
Segelfluggruppe Knonaueramt   

Discus 2

Discus 2Discus 2Discus 2Discus 2Discus 2Discus 2Discus 2Discus 2Discus 2

A. Ulrich 

Feb. 2003

Auszug aus AFM

Segelfluggruppe Konaueramt 
8910 Affoltern a. A. 4.2.2003  Seite 1/21



Segelfluggruppe Knonaueramt   

Discus 2

Inhaltsverzeichnis

Segelfluggruppe Konaueramt 

8910 Affoltern a. A. 4.2.2003  Seite 2/21



Segelfluggruppe Knonaueramt   

Discus 2

1 Allgemein...........................................................................................................................5
2 Betriebsgrenzen und Angaben..........................................................................................7

2.1 Einführung..................................................................................................................7
2.2 Fluggeschwindigkeiten...............................................................................................7
2.3 Fahrtmessermarkierungen.........................................................................................7
2.6 Massen.......................................................................................................................8
2.7 Schwerpunkt..............................................................................................................8
2.8 Zugelassene Manöver................................................................................................8
2.9 Manöverlastvielfache.................................................................................................8
2.11 Betriebsarten............................................................................................................9
2.12 Mindestausrüstung...................................................................................................9
2.13 Flugzeugschlepp, Windenstart.................................................................................9

3 Notverfahren....................................................................................................................10
3.2 Haubennotabwurf.....................................................................................................10
3.3 Notausstieg..............................................................................................................10
3.4 Beenden des überzogenen Flugzustandes..............................................................10

3.5 Beenden des Trudelns.........................................................................................10
3.6 Beenden des Sprialsturzes......................................................................................11
3.9 Sonstige Notfälle......................................................................................................11

4 Normale Betriebsverfahren.............................................................................................13
4.1 Einführung................................................................................................................13
4.2 Auf- und Abrüsten....................................................................................................13

Ansteckflügel.............................................................................................................13
Höhenleitwerk............................................................................................................13

4.3 Tägliche Kontrollen..................................................................................................14
4.4 Vorflugkontrolle........................................................................................................14
4.5 Normale Betriebsverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten............................14

4.5.1 Startarten..........................................................................................................14
4.5.3 Reise- / Überlandflug........................................................................................14

Überziehen im  Geradeausflug......................................................................................15
Überziehen im Kurvenflug..............................................................................................15
Einfuss des Wasserbalastes..........................................................................................15

4.5.4 Landeanflug......................................................................................................16
Wichtiger Hinweis:.....................................................................................................16
Warnung:...................................................................................................................16
4.5.5 Landung............................................................................................................16
4.5.6 Flug mit Wasserbalast......................................................................................17
4.5.7 Flug in grosser Höhe.........................................................................................17
4.5.8 Flug im Regen...................................................................................................17
4.5.9 Kunstflug...........................................................................................................17
5.2.1 Anzeigefehler Fahrtmesser...............................................................................17

Segelfluggruppe Knonaueramt 

8910 Affoltern a. A. 4.2.2003  Seite 3/21



Segelfluggruppe Knonaueramt   

Discus 2

5.2.2 � berziehgeschwindigkeiten..............................................................................18
5.3 Nicht LBA anerkannte weitere Informationen..........................................................18

5.3.1 Nachgewiesene Seitenwindkomponente..........................................................18
5.3.2 Geschwindigkeitspolare....................................................................................18

6.2 Logblatt W� gung und zul� ssiger Zuladungsbereich................................................18
7.2 Cockpit Beschreibung..............................................................................................20
7.3 Instrumentenbrett.....................................................................................................22
7.4 Fahrwerksanlage......................................................................................................22
7.5 Sitz und Anschnallgurte...........................................................................................22
7.6 Statische und Gesamt-Druckanlage........................................................................22
7.7 Luftbremsensteuerung.............................................................................................22
7.8 Gep� ckraum............................................................................................................22
7.9 Wasserbalastanlage................................................................................................22
7.12 Elektrische Anlage.................................................................................................22

Segelfluggruppe Knonaueramt 

8910 Affoltern a. A. 4.2.2003  Seite 4/21



Segelfluggruppe Knonaueramt   

Discus 2

Discus 2   D2

1 Allgemein
Der DISCUS-2 ist Nachfolger des in �be r achthundert Exemplaren gebauten und die Standard-Klasse �be r
ein Jahrzehnt beherrschenden DISCUS (6-facher Weltmeister in Folge).
Seine Auslegung basiert auf:

? einer optimierten Fl�ge l-Geometrie mit h�he rer Streckung und einem noch widerstands� rmeren und
gegen Verschmutzung unempfindlicherem Profil

? den mit der zweiten VENTUS Generation nachgewiesenen aerodynamischen Vorteilen des
zur� ckgepfeilten und hochgebogenen Aussenfl�ge ls

? und nicht zuletzt einer nach aufwendigen Tests erreichten sehr hohen Crash-Sicherheit des Rumpfes im
Cockpit-Bereich

Der DISCUS-2 ist also keine nur in Details abge�nde rte Variante des Vorg�nge rs, sondern eine umfassend
neue Konstruktion mit h�he rem Leistungsniveau und noch angenehmeren Flugeigenschaften.
Die Herstellung des Tragfl�ge ls (mit abnehmbaren, ca. 0,75 m langen Tips), dessen Fl�ge lfl� che, im
Vergleich zum DISCUS, etwas verringert wurde, erfolgt in NC-gefr� sten hochpr� zisen Formen als
Glasfaser/Kohlefaser/Schaum-Sandwich mit Holmgurten aus Kohlefaser-Rovings. Die
Grenzschichtbeeinflussung geschieht durch Tubulatorenband.

Das H�hen leitwerk mit ebenfalls neuem d�nne rem Profil und Doppeltrapez-Grundriss wird als GFK/Schaum-
Sandwich hergestellt.

Der Standardrumpf, mit einer Seitenflosse gr� sserer Tiefe und geringerer Profildicke, besteht aus einer
Hybridfaser-Schale und bietet nebem seiner gelungenen Formgebung noch mehr Beinraum als der
Vorg�nge r - trotz Integration diverser, den Piloten sch� tzender Verst� rkungen.

Die seitlich angelenkte Kabinenhaube wurde beibehalten, um - in Verbindung mit dem hochklappbaren
Instrumentenbett - optimale Notausstiegschancen zu gew�h rleisten.

Auf Kundenwunsch steht auch wieder ein kleinerer, in der Bauweise aber identischer "a"-Rumpf zur Wahl.
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1.2 Technische Daten

Flügel Spannweite 15 m

Fl� che 10,16 m²

Streckung 22,2

Tiefe(MAC) 0.715 m

Rumpf 2a 2b
L�nge 6,41 m 6,81 m

Breite 0.54 m 0.62 m
H�he 0.75 m 0.81 m

Massen 2a 2b
Leergewicht 235 kg 240 kg

maximales Fluggewicht 525 kg 525 kg
Fl� chenbelastung 30,5-51,7 kg/m² 30,5-51,7 kg/m²

maximaler Wasserballast ca. 200 kg ca. 200 kg
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2 Betriebsgrenzen und Angaben

2.1 Einführung

2.2 Flugg eschwindigkeiten
Die Flugeschwindigkeiten und ihre Bedeutung f� r den Betrieb sind nachfolgend aufgef�h rt:

Geschwind igkeit Km/h
(IAS)

Anmerkung

VNE Zul� ssige H� chstgeschwindigkeit bei
ruhigem Wetter 

250Diese Geschwindigkeit darf nicht �be rschritten
werden, und der Ruder ausschlag darf nicht
mehr als 1/3 betragen

VRA Zul� ssige H� chstgeschwindigkeit bei
starker Turbulenz

200Diese Geschwindigkeit darf bei straker
Turbulenz nicht �be rschritten werden. Starke
Turbulenz herrscht vor in Leewellenrotoren,
Gewitterwolken usw. 

VA Man� vergeschwindigkeit 200Obehalb dieser Geschwindigkeit d� rfen keine
abrupten Ruderausschl�ge au sgef�h rt  werden,
weil die Segelflugzeugstruktur  dabei �be rlastet
werden k�nn te.

VT Zul� ssige H� chstgeschwindigkeit  f� r
Fluzeugschlepp

180Diese Geschwindigkeit darf w�h rend des
Flugzeugschlepps nicht �be rschritten werden,

VW Zul� ssige H� chstgeschwindigkeit f� r
Windenstart

150Diese Geschwindigkeit darf  w�h rend des
Windenstarts nicht �be rschritten werden,

VLO Zul� ssige H� chstgeschwindigkeit  f� r
Fahrwerksbet� tigung

180Oberhalb dieser Geschwindigkeit darf das
Fahrwerk nicht aus- oder eingefahren werden.

2.3 Fahrtmessermarkierung en
Die folgende Tabelle nennt die Fahrtmessermarkierungen und die Bedeutung der Farben:
Markierung Km/h

(IAS)
Bedeutung

Gr�ne r Bogen 95-200Normaler Betrieberich 
Untere Grenze 1,1 Vs1 bei H� chstmasse und vorderer
Schwerpunktlage. Obere Grenze ist die zul� ssige
H� chstgeschwindigkeit in starker Turbulenz.

Gelber Bogen 200-250In diesem Bereich darf bei starker Turbulenz nicht geflogen werden
Roter Strich 250Zul� ssige H� chstgeschwindigkeit
Gelbes Dreieck 100Anfluggschwindigkeit bei H� chstmasse

2.6 Massen
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Massen

Leergewicht 235 kg

H� chstzul� ssige Startmasse 525 kg

H� chstzul� ssige Landemasse 525 kg
H� chstzul� ssige Start- und Landemasse ohne Wasserbalast 380 kg
H� chstmasse aller nichttragenden Teile 250 kg
H� chstmasse im Gep� ckraum 2 kg (siehe 7.8)
maximaler Wasserballast ca. 200 kg

2.7 Schwerpun kt
Schwerpun ktlage im Fluge
Flugzeuglage: Discus 2a Keil 100 : 3.1 auf Rumpfloberkante hinten, horizontal

Discus 2b Keil 100 : 4.4 auf Rumpfloberkante hinten, horizontal

Bezugsebene(BE): Fl�ge lvorderkante bei Wurzelrippe

Gr� sste Vorlage: Discus 2a 247 mm hinter BE
Discus 2b 250 mm hinter BE

Gr� sste R� cklage: Discus 2a 381 mm hinter BE
Discus 2b 396 mm hinter BE

2.8 Zugelassene Manöver
Das Segelflugzeug ist in der Luftt� chtigkeitgruppe Utility  zugelassen.
Zugelasse Kunstflugfiguren (nur ohne Wasserbalast)
a) Looping
b) Turn
c) Lazy Eigth

Es wird empfohlen, zus� tzlich zu der unter Abschnitt 2.12 angegebenen Ausr� stung einen
Beschleunigungsmesser mit Schleppzeiger und Nullwertknopf einzubauen.

2.9 Manöverlastvielfache
Folgende Abfang Lastvielfache d� rfen nicht �be rschritten werden:
a) Bremsklappen eingefahren

Bei VA = 200 km/h n= +  5.3 g  /  n =  -2.65 g
bei VNE = 250 km/h n= +  4.0 g  /  n =  -1.5 g

b) Bremsklappen ausgefahren n= +  5.3 g

2.11 Betriebsarten
Das Flugzeug darf f� r: VFR Fl�ge be i Tag

Wolkenflug (Nur ohne Wasserballast  zul� ssig)
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Einfacher Kunstflug (Nur ohne Wasserballast  zul� ssig)

mit der vorgeschriebenen Mindestausr� stung (siehe 2.12) betrieben werden.

2.12 Mindestausrüstung
Instrumente und sonstige Teile der Mindestausr� stung m� ssen einer anerkannten Bauart entsprechen und
sind aus der Liste im Wartungshandbuch auszuw�h len.

a) Normalbetrieb
Geschwindigkeitsmesser bis 300 km/h mit Farbmarkierung nach 2.3
H�hen messer 
Aussenthermometer mit F�h ler  ( beim Flug mit Wasserbalast; roter Strich bei +2°
4-teiliger Anschnallgurt (symetrisch)
automatischer oder manueller Fallschirm
R� ckenkissen ( zusammengedr� ckt ca. 10 cm dick)

Wichtiger Hinweis:
f�h ler f� r Thermometer im L� ftungseinlauf installieren.
Aus Festigkeitsgr�nden da rf die Masse des Instrumentenbrettes mit eingebauten Instrumenten 10 kg nicht
�be rschreiten.

b) Wolkenflug (nur ohne Wasserbalast zul� ssig)
zus� tzlich zur Mindestausr� stung unter Abschnitt a):

Wendezeiger mit Scheinlot
Variometer
UKW Sende-Empfangsger� t
Kompass

Anmerkung:
Nach bisherigen Erfahrungen kann die eingebaute Fahrtmesseranlage im Wolkenflug verwendet werden.

Zu empfehlen sind
F� r Wolkenflug K�n stlicher Horizont

Borduhr

F� r einfachen Kunstflug Beschleunigungsmesser mit Schleppzeiger und Nullwertknopf.

2.13 Flugzeugschlepp, Windenstart
Flugzeugschlepp

H� chstzul� ssige Schleppgeschwindigkeit 180 km/h
Solbruchstelle im Schleppseil 525 -683 daN
Mindestl�nge de s Schleppseiles 30 m
Seilart Hanf, Perlon
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Windenstart

H� chstzul� ssige Schleppgeschwindigkeit 150 km/h
Solbruchstelle im Schleppseil 525 -683 daN

3 Notverfahren

3.2 Haubenno tabwurf
Roten Hebel im Linken haubenrahmen nach hinten  (ca. 90° ) bis zum Anschlag schwenken und die Haube
seitlich ganz aufklappen.

Die Luftkr� fte reissen die Haube dann aus den Scharnieren heraus.

3.3 Notausstieg
Nach dem Abwerfen der Kabinenhaube (siehe 3.2) wird der Notausstieg vorgenommen. 
Anschnallgurte � ffnenOberk� rper etwas nach vorne beugen, sich mit beiden H�nden au f dem
Haubenrahmen des Rumpfes abst� tzen und hochdr� cken. (Instrumentenbrett wird von den Beinen
hochdr� ckt) Rumpf nach links verlassen.
Manuellen Fallschirm in sicherer Entfernung und H�he a ktivieren.

3.4 Beenden des überzogenen Flugzustandes
Aus dem �be rzogenen  Geradeaus- und Kreisflug wird der Normalflug durch z�g iges Nachlassen des
H�hen steuers und – wenn erforlderlich  duch Gegensteueren mit dem Seitenruder und Querruder erreicht.

3.5 Beenden des Trudelns
Das sichere Ausleiten aus dem Trudeln erfolgt duche die folgende Methode:
a) Querruder neutral stellen
b) Seitenruder entgengengesetzt austreten, d.h. entgegen der Trudelrichtung
c) Steuerkn�ppe l nachlassen, bis die Drehbewegung aufh� rt und die Str� mung wieder anliegt.
d) Seitenruder normal stellen und weich abfangen. (Achtung Hang)

Bei hinterer Schwerpunktlage ist station� res Trudeln m�g lich.
Nach dem Anwenden des Verfahrens zum Tudelausleiten, betr�g t das Nachdrehen etwa ¼ bis ¾
Umdrehungen.

Der H�hen verlust vom Ausleitpunkt des Trudelns bis zum Horizontalflug kann ca. 120 m  bis  150 m (mit
Wasserbalast bis zu 190 m) betragen, die Abfanggeschwindigkeiten liegen zwischen 130 und 170 km/h  (mit
Wasserbalast bis zu 180 km/h). 
Station� res Trudeln mit vorderster Schwerpunktlage ist nicht durchf�h rbar. Das Flugzeug beendet nach einer
halben Umdrehungen die Drehbewegung und geht dabei in einen Spiralsturz. Das Abfangen erfolgt mit
normalen Steuermassnahmen.
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Hinweis:
Das Trudeln wird sicher verhindert, indem die Gegenmassnahmen beim Beenden des �be rzogenen
Flugzustandes siehe 3.4 duchgef�h rt werden.

Warung : Beim Abfangen sind d ie zuläss igen Ruderaussc hläge bei den Geschwind igkeiten VA bzw.
VNE zu beachten.

3.6 Beenden des Sprialsturzes
Beim Trudeln kann sich bei vorderer Schwerpunktlage, je nach Ruderstellung ein Spiralsturz entwickeln. Er
wird durch eine schnelle Zunahme von Geschwindigkeit und der Beschleunigung angezeigt.

Das Beenden des Sprialsturzes erfolgt durch Nachlassen des H�hen steuers und druch Gegensteuern mit
Seiten- und Quersteuer.

Warung : 
Beim Abfangen sind d ie zuläss igen Ruderaussc hläge bei den Geschwind igkeiten VA bzw. VNE zu
beachten (siehe 2.2)

3.9 Sonstige Notfälle
Flug mit einseitigem Wasserbalast
Falls es beim Ablassen des Wasserbalastes aus irgedwelchen Gr�nden nu r zu einem einseitigem oder
teilweise einseitigen Ablassen des Fl�ge l-Wasserbalastes kommt, ist dies durch einen im Geradeausflug
notwendigen Quersteuerausschlag bei niedrigen Flugeschwindigkeiten feststellbar.
Ein � berziehen des Flugzeuges ist zu unterlassen.
Falls mit diesem Wasserbalast gelandet werden muss, ist bei der Landung das Aufsetzen mit einer um ca.
10 km/h h�he ren Geschwindigkeit durchzuf�h ren und beim Ausrollen auf die Ablegeneigung des schwerern
Fl�ge ls (Gegensteuern) zu achten. 

Notlandung mit eingzogenem Fahrwerk
Die Notlandung mit eingezogenem Fahrwerkwird grunds� tzlich nicht empfohlen, da die m�g liche
Arbeitsaufnahme des Rumpfes um ein Vielfaches geringer ist als die des Fahrwerkes.

L� sst sich das Fahrwerk nicht ausfahren, so ist das Flugzeug im flachem Winkel ohne durchzufallen
aufzusetzen.

Drehlandung
Falls das Flugzeug bei einer Landung �be r das vorgesehene Landefeld hinauszurollen droht, sollte man sich
sp� testens ca. 40 m vor dem Ende des Landefeldes zum Einleiten einer kontrollierten Drehlandung
entscheiden. 
Wenn m�g lich in den Wind drehen!
Gleichzeitig mit dem Ablegen des Fl�ge ls mit dem Kn�ppe l nachdr� cken.

Notlandung im  Wasser
Mit einem Kunststoffflugzeug wurde eine Wasserlandung mit eingezogenem Fahrwerk erprobt.
Aus den dabei gemachten Erfahrungen muss der Pilot damit rechnen, dass das Cockpit unter Wasser
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gedr� ckt wird.
Die Notwasserung sollte nur als letzter Ausweg mit ausgefahrenem Fahrwerk gew�h lt werden.
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4 Normale Betriebsverfahren

4.1 Einführung

4.2 Auf- und Abrüsten
Aufrüsten
Das Aufr� sten des Segelflugzeuges kann von zwei Personen durchgef�h rt werden, wenn zur Unterst� tzung eines Fl�ge ls eine
entsprechende Vorrichtung (Bock, St� tze) vorhanden ist.

S� mtliche Anschlusspunkte der Fl�ge l- und Leitwerksmontage s�ube rn und einfetten.

Tragflügel
Bremsklappengriff entriegeln, Wasserablass-Bet� tigungsknopf nach hinten (Stellung ZU):
Linken Fl�ge l mit dem Holmstummel vorne am Rumpfausschnitt einschieben. Es ist wichtig, dass der Helfer an der Fl�ge lspitze den
Fl�ge l an der Hinterkante mehr unterst� tzt als vorne, damit der hintere Fl�ge lanschlussbolzen das Rumpfgelenklager nicht nach unten
verkantet.
Auf richtiges Einschieben der Holmstummelspitze in den gegen�be rliegenden Rumpfausschnitt achten ( zur Korrektur entweder Rumpf
kippen oder Fl�ge l auf- und abbewegen).
Darauf achten, dass die Winkelheber an der Wurzelrippe tats� chlich in die Trichter im Rumpf eingef�h rt werden.
Hauptbolzen ca. 3 cm einschieben, so dass der Fl�ge l durch die GFK-Abdeckung �be r dem vorderen Fl�ge laufh�nge rohr gegen
Herausrutschen gesichert ist. Der Fl�ge l kann jetzt abgelegt werden.
Jetzt nochmals �be rpr� fen, dass die Bremsklappen entriegelt sind
Den rechten Fl�ge l einschieben, dabei auf dieselben Hinweise wie beim linken Fl�ge l achten.
Sobald der rechte Holmstummelbolzen in den linken Fl�ge l eingegriffen hat, (man erkennt das am kurzen Ausfahren der entriegelten
Bremsklappen), kann der rechte Fl�ge l kr� ftig in den Rumpf eingeschoben werden.
Anschliessend Hauptbolzen voll einschieben und Handgriff sichern
(Sicherungsstift dr� cken und in Bohrung des Metallwinkels einschnappen lassen).

Ansteckflügel

Verriegelungsbolzen beim Einschieben des Holmes herunterdr� cken.
Ansteckfl�ge l ganz einschieben bis der unter Federspannung stehende Verriegelungsbolzen in die entsprechende Bohrung im
Innenfl�ge l einschnappt.
Falls der Sicherungsstift nicht eingeschnappt ist, muss er mit der H�hen leitwerks-Montageschraube von der Fl�ge lunterseite her nach
oben bis zum Anschlag gedr� ckt werden.

Höhenleitwerk

Montageschraube mit Kugelknopf in der Cockpitseitentasche in den vorderen Anschlussbolzen an der Seitenflosse einschrauben.
H�hen leitwerk auf die beiden hinteren Antriebsbolzen aufstecken und vorderen Bolzen mit dem Kugelknopf vorziehen und
H�hen leitwerk absenken. Bolzen in den Anschlussbeschlag des H�hen leitwerks eindr� cken. Montageschraube entfernen. Bolzen darf
nicht �be r Seitenflossennase vorstehen. Kontrollieren, ob die H�hen ruder-Antriebsbolzen wirklich im Ruder sitzen (Ruder bewegen)
und die H�hen flosse vorne b�nd ig aufsitzt.

Nach der Montage
? Ruderprobe mit Helfer durchf�h ren.
? Fl�ge l-Rumpf-� bergang und Anschluss des Ansteckfl�ge ls abkleben.

Wichtiger Hinweis
Den Spalt zwischen den beiden Querrudern nicht abkleben.
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Öffnung f� r den vorderen H�hen leitwerks-Anschlussbolzen sowie den � bergang von H�hen - und Seitenflosse abkIeben (nur
notwendig, wenn kein Abdichtgummi auf der Seitenflosse angebracht ist). Das Abkleben ist f� r die Flugleistungen und f� r ein
ger�u scharmes Flugzeug von grosser  Wichtigkeit.

Abr� sten
Klebeb�nde r am Fl�ge l-, Ansteckfl�ge l- und Leitwerksanschluss entfernen.

Ansteckfl�g el
Sicherungsbolzen mit Montageschraube des H�hen leitwerkes hineindr� cken und Ansteckfl�ge l vorsichtig
herausziehen.

Höhenleitwerk
Vorderen Anschlussbolzen mit Montageschraube vorziehen, H�hen flosse vorne etwas anheben und Leitwerk
nach vorne abziehen.

Fl�g el
Bremsklappen entriegeln und Wasserablass-Bet� tigungsknopf in Stellung "ZU".
Hauptbolzen entsichern.

Fl�ge l entlasten, Hauptbolzen bis auf 2 bis 3 cm herausziehen und rechten Fl�ge l durch leichtes Vor- und
Zur� ckbewegen herausziehen.
Dann Hauptbolzen herausziehen und linken Fl�ge l abnehmen.

4.3 Tägliche Kontrollen

4.4 Vorflugkontrolle

4.5 Normale Betriebsverfahren und empfohlene Geschwindigkeiten

4.5.1 Startarten
Flugzeugschlepp

Windenstart

4.5.3 Reise- / Überlandflug
Schnellflug

Langsamflug und Überziehverhalten

Um mit dem Segelflugzeug vertraut zu werden, empfiehlt es sich, in gr� sserer H�he � berziehversuche aus
dem Geradeausflug und aus dem Kurvenflug (cirka 30° bis 45° Querneigung) durchzuf�h ren.
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Überziehen im  Geradeausflug

Eine � berziehwarnung setzt meist etwa 5 km/h vor dem Erreichen der � berziehgeschwindigkeit ein. Sie
beginnt mit Vibrationen in der Steuerung, die sich beim weiteren Ziehen verst� rken. Die Quersteuerung wird
dabei weicher, und das Segelflugzeug neigt manchmal zu leichten Pumpbewegungen (die Geschwindigkeit
erh�h t sich wieder und vermindert sich dann bis zur � berziehgeschwindigkeit).

Beim Erreichen des �be rzogenen Flugzustandes verringert sich die Anzeige des Fahrtmessers je nach
Schwerpunktlage deutlich. Die Anzeige ist dann oft durch die Wirbel auf das Staudruckrohr irn Seitenleitwerk
sehr unruhig.
Das Flugzeug l� sst sich bei hinteren Schwerpunktlagen meist irn Sackflug halten oder es dreht langsam �be r
den Fl�ge l weg.

Der Normalflug wird aus dem Sackflug oder nach dem Abkippen durch z�g iges Nachlassen des
H�hen steuers und  wenn erforderlich durch Gegensteuern mit Seiten- und Quersteuer erreicht.

Der H�hen verlust vom �be rzogenen Flugzustand bis zur Wiederherstellung der Normalfluglage kann bis zu
40 rn betragen.

Bei vorderer Schwerpunktlage befindet sich das Flugzeug bei voll gezogenem H�hen steuer irn Sackflug.

Der Normalflug wird durch Nachlassen des H�hen steuers erreicht.

Überziehen im Kurvenflug

Beim � berziehen im Kurvenflug mit 45� Querneigung ergibt sich ein Sackflug mit voll gezogenem
H�hen steuer.
Eine nicht beherrschbare Neigung zum Trudeln tritt nicht auf.
Der � bergang in die Normalfluglage erfolgt durch sinngern� sse Steuerausschl�ge

Der H�hen verlust vom �be rzogenen Flugzustand bis zur Wiederherstellung der Normalfluglage kann bis zu
etwa 50 rn betragen.

Einfuss des Wasserbalastes

Abgesehen von der h�he ren � berziehgeschwindigkeit auf Grund der h�he ren Flugmasse ist kein
gravierender Einfluss des Fl�ge lwasserballastes auf die � berzieheigenschaften vorhanden.

Der H�hen verlust vom �be rzogenen Flugzustand bis zur Wiederherstellung der Normalfluglage kann bis zu
etwa 80 rn betragen.

Bei Ben� tzung des Seitenflossentanks (Option) ergeben sich die � berzieheigenschaften wie bei hinteren Schwerpunktlagen.
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4.5.4 Landeanflug

Die normale Anfluggeschwindigkeit mit voll ausgefahrenen Bremsklappen und ausgefahrenem Fahrwerk ist
95 km/h (ohne Wasserballast) bzw. 115 km/h (bei maximaler Flugmasse).

Das gelbe Dreieck bei 100 km/h auf dem Fahrtmesser ist die empfohlene Landeanfluggeschwindigkeit f� r die
maximale Masse ohne Wasserballast (380 kg).

Der Gleitwinkel betr�g t dabei etwa 1 : 5,8.
Die Bremsklappen setzen weich ein.

Der Slip ist gut wirksam und bis etwa 80 % Seitenruderausschlag auf einer geraden Linie durchf�h rbar. Es
ergibt sich ein Schiebewinkel von ca. 40� und ein H�nge winkel von ca. 15� bis 20� .
Das Seitenruder muss wegen der geringen Steuerkraftumkehr mit leichtem Gegenpedaldruck gehalten
werden. Das Ausleiten aus dem Slip erfolgt mit normalen Steuerausschl�gen .

Wichtiger Hinweis:

Bei Seitenrudervollausschlag l� sst sich ein Slip auf gerader Linie nicht mehr durchf�h ren.
Das Flugzeug dreht dann langsam in Richtung ausgeschlagenes Seitenruder.
Im Slip ist die Fahrtanzeige vermindert.

Warnung :

Beim Fliegen im Regen oder mit vereisten Tragfl� chen werden die Leistungen und die aerodynamischen
Eigenschaften des Flugzeuges verschlechtert.
Vorsicht bei der Landung!
Anschwebegeschwindigkeit um mindestens 5 km!h bis 10 km/h erh�hen . 

?4.5.5 Landung

Bei Aussenlandungen sollte das Fahrwerk immer ausgefahre sein, da dann der Pilot vor allem bei vertikalen Landest� ssen sehr viel
besser gesch� tzt ist.

Das Aufsetzen erfolgt mit Landerad und Heckrad gleichzeitig.

Um sehr langes Ausrollen zu vermeiden ist darauf zu achten, dass das Flugzeug mit Minimalfahrt aufgesetzt wird. Ein Aufsetzen mit
90 km/h anstatt mit 75 km/h bedeutet das 1,44 fache der abzubremsenden Energie und damit eine erheblich Verl�nge rung des
Rollweges.

Der Rollweg kann mit der Radbremse deutlich verk� rzt werden.
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4.5.6 Flug mit Wasserbalast

4.5.7 Flug in grosser Höhe
Bei Fl�gen in gr� sserer H�he ist zu beachten, dass die tats� chliche Fluggeschwindigkeit TAS (TRUE
AIRSPEED) gr� sser ist als die angezeigte Geschwindigkeit IAS (INDICATED AIRSPEED).

Dies hat keine Bedeutung f� r die Festigkeit und Belastbarkeit des Flugzeuges, jedoch d� rfen aus Gr�nden
der Flattersicherheit folgende vom Fahrtmesser angezeigten Geschwindigkeiten (lAS) nicht �be rschritten
werden.

Höhe [m] V(IAS)  [km/h]
 0 bis 3000  250

4000 240
5000 227
6000 215
7000 203
8000 192
9000 181
10000 170

Fl�g e bei Temperaturen un ter dem Gefrierpun kt
Bei Temperaturen unter 0� C, z.B. bei F�hn fl�gen ode r bei Fl�gen im Winter, ist es m�g lich, dass sich die
Leichtg�ng igkeit der Steuerungsanlage verringert. Es ist darauf zu achten, dass alle Steuerungselemente frei
von Feuchtigkeit sind, um jeder Einfriergefahr vorzubeugen. Dies gilt vor allem f� r die Bremsklappen.

Nach den bisherigen Erfahrungen ist es vorteilhaft, die Auflagefl� chen der Bremsklappen �be r die gesamte
Klappenl�nge mit Vaseline einzustreichen, um das Festfrieren zu verhindern. Klappen und Ruder sind in
k� rzeren Abst�nden zu bet� tigen.

Bei Fl�gen mit Wasserballast sind die Hinweise unter Abschnitt 4.5.6 zu beachten. 

4.5.8 Flug im Regen

4.5.9 Kunstf lug

5.2.1 Anzeigefehler Fahrtmesser

5.2.2 � berziehgeschwindigkeiten
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Folgende � berziehgeschwindigkeiten (IAS) aus dem Geradeausflug wurden bestimmt.

Discus 2a 2b 2a/2b

Flugmasse 316 333 525

Schwerpunktlage (mm) 381 396 250

� berziehgeschwindigkeit (km/h)
Bremsklappen eingefahren

55*
(45 – 55)

55*
(50 – 57)

79

� berziehgeschwindigkeit (km/h)
Bremsklappen ausgefahren

55*
(50 – 57)

55*
(55 – 60)

79

? Die Anzeige bei Minimalfahrt ist durch die Wirbel auf das Staudruckrohr stark schwankend und sehr unruhig.

? Der H�hen verlust vom Abkippen bis zur Wiederherstellung der Nomalfluglage betr�g t bis zu 40m.

5.3 Nicht LBA anerkannte weitere Informationen

5.3.1 Nachgewiesene Seitenwindkompon ente

Die maximal nachgewiesene Seitenwindkomponente bei Start und Landung betr�g t 20km/h

5.3.2 Geschwindigkeitspolare

Alle werte sind g� ltig f� r H�h e 0 m MSL

Flugleistung en bei einer Flugmasse v on 330 kg 525 kg

Fl�c henbelastung 32.5 kg/m2 51,7 kg/m2

Geringstes Sinken 0.58 m/s 0.73 m/s

Bei einer Geschwindigkeit von 80 km/h 100 km/h

Beste Gleitzahl bei ca. 95 km/h ca. 120 km/h

6.2 Logb latt Wägung und zuläss iger Zuladung sbereich
Zuladung s� nderung infolge Trimmbalast

Logb latt der W� gung

Zuladung Wasserbalast

Zuladung Wasserbalast in der Seitenflosse 
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7.2 Cockpit Beschreibung

Legende

Segelfluggruppe Knonaueramt 

8910 Affoltern a. A. 4.2.2003  Seite 19/21



Segelfluggruppe Knonaueramt   

Discus 2

1 Instrumentenbett

2 L� ftung

3 Radbremse

4 Pedalverstellung

5 Ausklinkvorrichtung

6 Fahrwerkbet� tigung Einfahren = ziehen /

Ausfahren = stossen

7 Kabinenhaube

8Haubenverrigelung / Notabwurf

9 Haubendemontage

10 Wasserablassbet� tigung

11 Bremsklappenhebel

12 Trimmung

13 Kopfst� tze

14 Befestigung Fallschirmleine

15 R� ckenlehnenverstellung
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7.3 Instrumentenbrett

7.4 Fahrwerksanlage

7.5 Sitz und Anschnallgurte

7.6 Statische und Gesamt-Druckanlage

7.7 Luftbremsensteuerung

7.8 Gep�ck raum

7.9 Wasserbalastanlage

7.12 Elektrische Anlage
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