber gab es
schon am ersten Trainingstag: Eine Gruppe
aus Seattle hatte eine Startmethode entwik-
kelt, mit der sie kleine HLGs, mit einer Spann-
weite von ca. 1,1 m, auf deutlich größere Hö-
hen werfen konnten – höher als alles, was
man bis dahin gesehen hatte. Dabei faßten sie
ihre Flieger am Randbogen und schwangen
ihn von hinter dem Rücken nach unten durch,
um ihn dann vor sich auf Brusthöhe mit sehr
großer Geschwindigkeit in einen senkrechten
Steigflug freizugeben. „Side arm launch“
(kurz: s.a.l.), so wurden wir belehrt, würden
sie diese Wurftechnik nennen. Das Manko an
der Startart war die Beschränkung in der
Spannweite, ein normaler 1,5-m-HLG hätte
mit dem rechten Randbogen den Boden be-
rührt. Die kleinen Flugzeuge hatten Schwä-
chen vor allem beim Fliegen in „schlechter“
Luft und waren auch bei kräftiger Thermik
häufig benachteiligt.
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Es gab aber noch einen weiteren Teilneh-
mer aus Seattle, der die Startmethode weiter
entwickelt hatte. Dick Barker, ein 62-jähriger
Herr, ruhig und ein wenig behäbig wirkend,
warf seinen das Spannweitenlimit voll ausnut-
z enden HLG „Uplink 58“ ebenfalls am lin-
ken Randbogen auf überlegene Höhen. Dabei
drehte er sich jedoch in der Manier eines Dis-
kuswerfers um seine Achse und schleuderte
das Modell waagerecht um sich herum. So
umging er der Gefahr einer Bodenberührung
und warf geschätzte 6-7 m höher als alle
„Speerwerfer“. Das Glück aller anderen Wett-
bewerbsteilnehmer war, daß er die HLG-Flie-
gerei sehr gelassen anging und nur so zum
Spaß mitmachte. Gleichwohl war es sehr über-
raschend, daß er im Laufe des Nachmittags
ca. 50 bis 70 Starts machte und keinerlei Er-
müdungserscheinungen zeigte. 

Zurück in der Heimat war uns allen klar,
daß hier ein großes Potential für mögliche
Leistungssteigerungen liegt. Es wurden also
eigene Versuche mit den gewohnten HLGs
angestellt, die jedoch nur sehr bescheidene
Erfolge brachten. Es gelang zwar recht schnell,
das Flugzeug am Randbogen zu greifen und
sich damit im Kreis zu drehen. Alles nach der
Freigabe endete jedoch zumeist in unkontrol-
lierten Flugzuständen, die teilweise zu einem
totalen Strömungsabriß führten. Es war nicht
gerade materialschonend, so daß man mit äu-
ßerster Vorsicht handeln mußte, um seinen
Modellbestand nicht zu arg zu dezimieren.
Ein EPP-Foamie diente zeitweise als Trai-
ningsgerät. Er ließ sich zwar nicht besser wer-
fen, ertrug aber die Einschläge nach völlig
mißglückten Abwürfen schadensfrei. 

Mit diesem bescheidenen Kenntnisstand
verabschiedete sich die Wettbewerbsszene in
die Winterpause. In eben diese Zeit fiel auch
die Schaffung eines Reglements, das die HLG-
Fliegerei zu einer internationalen Wettbe-
werbsklasse machte. Die wichtigste Neuer-
ung war dabei der Wegfall der Servozahlbe-
grenzung, so daß nun auch Flugzeuge mit
Querrudern und/oder Wölbklappen zulässig
sind. 

Aerodramat ik des s.a.l.

Alle bisherigen Versuche hatten klar ge-
macht, daß ein Problem auf zwei Ebenen zu
lösen ist. Zum einen ist der motorische Ab-
lauf der Wurfbewegung weiter zu verfeinern,
aber auch die Flugzeuge sind an diese Start-
methode anzupassen. Bei Verdeutlichung d e s
Startvorganges werden folgende Schwierig-
keiten offensichtlich: Die Beschleunigung vor
dem Abwurf erfolgt auf einer flachen Kreis-
bahn, wobei die „Achse“ – der Körper des
Werfers – parallel zu der Hochachse des Flug-
zeuges ausgerichtet ist. Nach der Freigabe
soll das Flugzeug jedoch möglichst schnell
auf einer geradlinigen Flugbahn, tangential
aus dem Beschleunigungskreis heraus flie-
gen. Die Richtungsänderung findet also haupt-
s ächlich um die Hochachse des Flugmodells
statt. Die Steuerung und Stabilisierung eines
Flugzeuges um die Hochachse wird durch
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1.) Ausgangsste llung: der HLG wird

am R andboden gefaßt ,  während der

andere Randbogen in  der Wiese

aufgelegt  werden kann.  Der Blick

des Werfers ist  gegen den Wind

gerichtet .

2 .) Beginn der Drehung, der Körper

wird gegen den Uhrze igersinn

gedreht.  Der Wurfarm bleib t  h inter

dem R ücken zurück und z ieht  den

HLG nur langsam in die

waagerechte Kreisf lugbahn. Je wei-

ter hier der HLG z urückbleibt , um so

größer ist  später der

Beschleunigungsweg.

3.) Beginn der

Beschleunigungsphase: immer noch

ist  das Modell weit  h inter dem

Werfer, d ie  linke Schulter wird nach

vorn gedrückt . Das linke Bein

macht  einen Ausfallschritt  in

Wurf richt ung, um d ie

Beschleunigungsst recke weiter zu

verlängern.

4.) Mitten in  der Beschleunigung

wird dann am gestreckten Arm der

HLG mit v oller Kraf t  nach vorn und

oben gezogen. Am Modell zeigen

sich deutlich Verformungen durch

die Zugkräf t e am Randbogen.

5.) Der Abwurf  passiert  auf  der

Höhe des Werfers mit  immer noch

gestreckt en Arm. Wenn der Arm

gebeugt  oder das Modell bis weiter

nac h v orn beschleunigt  wird, kann

es zu den beschriebenen

St römungsabrissen nach der

Freigabe kommen. Der Werfer hat

oft das Gefühl, der R andbogen

würde ihm zu f rüh aus der Hand

rut schen. So jedoch gelingen die

saubersten Abwürfe.

6.)  Nach dem Abwurf  muß nur noch

die Drehbewegung des Körpers

abgefangen werden. Dabei ist zu

beobachten, wie der HLG auf

unglaubliche Höhen ste ig t .  Die

Trimmung des Modells sollte dabei

so eingeste llt  sein,  daß sich kurz

nac h dem Abwurf  ein  senkrechter

St eigf lug ergib t . Die zweite Hälf te

des Steig f luges kann dann schon

wieder gesteuert  werden.

7.)  Jochen Reuter mit  einem neuen

„Flit zebogen 2000“. Schlanker

Flügel mit kombin ierten

Querrudern/Wölbklappe, Steuerung

über insgesamt  dre i Servos C 261,

Stromversorgung aus zwei Zellen



das Seitenleitwerk übernommen, dem somit
eine ganz besondere Bedeutung zukommt. Ist
das Seitenleitwerk zu klein, dann kann es nach
der Freigabe zum Strömungsabriß kommen,
welcher im unkontrollierten Flugzustand en-
det. Das Seitenleitwerk ist aber auch für den
weiteren Steigflug von Bedeutung. Der Wech-
sel vom Kreis- zum Geradeausflug leitet eine
Pendelbewegung um die Hochachse ein, die
zu dämpfen ist.  Da diese Pendelbewegung den
Widerstand des Modells stark erhöht, sollte
sie möglichst stark gedämpft werden. Ein
großes, überdimensioniert erscheinendes
Seitenleitwerk bringt also effektiv Starthöhe.

Dies alles gilt für ein querrudergesteuertes
Modell ohne viel V-Form. Bei einem Zwei-
achsmodell, welches in der Regel mit deutlich
mehr V-Form gebaut wird, kommt ein weiterer

Aspekt hinzu. Aufgrund der Schiebeflugzu-
stände nach der Freigabe kommt es im Steig-
flug zu einer Rollbewegung nach links. Ent-
gegenwirken kann man dem durch einen
Seitenruderausschlag nach rechts. Die nötigen
Ruderausschläge werden meist – durch einen
Schalter für den Steigflug abrufbar – in die
Fernsteuersender programmiert und können
so für den Normalflug schnell wieder weg-
geschaltet werden. 

Motorik

Der Bewegungsablauf beim „side arm
launch“ ist in der Bilderfolge dargestellt und
beschrieben. Dabei bleibt die Frage, wie sich
nun ein Neueinsteiger an diese Wurftechnik
herantasten sollte. Hier ist grundsätzlich nur
davon abzuraten, ein nicht entsprechend
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Tadiran 430 mAh. Auf  dem Flächeninhalt  von 19,5 qdm lasten Gewicht e ab 200 b is

260 g.

8.) Leitwerk eines „Flitzebogen 2000“ aus 3 mm Balsaholz und vo llfläch iger 25

g/qm Glasgewebebeschichtung. Das Höhenruder ist  vor dem Seiten le it werk

angebrac ht, so daß es nicht  durch dessen Wirbe l beeinf lußt  wird . Das Seiten le itwerk

ist  nicht  angelenkt  und seitlic h so an das R umpf rohr gek lebt , daß ein Teil des

Fläc heninhaltes unter den Rumpf rohr liegt .

9 . ) Grif fposit ion mit  Wurfst if t  im „Flitzebogen 2000“ -Außenf lügel. Durch die

ergonomische Handhaltung kann d ie Wurfenergie ef f izient in den HLG eingebracht

werden.

10.) Der Wurfst if t  ist diesmal ganz  außen angebracht . Das Modell kann auch nur an

diesem Stift gut  geführt werden.

11. ) Handhaltung für Flügel ohne Wurfst if t . Um die Zugkräfte z u übertragen… muß

ein hoher Druck auf  den Flügel ausgeübt  werden. Verstärkungen im Randbogen sind

not wendig.

12.) Handschuhe waren auf  Wettbewerben verschiedentlich zu sehen.  Hier be i

Michael Bene um d ie Reibung zwischen Wurfhand und Flügel zu erhöhen und um so

st ärker beschleunigen zu können. In anderen Fällen auch zum schonen der

Fingerkuppen am Wurfst if t .



ausgelegtes Modell für die ersten Versuche
heranzuziehen. Mit einem angepaßten HLG
hingegen gelingen die ersten Würfe recht
schnell. Dabei sollte man jedoch erst einmal
auf einen Krafteinsatz völlig verzichten und
den Bewegungsablauf langsam üben. Von
Vorteil ist ein Helfer, der das Modell steuert
und die Wurfbewegung beobachtet, um Kor-
rekturen möglichst früh anzubringen. Ein
häufig zu beobachtender Fehler ist, daß das
Modell bereits während der ersten 270° der
Körperdrehung seitlich, also parallel zur
Brust des Werfer, geführt wird.  Zur Beschleu-
nigung wird dann in der Schlußphase der
Wurfarm bis vor den Körper gezogen. Damit
wird der Mittelpunkt der Kreisbahn von der
Körpermitte in das Schultergelenk verlegt
und so der Kreis zugezogen. Dadurch ist di-
rekt nach der Freigabe ein sehr starker seit-
licher Schiebeflug am Modell zu beobachten,
und dieser erzeugt einen sehr großen Wider-
stand im schnellsten Steigflugabschnitt. Gün-
stiger ist es, das Modell von weit hinter dem
Rücken hervor zu beschleunigen und die
Kreisbahn in Verbindung mit dem Ausfall-
schritt in Wurfrichtung leicht zu öffnen. 

Ist die Bewegung dann einigermaßen sicher,
kann die Geschwindigkeit in der letzten Be-
schleunigungsphase langsam gesteigert wer-
den. Man kann dabei auch feststellen, daß nur
wenig Kraft eingesetzt werden muß, um die
bislang per Speerwurftechnik erreichten Hö-
hen zu erreichen. Der Einsatz der vollen Wurf-

kraft sollte erst allmählich und mit langsamer
Steigerung erfolgen, dann verbessern sich die
Wurfhöhen noch einmal deutlich. 

Grundsätzlich läßt sich über die s.a. l.-Tech-
nik noch sagen, daß sie für den Werfer ein-
facher zu erlernen ist als die Speerwurftech-
nik, welche als eine der kompliziertesten in
der Leichtathletik gilt. Auch die physische
Beanspruchung, sei es in Gelenken oder auch
in der Muskulatur, ist bei der harmonischen
Kreisbewegung deutlich geringer. Das Er-
lernen des s.a.l. ist daher besonders all denen
zu empfehlen, die bisher aufgrund entspre-
chender Beschwerden ein Defizit in der Wurf-
höhe hatten. 

Wer beim Erlernen des „side arm launch“
keine Rückschläge in Form von völlig zer-
störten HLGs erleben möchte, der kommt
nicht umhin, sich Zeit zu nehmen. Die sich-
ere Beherrschung der Wurftechnik erfordert
sicherlich, je nach Begabung, 500 bis 1.000
Probewürfe. Auch danach sollte jeder HLG-
Pilot so verantwortungsvoll sein und nie die
Richtung von Menschen in geringer Entfer-
nung werfen. 

Modellauslegung

Wer bis hierhin mit seinem alten HLG ge-
kommen ist, der hat das Modell früher viel zu
stabil gebaut: Die Belastungen am Modell
sind bei kräftigen s.a.l.-Starts deutlich höher

und auch andersartig als bei der alten Speer-
wurftechnik. Der Grund dafür liegt in der
Krafteinleitung vom Randboden aus und den
im Kreisflug austretenden Beschleunigungs-
und Fliehkräften.

Diese Fliehkräfte berechnen sich aus F =
(m x v2)/r (m = Modellmasse; v = Abwurf-
geschwindigkeit; r = Radius der Kreisbahn).
Unter den Annahmen m = 300 g und r = 1,5
m (Armlänge + Halbspannweite) ergibt sich
schon bei einer Abwurfgeschwindigkeit von
90 km/h eine Kraft von 125 N, welche einer
Gewichtskraft von 12,5 kg entspricht. Diese
Abwurfgeschwindigkeit ist für Steigflüge auf
ca. 22 m ausreichend, beim „side arm launch“
sind jedoch deutlich größere Abwurfge-
schwindigkeiten möglich. Somit ist mit bis zu
doppelt so hohen Kräften zu rechnen. 

Eine Beschreibung der notwendigen Bau-
weisen soll im folgenden am Beispiel des
neuen „Flitzebogen 2000“ vorgeführt wer-
den:

Der Flügel ist in Schalenbauweise aus einem
Sandwich aus 25 g/qm als Innen- und Außen-
laminat und Stützstoff aus 1 mm Rohacell
oder 0,8 mm Balsa aufgebaut. Der Holm be-
steht aus einem 5 mm breiten Balsasteg und
je zwei Carbonrovings pro Holmgurt. Da die
Krafteinleitung vom Randbogen aus geschieht,
ist der Holm auch bis dort fortgesetzt. Für die
Fortsetzung auf  Seit e 69!



Krafteinleitung von der Hand des Werfers gibt
es die zwei grundlegenden Möglichkeiten des
Reibschlusses und des Formschlußes. Reib-
schluß meint, daß der Pilot die Fliehkraft
durch einen entsprechenden Druck seiner
Finger auf den Außenflügel überträgt. Der
Druck müßte dabei so groß sein, daß die leicht
gebaute Schale unserer Flügel auf Dauer v e r-
sagen, sprich einbeulen, würde. Eine form-
schlüssige Verbindung hingegen kann aus
einem Griff, der von den Fingern der Wurf-
hand umschlossen werden kann, bestehen.
Dieser Griff muß direkt mit dem Holm ver-
klebt werden. Bei unseren Modellen wird ein
nach oben und unten aus dem Flächenende
herausragender CFK-Stift mit zwei Fingern
umfaßt. Dieser Stift hat in Wirklichkeit die
Form eines T, so läßt er sich auf großer Län-
ge mit dem Holm verkleben. Die Kraftein-
leitung erfolgt auf diese Weise direkt in tra-
gende Bauteile.

Für ein Zweiachsmodell mit mehrfacher
V-Form ergibt sich durch die Zugkräfte in
Spannweitenrichtung noch eine zusätzliche
Belastung. Die V-Form-Knicke werden auf-
gebogen, die Oberseite der Fläche in diesem
Bereich also einer großen Zugbelastung aus-
gesetzt. Verstärkungen sind hier notwendig.

Eine Verschraubung der Tragfläche auf
dem Rumpf mit zwei M4-Kunststoffschrau-
ben hat sich als nicht ausreichend erwiesen,
die Schrauben wurden auch bei geringen
Rumpfgewichten unter 110 g (flugfertig inkl.
Leitwerk) abgeschert. Wie uns erst einige
Fotos vom Abwurf zeigen, wird diese Stelle
hoch beansprucht und entsprechend verformt.
Es ist daher dringend zu einer festeren Ver-
bindung durch Stahlschrauben oder dickeren
Kunststoffschrauben zu raten.

Der Rumpf wird vor und nach dem Abwurf
stark auf Biegung beansprucht. Die Hauptbe-
lastung ergibt sich dabei aus den aerodyna-
mischen Kräften auf das Seitenleitwerk, wel-
ches, wie oben beschrieben, den Übergang
zwischen den Flugphasen dämpfen muß. Der
Leitwerksträger unserer Rümpfe besteht aus
selbstgefertigten konisch zulaufenden Car-
bonrohren. Sie bestehen aus einem Carbon-
schlauch 10 g/m und zusätzlicher unidirektio-
naler Verstärkung in Form von 4-12 NF-24-
Cabonrovings. Derartig biege- und torsions-
steife Rümpfe geben dem Modell eine gute
Richtungsstabilität im Steigflug und leisten
so einen Beitrag zur Wurfhöhe. Die Hebel-
armlänge ist gegenüber den Zweiachs-HLGs
des Vorjahres wieder kürzer geworden und
liegt nun deutlich unter 600 mm. Die Stabi-
lität um die Querachse ist für die Wurftech-
nik ausreichend, die Modelle sind im Flug
jedoch deutlich agiler.

Die notwendige Dämpfung um die Hoch-
achse läßt sich am einfachsten mit einem
Kreuzleitwerk erzielen. Die erforderliche
Größe des Seitenleitwerks ist dabei von der
Masse des Modell und insbesondere der
Außenflügel abhängig. Bei unseren leichten
(unter 260 g) HLGs ist eine Seitenleitwerks-
fläche ab 1,3 qdm ausreichend, schwerere
Modelle benötigen mehr. Zu kleine Seiten-
leitwerke sind daran zu erkennen, daß die
Modelle nicht richtungsstabil steigen, auch
wenn der Werfer die Technik beherrscht. Die
Seitenleitwerke sind bei unseren Modellen
nicht angelenkt, d. h. der gesamte Flächenin-
halt steht als reine Dämpfungsfläche zu Ver-
fügung. Möchte oder kann man auf die An-
steuerung des Seitenleitwerks nicht verzich-
ten, so ist das Ruderhorn des Seitenleitwerks
auf der rechten Seite anzubringen. Im Be-
schleunigungskreis ist die Anlenkung dann
auf Zug beansprucht und das Seitenruder kann
unter den aerodynamischen Kräften nicht so
einfach verbogen werden. Die sich in letzter
Zeit durchsetzenden Anlenkungen mit zwei
Seilen ist für die hohen Kräfte auf das Sei-
tenleitwerk nicht steif genug. Seitenleitwerke
aus festem 3-mm-Balsa haben sich wieder-
holt als zu schwach erwiesen, sie brachen bei
den Starts. Daher sind die Brettchen teilweise
oder auch auf ganzer Fläche mit GFK-Ge-
webe und CFK-Einlagen verstärkt. Bei der
Gestaltung des Seitenleitwerks ist zu beach-
ten, daß vom Rumpf aus einseitig angebrach-
te Flächen, zum Beispiel nur nach oben, ein
Torsionsmoment in den Rumpf einleiten.
Dieses Moment kann einen konventionellen
GFK-Rumpf zerbrechen. Darum gehen viel
Konstrukteure dazu über, oberhalb und unter-
halb des Rumpfes gleichgroße Seitenleitwerks-
flächen anzubringen, so daß sich die Momen-
te gegenseitig aufheben. Die größte mecha-
nische Stabilität ergibt sich, wenn dabei
durchlaufendes Holz Verwendung findet und
das Ruder seitlich an das Rumpfrohr geklebt
wird. Bezüglich des Höhenleitwerks ist da-
rauf zu achten, daß die Verklebung mit dem
Rumpf großflächig und besonders fest ge-
staltet werden muß. Auch die Anlenkung muß
spielfrei und möglichst unelastische sein.

Aerodynamik

Schon beim Wurf eines 300-g-HLGs auf eine
Höhe von 20 m werden ca. 40 Prozent der ki-
netischen Energie aus der Abwurfgeschwin-
digkeit durch den Luftwiderstand aufgezehrt.
Bei höheren Abwurfgeschwindigkeiten steigt
dieser Anteil überproportional an. Daher ge-
winnt die gelungene aerodynamische Ausle-
gung des gesamten Modells an Bedeutung.
Bei Querrudermodellen mit Rudern, die über
die gesamte Spannweite reichen (Flaperon-
Auslegung), besteht die Möglichkeit, die Wöl-

bung mit einfachen Mitteln über sendersei-
tige Mischer zu variieren. Es liegt also bei
dieser Auslegung nahe, die Wölbung für den
Start zu verringern und im anschließenden
Gleitflug wieder zu erhöhen. Durch diese
neuen Möglichkeiten stellt sich nun wieder
die Frage nach der optimalen Profilierung.
Wir haben ein Profil mit einer Wölbung von
nur 1,3 Prozent gewählt und kommen mit
einer Dicke von 6,5 Prozent aus. Andere Neu-
konstruktionen diesen Jahres gehen in die
selbe Richtung. 

Erreichter Leist ungsstand beim s.a.l.

Der unbedarfte Leser hat sich zwischenzeit-
lich sicher gefragt, wozu eine neue Startme-
thode entwickeln, wenn man auch mit der
konventionellen Art Thermikanschluß finden
kann? Die Antwort ist einfach: 40 m Wurf-
höhe. Bei Gegenwind kann es auch mal mehr
sein. Nach der „Speerwerfer“-Methode kön-
nen trainierte Werfer auf Höhen von 22-24 m
werfen, wobei sich schon nach einigen Starts
Ermüdungserscheinungen bemerkbar ma-
chen. Die Wurfhöhe kann also um bis zu 70
Prozent gesteigert werden. Mit der erreichten
Höhe kann auch ein HLG mit höherer Sink-
geschwindigkeit, die sich aus der geänderten
Modellauslegung ergibt, noch um einiges
länger fliegen als bisher. 

Einsatzmöglichkeiten der Wurftechnik

Für die Freizeitfliegerei ergibt sich durch die
größeren Starthöhen und eine auf besseren
Streckenflug ausgelegte Modellkonstruktion
viel häufiger die Möglichkeit, Thermik auf-
zuspüren und auszunutzen. Die nach Thermik
absuchbare Fläche hat sich seit dem Vorjahr
nahezu verdoppelt, die Anzahl der erfolgrei-
chen langen Flüge ebenfalls. Obwohl dieses
grundsätzlich auch für Wettbewerbserfolge
von großem Vorteil ist, ergibt sich auch ein
Nachteil: Ein s.a.l.-Start dauert länger als ein
konventioneller Wurf. Bei Wettbewerbsauf-
gaben, die ein schnelles Landen und wieder
Starten des Modells erfordern, sind die fünf
Sekunden bis zum Neustart zu lang. Das
Fangen des Modells am Rumpf ist dabei nur
zeitraubend, schneller ist es, am Boden zu
Landen und am Randbogen wieder aufzuhe-
ben. Die Perfektion, den HLG am Randbogen
zu fangen und nach der 360°-Drehung gleich
wieder davon zu schleudern, ist sehr schwer
zu erlernen, scheint aber möglich.

Dem Grundgedanken, aus einem Handstart
in die Thermik fliegen zu können, kommt
man mit dieser neuen Wurftechnik jedoch
einen bedeutenden Schritt näher. 
................................................................................................................................

Uwe Reker, Achim Streit
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