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ollfahrt
Cready

Grundlagen der Sollfahrt sollte jeder
Streckenflieger kennen. Viele gute Gleit-
schirmflieger fliegen die Sollfahrt oder
MacCready aus dem Bauch heraus. Viele
Drachenflieger nutzen das wesentlich
groBere Geschwindigkeitsfenster gegen-
tiber den langsamen Gleitschirmen aus,
um absolut perfekt nach MacCready
unterwegs zu sein.

Text und Bildmaterial Burkhard Martens
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P> Der Gedanke, der dieser Theorie zugrunde liegt, kann in wenigen

Worten folgendermaflen dargestellt werden. Wenn man an einem
thermisch stark aktiven Tag fliegt, ist es besser, nicht im Bereich
des besten Gleitens zu fliegen, sondern schneller. Fliegt man dann
in einen starken Bart, gewinnt man Zeit. Man verliert beim schnel-
len Gleiten mehr Hohe, als wenn man im besten Gleiten unter-
wegs ist. Dafiir ist man aber schneller in der starken Thermik und
holt dadurch die Zeit wieder rein.
An folgendem Beispiel soll der Geschwindigkeitsunterschied und
damit der Zeitgewinn oder Zeitverlust deutlich gemacht werden:
Das Beispiel ist in Anlehnung an Helmut Reichmanns ,,Strecken-
segelflug” fiir Gleitschirmflieger berechnet. Nehmen wir vier ver-
schiedene Piloten. Die grofRe Wolke mit dem guten Steigen neigt
sich dem Ende zu. Einige kleine Wolkchen markieren kleine Ther-
miken, aber nach 10 km steht wieder ein richtiger schoner aktiver
Kumulus, der anscheinend im Aufbau ist und wohl noch linger
aktiv sein wird. Wir haben 1.300 m {iber Grund, eine gute Hohe im
Flachland.

Pilot A: Ein defensiver Flieger, er mdchte so hoch wie moglich an-
kommen und fliegt in Trimmgeschwindigkeit und nimmt jedes
Steigen mit.

Ihm sind die 1 m-Aufwinde zu schwach, er versucht, den
starken Aufwind direkt zu erreichen und fliegt mit Vollgas los.
Pilot C: Auch ihm sind die schwachen Aufwinde nicht stark ge-
nug. Er ist aber eher vorsichtig veranlagt und fliegt mit Trimm-
geschwindigkeit.

Pilot D: Er hat die gleichen Gedankenginge wie B und C, meint
aber, dass Vollgas zu schnell ist, da reicht ihm die Hohe vielleicht
nicht aus. Er fliegt mit Halbgas.

Wer gewinnt das Rennen?

Folgende realistische Werte werden angenommen: Gleitzahl 10
im Trimm bei 38 km/h. Das bedeutet, er verliert pro 10 km 1.000
m also 250 m zwischen den Thermiken. Gleitzahl 9 bei Halbgas
mit 46 und 8 bei Vollgas mit 55 km/h.

Pilot A benétigt fiir die 10 km 15,8 min, zusdtzlich 12,5 min fiir das
Steigen (3 mal 250 m hoch). Er verliert auf die 2,5 km genau 250
m. Er erreicht den starken Aufwind in 1.250 m Hohe. Insgesamt
bendtigt er also 28,3 min bis zur

Basis.

Pilot © verliert bei Vollgas, Gleitzahl 8, 1.250 m und ist damit nur
50 m iiber Grund, das reicht zum Thermikeinstieg nicht und er
steht am Boden.

Pilot C benoétigt 15, 8 Minuten zur Thermik in 250 m H6he und
steigt in der starken Thermik in 5,8 min nach oben. Benétigt also
21,6 min.

Pilot D bendtigt bei 46 km/h nur 13 min bis zur Thermik und er-
reicht sie in 190 m iiber Grund. Das reicht, um einzusteigen und
er steigt in 6,2 min zur Basis, insgesamt also 19,2 min.

Ergebnis

Der erfolgreichste Pilot war nicht der, der immer Vollgas fliegt,
sondern eher der halb-defensive Pilot D, wie im wirklichen Leben
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Helmut Reichmann

Helmut Reichmann war dreifacher Weltmeister und hat
sich unter anderem um die praktikable Nutzung der Theo-
rie von MacCready verdient gemacht. In seinem Buch
»Streckensegelflug” hat er wissenschaftlich die MacCready
Theorie erléutert. Es gibt genau eine optimale Geschwin-
digkeit, wenn man das erwartete Durchschnittssteigen der
niichsten Thermik kennt. Das Geniale ist aber, dass er be-
schrieben hat, wie man diese doch komplizierte Theorie
einfach umsetzen kann. Diese Theorie wird hier vorge-
stellt. Die Herleitung dieser Theorie ist kompliziert und soll
hier nicht wieder gegeben werden. Es kommt auf die prak-
tische Anwendung an und die ist umwerfend einfach.
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oftmals auch. Er hat 2,5 min Vor-
sprung auf C und unglaubliche 9,1
min auf A. Stehen die starken Auf-
winde nidher beieinander, hitte der
am Boden stehende Vollgaspilot ge-
wonnen. Wichtig ist zu erkennen, ab
wann man langsamer (defensiver) werden muss, um im Spiel zu
bleiben. Wer groRere Fliige realisieren mochte, muss aber ir-
gendwann auch mal anfangen, den Beschleuniger richtig zu be-
dienen. Das effektiv umzusetzen, ist allerdings recht schwer.

Anweisung:
Drehe so in der Thermik auf, dass dein Anfangssteigen genau so
stark ist wie das Endsteigen oben in der Thermik. Dann verlasse
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Was ist der Unterschied:

Sollfahrt: immer mdglichst hoch ankommen = optimales Gleiten (nach der Polare fliegen)
MacCready: schnellstmdglich fliegen = hoheres Absaufrisiko

die Thermik und gleite mit der Geschwindigkeit, wie sie
MacCready vorgibt. Im Bild auf Seite 26 ist das Prinzip erklért.

Der Pilot fliegt tief in eine Thermik ein, sein Steigen ist zuerst
1m/s. Dieses wird immer besser und oben in der Nihe der Basis
wird es wieder schwicher. Als es auf 1 m/s gesunken ist, verldsst
er den Bart. Die MacCready Geschwindigkeit dazu ist konservativ,
er beschleunigt nur 30%. Die ndchste Thermik 2, erreicht er recht

hoch und steigt gleich bei 3 m/s ein. Auch diese Thermik wird p

Die meiste Zeit verliert man im schwachen Steigen
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P> noch stirker (4 m/s), aber als sie bereits nach kurzer Zeit auf 3 m/s

gefallen ist, bedeutet das fiir die Theorie, die Thermik zu verlassen
und die MacCready Geschwindigkeit ist jetzt Vollgas. Er erreicht
Thermik 3 wieder hoch und der Vorgang wiederholt sich. Er ist
jetzt extrem schnell unterwegs. Die Zwischenthermik 4 gibt nur
wenig Steigen her. Er ist immer noch hoch und ignoriert diesen
Schlauch. Die Thermik 5 erreicht er bei 2 m/s und dreht sie etwas
weiter aus, bis die Thermikstdrke wieder auf 2 m/s gesunken ist.
Nun gleitet er mit 60% Speedsystem. Diese einfache Anwendung
ist sehr effektiv, aber man muss natiirlich immer aufpassen aus
dem Race-Modus auf Survival-Modus umzuschalten, falls man mal
weit runter sinkt.

Anmerkung:

Meine personliche Erfahrung beim Gleitschirmfliegen fasse ich
folgendermaflen zusammen: Bei Riickenwind und schwacher
Thermik ist fast immer Trimmgeschwindigkeit bis 1/3 beschleu-
nigt optimal. Bei Nullwind beschleunige ich mindestens halb.
Wenn die erwarteten Bérte normal sind und ich diese auch sicher
erreiche, beschleunige ich ca. 3/4. Bei starker Thermik gibt es nur
kurbeln und Vollgas, das gilt auch bei Riickenwind. Bei leichtem
Gegenwind steige ich immer leicht und bei starkem Gegenwind
bis zu 100% in den Beschleuniger. Dies gilt fiir alle leistungsstarken
Schirme. Schirme mit starker Zunahme des Sinkens beim Be-
schleunigen miissen defensiver Gas geben, um optimal zu gleiten.

Tipp von Ferdinand Vogel:

Bei Talquerungen mit Gegenwind, bei denen man davon ausgehen kann, dass unten mehr
Talwind herrscht, macht es allerdings Sinn, zuntichst weniger Gas zu geben. Man sinkt weni-
ger schnell in den stirkeren Gegenwind und je tiefer man kommt, umso mehr Gas gibt man.
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Tipps

Ich habe mal die MacCready Werte fiir EN-A und Wettkampf-
schirme berechnet. Die Tendenz ist immer die gleiche. Wird
0-1 m/s Steigen erwartet, bedeutet es im Trimm zu fliegen,
ab 2 m/s mindestens Halbgas, besser 3/4.

Die Fluggeschwindigkeit und das Eigensinken nehmen mit
der Hohe zu. Nidherungsweise kann man von 6% pro 1.000 m
ausgehen. Ist die Trimmgeschwindigkeit auf Meereshdhe

40 km/h, sind es auf 3.000 m 18% mehr. Also ca. 47 km/h im
Trimm. Wer viel hoch fliegt, erreicht hohere Schnittgeschwin-
digkeiten, das erhohte Eigensinken macht weniger aus.

Bei Seitenwind muss man mit Vorhaltewinkel fliegen, da-
durch bekommt der Seitenwind eine Gegenwindkomponente.
Ich fliege bei Seitenwind also Ghnlich wie bei Gegenwind.

Tendenziell ist es immer besser, zu schnell zu fliegen als zu
langsam, solange man nicht abséuft. Der Zeitverlust beim
Streckenfliegen ist wesentlich kleiner.

Viele Gleitschirme, dazu gehoren fast alle Wettkampfschirme,
Hochleister und sogar die guten EN-B Schirme, haben selbst
im 3/, bis Vollgasbereich eine so gute Polare, dass beim Glei-
ten fast immer extrem schnell geflogen werden kann. Nur
wenn man tief ist oder absaufgefihrdet, wird das Gas ge-
drosselt. Das ist anstrengend aber effektiv.

Resiimee

Die Theorie von MacCready ist sehr interessant, fiir Segelflieger
von entscheidender Bedeutung. Bei Drachen und Starrfliiglern ist
es aufgrund der hohen Geschwindigkeitsbereiche wirklich wich-
tig. Bei Gleitschirmen muss man sich aber fragen, ob eine konse-
quente Anwendung von MacCready sinnvoll ist. Die Un-
sicherheitsfaktoren und die geringen Geschwindigkeitsbereiche
von Gleitschirmen lassen in meinen Augen eine konsequente An-
wendung nicht zu. Bei groleren Talquerungen ist es fast immer
wichtig, hoch anzukommen und nicht unbedingt schnell. Wenn
man sicheren thermischen Anschluss erkennt und starke Bérte
zu erwarten sind, bringt Beschleunigen grofRen Zeitgewinn, den
man ausnutzen soll. Wenn es zwischen den Bérten turbulent ist,
sollte man aber nicht zu stark beschleunigen. Jeder engagierte
Streckenflieger sollte sich mit der Theorie beschéftigen, damit
man wirklich weif3, wann und wieviel der Beschleuniger einge-
setzt werden kann. <J

Eine sehr ausfiihrliche Beschreibung des komplexen Themas ist im ,,Das
Streckenflugbuch® vom Autor dieses Artikels enthalten, es ist im DHV-Shop
fiir 49,95 € erhdltlich.
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