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Gratulation!

Herzlichen Gliickwunsch, dass Du dich fiir einen PHI TENOR 2 entschieden hast! Der TENOR 2 vereint einen hohen Level an
passiver Sicherheit mit der Moglichkeit ein sehr breites Geschwindigkeitsspektrum zu niitzen. Dies pradestiniert diesen Fliigel fiir
entspannte Streckenfliige. Der TENOR 2 ist ein schneller, sportlicher Hochleister fiir eine sehr grosse Zielgruppe.

Dieses Handbuch enthalt wichtige Hinweise zum Umgang mit Deinem Gleitschirm. Wir empfehlen daher, die folgenden Seiten vor
dem ersten Flug aufmerksam durchzulesen. Fiir Fragen oder Anregungen stehen wir unter info@phi-air.com gerne zur Verfligung.

Weitere Informationen zu diesem und zu unseren anderen Produkten finden sich auf phi-air.com.

Um sdmtliche Service und Garantieleistungen in Anspruch nehmen zu kdnnen, musst du Deinen Gleitschirm auf unserer
Homepage, unter SERVICE / REGISTRIERUNG registrieren.

PHI

Die Marke PHI steht fiir Erfahrung, Kompetenz und Leidenschaft. Das PHI Team besteht aus Experten und Enthusiasten mit sehr
viel Erfahrung. Erstklassige technische Professionalitat ist der Anspruch, standig die Grenzen zu sprengen das Ziel.

Der PHI TENOR 2

Der TENOR 2 ist ein Mid-B Fliigel mit sehr hohem technischen Aufwand. Die damit erreichte dynamische Leistung und der hohe
Grad an passiver Sicherheit setzen Masstabe. Die zusatzlichen Miniribs in der Vorderkante verdoppeln die Zellenanzahl im
stromungs-kritischen Bereich. Zusammen mit dem optimierten zick-zack 3D Shaping wird ein neuer Level der Oberflachengiite
realisiert.

Technische Kurzbeschreibung

Der TENOR 2 hat 50 Zellen iiber die gesamte Spannweite, von denen jeweils fiinf Zellen am Stabilo als geschlossene Zellen
ausgefiihrt sind. Diese bilden eine sehr formstabile und homogene Tragflache. Die verwendeten Profile kombinieren eine hohe
Leistung mit einem sehr fehlerverzeihenden Flugverhalten.

4 Leinenebenen am Segel fiihren zu 4 Tragegurten je Seite. Die duflersten A Leinen hangen an einem separaten Tragegurt, um das
Ohrenanlegen zu erleichtern.

Ubersicht der verfiigbaren Tragegurte: https://phi-air.com/de/project/risers

Das Aufhangesystem ist extrem reduziert, was die Ubersichtlichkeit erhoht und den Leinen-Widerstand reduziert.
Am vordersten A-Gurt ist das Fusspedal-Beschleunigungssystem befestigt.

Zur besseren Unterscheidung sind alle A-Leinen am Leinenschloss / Softlink rot.

Die B-Leinen sind griin.

Die Stabiloleine am B-Tragegurt rot (orange).

Die C-Stammleinen blau.

Die gesamten Bremsleinen gelb.

Sicherheit

Der TENOR 2 zeichnet sich durch duRerst lange Steuerwege bis zum Abriss, sowie durch eine groRRe Eigendampfung um alle
Achsen aus. Die Stabilitdt in turbulenter Luft ist sehr grof3. Falls der Schirm dennoch einklappt, ist die Reaktion darauf
B-klassentypisch wenig dynamisch.

Die Manoverbewertungen B der EN / LTF Tests bestatigen die groRen Sicherheitsreserven des Schirms.
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Handling

Obwohl der maximale Bremsweg sehr lange ist, sind die Steuerwege kurz und direkt, der Bremsdruck gering mit guter
Progression und ausgezeichnetem Feedback. Der TENOR 2 ldsst sich sehr feinfiihlig und mit vergleichsweise geringen
Steuerausschldgen in der Thermik bewegen.

Leistung

Durch die zusétzlichen Miniribs in der Profilnase bleibt die Profilform auch im Schnellflug weitgehend stabil. Dadurch bietet der
TENOR 2 eine sehr flache Polare mit einer fiir seine Klasse herausragenden Leistung.

Zielgruppe

Der TENOR 2 richtet sich an eine sehr breite Piloten-Gruppe, die den Hausberg verlassen wollen und sich auf Strecke wagen. Das
breite Geschwindigkeitsfenster macht es dem Piloten mdoglich auch gegen den Wind noch gut vorwarts zu kommen um
geschlossene Aufgaben zu fliegen.

Das hohe Leistungsniveau im beschleunigten Zustand in bewegter Luft pradestiniert den TENOR 2 fiir ambitionierte
Streckenflieger, die auf maximale Sicherheit nicht verzichten wollen.

Pilotenanforderungen

Ein Gleitschirm mit der Einstufung B stellt keine allzu hohen Anforderungen an den Piloten. Trotzdem ist vorausschauendes,
eigenvertantworkliches Handeln unverzichtbar. Um den TENOR 2 sicher zu fliegen, sollte der Pilot schon einige Erfahrung
gesammelt und Fliige in verschiedensten Bedingungen absolviert haben.

Jeder selbststandig fliegende Pilot muss in der Lage sein, zu beurteilen, ob er mit seinem Konnen und seiner Ausriistung den
jeweiligen Flugbedingungen tatsachlich gewachsen ist. Auch mit einer Ausriistung mit maximaler passiver Sicherheit konnen
Fehleinschatzungen verheerende Folgen haben.

Es liegt einzig und alleine am Piloten, solche Fehleinschatzungen zu vermeiden, indem er sich in Theorie und Praxis weiterbildet,
und seine Entscheidungen mit Bedacht und entsprechend seinem Kénnen trifft.

Ebenso liegt es am Piloten, eine passende Schutzausriistung zu verwenden, sowie fiir die standige Funktionsfahigkeit seiner
Ausriistung Sorge zu tragen.

Wer sich dieser Grundsatze bewusst ist, kann den Gleitschirmsport sicher und genussvoll betreiben.

Allgemeines vor der Inbetriebnahme

Erstflug

Jeder PHI Gleitschirm muss vor dem Verkauf an den Kunden durch einen PHI Handler eingeflogen und iiberpriift werden. Dieser
Erstflug muss samt Datum und Pilot am Typenkennblatt des Gleitschirms (in der Offnung der mittleren Zellen) eingetragen
werden.

Registrierung

Um samtliche Service- und Garantieleistungen in Anspruch nehmen zu kénnen, musst Du Deinen Gleitschirm auf der PHI
Homepage unter SERVICE / REGISTRIERUNG registrieren.

Lieferumfang
Der PHI TENOR 2 wird mit Zellpacksack und Reparaturset geliefert.

Modifikationen am Gleitschirm

Die Spezifikationen entsprechen bei der Auslieferung jenen, mit denen der Schirm zugelassen wurde. Jede eigenméchtige
Modifikation (z.B. Verdnderung der Leinenléngen, Verdnderungen des Tragegurtes) hat einen Verlust der Zulassung zur Folge!
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4
Einzig die Hauptbremsleine kann in geringem Masse verlangert werden:

Auf der Hauptbremsleine befindet sich eine Markierung, an deren Hohe der Bremsgriff angeknotet ist. Diese Einstellung kann
geringfligig adaptiert werden, um einerseits in extremen Flugsituationen und bei der Landung geniigend Bremsweg zur Verfligung
zu haben, und um andererseits den Gleitschirm vor allem im beschleunigten Zustand nicht standig zu bremsen!

Es empfiehlt sich, fachkundige Unterstiitzung in Anspruch zu nehmen, um eine falsche Einstellung oder ein falschen Knotenbild
zu vermeiden. Ein falscher Knoten kann sich lberraschend l6sen (damit wird der Fliigel nur mehr eingeschrankt steuerbar),
ebenso kann eine zu kurze Steuerleine das Flugverhalten entscheidend beeintrachtigen, was den Verlust der Zertifizierung zur
Folge hat.

Geeignete Gurtzeuge

Die Wahl des Gurtzeuges beeinflusst das Flugverhalten des TENOR 2 wesentlich. Es gibt Gurtzeuge die eine besonders effektive
Gewichtsverlagerung zulassen, dafiir aber auch Turbulenzen relativ ungedampft an den Piloten weitergeben. Weniger agile
Gurtzeuge lassen keine extreme Gewichtsverlagerung zu, dafiir kippt der Pilot in Turbulenzen weniger stark zur Seite.

Eine kompetente Flugschule kann hier mit individueller Beratung weiterhelfen.

Das bei den Zulassungstests verwendete Gurtzeug muss gemass EN926-2 einer definierten Geometrie entsprechen: Abstand der
Hauptaufhéngungen = Breite der Befestigungspunkte siehe Typenschild am Stabilo bzw technische Daten Tabelle im Anhang.

(

Bild 3 — Oberer Messpunkt am Gurtzeug Bild 4 — Unterer Messpunkt am Gurtzeug

Bild 5 — Breite der Befestigungspunkte des Bild 6 — Hohe der Befestigungspunkte des
Gurtzeugs Gurtzeugs
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Tabelle 48 — Gesamtfluggewicht

Gesamtifluggewicht (en: total weight in flight (TWF)) < 80 kg 80 kg bis 100 kg > 100 kg
Breite (Messung A in Bild 5) (40 £ 2) em (44 + 2) em (48 £2) em
Hohe (Messung B in Bild 6) (40+1)cm (42+1)em (44 £ 1) cm

Zulassiger / zertifizierter Gewichtsbereich

Der TENOR 2 ist nur zum Betrieb innerhalb eines bestimmten Gewichtsbereichs zugelassen. Es ist dabei das Gesamtgewicht,
bestehend aus Pilot, Gleitschirm und Gurtzeug (und sonstiger Ausriistung) gemeint.

Wird der TENOR 2 in der unteren Halfte des zugelassenen Gewichtsbereichs geflogen, so ist mit verminderter Agilitdt und mit
geddmpfterem Flugverhalten zu rechnen. In starken Turbulenzen macht sich eine geringere Stabilitdt der Kappe bemerkbar.

Fliegt man den TENOR 2 in der oberen Halfte des Gewichtsbereichs, vergroRert sich die Dynamik und die Stabilitat des Schirms.
Auch die Trimmgeschwindigkeit erhoht sich leicht. Die Eigendampfung des Schirms, auch nach Klappern, nimmt hingegen leicht
ab.

Erweiterter Gewichtsbereich

Da der TENOR 2 iiber einen sehr grofRen Sicherheitsspielraum verfligt, haben wir uns entschieden, einen erweiterten
Gewichtsbereich anzubieten. Dies bietet die Moglichkeit, den TENOR 2 mit mehr Flachenbelastung zu fliegen und sich dennoch im
Zertifizierungsbereich zu befinden. Ein Pilot kann diese Option an Tagen mit starker Thermik mit zusatzlichem Ballast nutzen, bei
starkem Wind beim Segelfliegen oder wenn er generell gerne einen hochbelasteten Fliigel fliegt, um mehr Geschwindigkeit, mehr
dynamische Energie und mehr SpaR zu haben.

Fur normales Thermikfliegen wird empfohlen, innerhalb des Standardgewichtsbereichs zu bleiben.

Fliegen mit dem TENOR 2

Es ist empfehlenswert, die ersten Fliige mit einem neuen Schirm bei ruhigen Bedingungen durchzufiihren, um sich an das
Flugverhalten zu gewdhnen. Auch sind ein paar Starts am Ubungshang oder Bodenhandling zu empfehlen, um ein Gefiihl fiir den
Schirm und dessen Reaktionen zu bekommen.

Start

Der Pilot muss sich vor dem Start vergewissern, dass die gesamte Ausrlistung in ordnungsgemaftem Zustand ist. Insbesondere der
Schirm, das Gurtzeug und das Rettungssystem. Das Typenschild ist zu priifen. Es ist sicher zu stellen, dass man sich im zuldssigen
Gewichtsbereich befindet.

Unverzichtbarer Startcheck:

1. Angeschnallt (Beingurte und Brustgurt am Gurtzeug geschlossen, Kinnband am Helm geschlossen)

2. Eingehangt (Tragegurte nicht verdreht im Karabiner eingehédngt, Beschleuniger korrekt eingehangt, Karabiner
verschlossen)

3. Leinen (A-Leinen oben, samtliche Leinen sortiert, Bremsleine lduft frei zur Bremsrolle)

4. Kappe (Kappe liegt bogenformig mit gedffneter Eintrittskante am Start)

5.  Wind und Luftraum (Wind passend fiir den Start, Luftraum frei)

Der Pilot fiihrt den Kontrollblick durch und vergewissert sich, dass die Kalotte vollstandig gedffnet, ohne Knoten in den Leinen,
Uber ihm steht.

Die endgiiltige Entscheidung zu starten fallt erst, wenn alle Stérungen erfolgreich behoben sind.

Ansonsten ist der Start aus Sicherheitsgriinden sofort abzubrechen!

Der TENOR 2 zeichnet sich beim Vorwarts- wie beim Rickwartsstart durch ein sehr einfaches Aufziehverhalten aus. Der Schirm
steigt dabei sehr spurstabil ohne Neigung zu starkem VorschiefRen. Insgesamt ist das Startverhalten sehr einfach und Fehler
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verzeihend und bedarf keiner weiteren Kenntnisse als den Standard-Techniken fiir den Vorwarts- und Rickwartsstart, die in der
Flugschule vermittelt werden.

Generell empfiehlt es sich, regelméassig am Ubungshang oder durch Groundhandling im Wind zu tiben.

Geradeaus Flug

Der TENOR 2 hat bei Trimmspeed (bei vollstéandig gelosten Bremsen), die beste Gleitleistung. In ruhiger Luft legt der Schirm so die
grofte Distanz bei gegebener Hohe zuriick.

Bei Gegenwind oder in sinkenden Luftmassen fliegt man mit maximalem Gleiten, wenn man den Beschleuniger betatigt. In
turbulenter Luft sollte man im beschleunigten Flug unbedingt die dynamischeren Reaktionen im Falle eines Einklappers
berticksichtigen und deshalb einen gréfReren Sicherheitsabstand zum Boden wéhlen.

Achtung!

Niemals mit zu wenig Sicherheitsabstand zum Boden den Beschleuniger betatigen!

Die Sicherheitshohe ermoglicht es dem Schirm nach einem grof¥flachigen Klapper von selbst zu 6ffnen, oder dem Piloten die
Storung aktiv zu beheben. Auch sollte noch genligend Hohenreserve bestehen, um bei nicht zu behebenden Stérungen
(Verhanger) das Rettungsgerat einzusetzen.

In starker Turbulenz ist ein leichtes beidseitiges Anbremsen empfehlenswert um die Stabilitat zu erhdhen und um jenes Feedback
Uber die Bremsen zu erhalten, das fiir ein aktives Fliegen notwendig ist.

Unter aktivem Fliegen versteht man die standige Kontrolle und Korrektur des Anstellwinkels und der Fluggeschwindigkeit in
turbulenter Luft.

Mit einem perfektionierten aktiven Flugstil kann man die meisten Klapper bereits im Ansatz verhindern. Einen Teil der dafiir
notwendigen Reaktionen kann man durchaus auch beim Bodenhandling erlernen, in dem man beispielsweise versucht, den
Schirm ohne Blick zur Kappe Uber sich zu stabilisieren.

Kurvenflug

Eine Kurve ist ein Zusammenspiel aus Innenbremse, AuRenbremse und Gewichtsverlagerung. Die Kunst ist die richtige Dosierung.
Der TENOR 2 zeichnet sich durch ein sensibles Handling aus. Es geniigen also bereits kleine Steuerausschlage, um prazise Kurven
zu fliegen.

Der TENOR 2 liebt den modernen, dynamischen Thermikflug. Dabei empfiehlt es sich, die kurvendussere Bremsse nicht zu
betatigen und die Geschwindigkeit im Kreis zu behalten. Der TENOR 2 “carvt” sehr effizient um die Kurve und nimmt das Steigen
dynamisch mit. Enge und kontrollierte Kurven, oder pendelfreie Kurvenwechsel erfordern einiges an Ubung, und sollten das Ziel
jedes Piloten sein.

Achtung!

Sollte der Fall eintreten, dass der Schirm nicht mehr tiber die Bremsleinen steuerbar ist, weil z.B. die Bremsleinen aufgrund eines
mangelhaften Startchecks verwickelt sind, so kann der TENOR 2 eingeschrankt auch Uber die C-Gurte gesteuert werden. In
Verbindung mit Gewichtsverlagerung lassen sich so relativ gute Richtungskorrekturen durchfiihren. Auch eine sichere Landung ist
mit dieser Technik moglich. Die C-Gurte diirfen dabei nur leicht heruntergezogen werden, um einen Stromungsabriss zu
vermeiden.

Achtung!

Bei zu weitem oder zu schnellen Durchziehen der Steuerleinen besteht die Gefahr eines Stromungsabrisses!

Ein einseitiger Stromungsabriss kiindigt sich deutlich an: der Schirm fangt an um die Kurve zu ,,schmieren®: die kurveninnere
Fligelhalfte bleibt stehen und wird weich. In dieser Phase ist die kurveninnere Bremse sofort zu [6sen!

Landung

Der TENOR 2 ist einfach zu landen. Im Endanflug gegen den Wind lasst man den Schirm leicht angebremst ausgleiten. In ca. 1m
Hohe (liber Grund wird der Anstellwinkel durch zunehmendes Bremsen erhéht und der Schirm abgefangen. Ist die
Minimalgeschwindigkeit erreicht, werden die Bremsen vollstandig durchgezogen.

Bei starkem Gegenwind bremst man sehr dosiert. Erst wenn der Pilot sicher am Boden steht, bringt er die Kappe mit Vorsicht in
den Stromungsabril3.

Landungen mit steilen Kurvenwechseln im Endanflug sind unbedingt zu vermeiden (Pendelgefahr).
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Achtung!
Ein vollstandiger Stromungsabriss kann auch in nur zwei Metern Flughohe ein dufSerst unsanftes Aufprallen des Piloten zur Folge
haben. Daher sind die Bremsen erst direkt vor dem Aufsetzen ganz durchzuziehen.

Schnellabstiegsmanover

Achtung!

Alle Schnellabstiegsmanover sollten bei ruhiger Luft und in ausreichender Sicherheitshohe geilibt werden, um sie in
Notsituationen bei turbulenter Luft sicher einsetzten zu kdnnen.

Fur alle Extremflugfiguren und Abstiegshilfen gilt:

- erstes Uben unter Anleitung eines Lehrers im Rahmen einer Schulung oder eines Sicherheitstrainings.

-vor dem Einleiten der Mandver vergewissert sich der Pilot, dass der Luftraum unter ihm frei ist.

- wahrend der Mandéver muss der Pilot standig die Hohe tiber Grund kontrollieren.

Ohren anlegen

Das Ohren Anlegen ist mit dem TENOR 2 &dufRerst effektiv und einfach auszufiihren. Zur Einleitung werden die dufleren
A-Tragegurte (rot, orange) ganz oben am Schraubschédkel gegriffen, und symmetrisch nach unten gezogen. Die Bremsschlaufen
bleiben dabei (ohne zuséatzliche Wicklung) in der Hand. Solange die Gurte unten gehalten werden, bleiben die Aufienfliigel
eingeklappt und der Sinkwert erhéht sich.

Der Superleichttragegurt hat keinen separaten A2 Gurt. Hier ist die dussere A Leine moglichst hoch zu greifen und herunter zu
ziehen. Vor dem Ziehen empfiehlt sich kurz zu kontrollieren, ob man die richtigen Leinen in den Handen halt.

Sollten die Ohren bei der Einleitung nicht vollstéandig einklappen, so ist es empfehlenswert, die Einleitung zu wiederholen und
dabei schneller an den A-Gurten zu ziehen und/oder liber dem Tragegurt die dufere A-Stammleine zu greifen. Durch den
impulsiveren Zug und durch den groReren Zugweg an der dulReren A-Leine wird das Einklappen der Fliigelohren erleichtert.

Es ist empfehlenswert, den Schirm zusatzlich zu beschleunigen, um den Sinkwert und die Vorwartsgeschwindigkeit zu
vergrofiern. Aullerdem wird so die Anstellwinkelerh6hung, die durch den Zusatzwiderstand der angelegten Ohren erzeugt wird,
ausgeglichen.

Zur Ausleitung des Mandvers genligt es, die A-Gurte (bzw. die Leinen) wieder nach oben zu fiihren, worauf der TENOR 2 das
Manover selbststandig ausleitet.

Sollten sich die Ohren nicht von selbst vollstéandig fiillen, so kann das Fiillen durch ein kurzes Anbremsen erreicht werden. Dabei
ist darauf zu achten, dass nur kurz angebremst wird, bzw. dass die Bremsen unverziiglich wieder frei gegeben werden.

Achtung!

Das Manover Ohren anlegen erhoht den Widerstand an der Kappe. Dies erhoht den Anstellwinkel! Um die Erhohung des
Anstellwinkels zu kompensieren und einen Stromungsabriss zu vermeiden, ist es dringend angeraten, den Beschleuniger zu
betatigen. Auch ist beim Anbremsen (Pumpen) zum Wider6ffnen der Ohren darauf zu achten, die Stromung nicht abzureissen.

B-Stall

Der B-Stall wird durch symmetrisches Herunterziehen (ca. 20cm) der B-Gurte eingeleitet. Die Einleitekrafte sind dabei relativ hoch,
nehmen aber mit zunehmendem Zug ab. Es empfiehlt sich, fiir maximalen Halt, die Gurte am oberen Ende, am Leinenschloss /
Softlink zu greifen.

Der Schirm verliert sofort mit dem Herunterziehen der Gurte seine Vorwartsfahrt und geht in einen stabilen Sackflugzustand.
Dabei pendelt der Pilot leicht vor den Schirm. Je weiter der B-Gurt nach unten gezogen wird, desto groRer werden die Sinkwerte.
(bis etwa 9m/s)

Zieht man zu weit, beginnt der Schirm langsam um seine Hochachse zu rotieren. In diesem Fall sind die Hdnde wieder so weit
nach oben zu fiihren, bis die Rotation stoppt. (Eine Rotation kann auch durch asymmetrischen Zug hervorgerufen werden)

Der B-Stall wird durch zugiges Nach oben Fiihren der Hande wieder ausgeleitet.

Die Bremse wird wahrend des gesamten Mandvers (ohne zusatzliche Wicklung der Leine um die Hand) gehalten. Bei der
Ausleitung ist darauf zu achten, dass die Bremse vollstandig freigegeben wird.

Steilspirale

Die Steilspirale ist die anspruchsvollste Abstiegshilfe und sollte nur in groRer Hohe, idealer Weise im Rahmen eines

Sicherheitstrainings, erlernt werden.



Die Einleitung kann man in zwei Phasen gliedern:

Zuerst fliegt man mit Gewicht und Bremse auf der Innenseite immer steiler werdende Kreise. Dann kommt der Moment, in dem
die G-Krédfte schnell zunehmen und die Nase des Schirms beginnt sich immer mehr zum Boden zu neigen, bis sie - in der
vollendeten Steilspirale - die Vorderkante fast parallel zum Horizont ist.

Die ersten Versuche sollten deutlich vor der voll ausgepragten Steilspirale ausgeleitet werden, um eine pendelfreie Ausleitung zu
liben. Diese Ausleitung erfolgt durch ein Nachlassen der Innenbremse bei neutraler Pilotenposition. Um ein pendelfreies
Ausleiten zu gewahrleisten, muss die Innenbremse dann noch einmal starker gezogen werden, sobald sich der Schirm deutlich
aufrichtet, bzw. sobald er seine Schraglage deutlich verringert.

Die eigentliche Spiralbewegung beginnt wie erwahnt erst mit der oben beschriebenen Ubergangsphase bzw. mit dem ,Auf die
Nase“ gehen des Schirms. In diesem Moment wird der Pilot im Gurtzeug nach aufien gedriickt und der Pilot sollte diesem Druck
nachgeben, um eine stabile Spiralbewegung zu vermeiden. (siehe unten) Nun kénnen die Sinkwerte durch Innen und
Aullenbremse variiert werden.

Bleibt der Pilot mit dem Gewicht auf der AuRenseite, so genligt ein Nachlassen der Innenbremse, und der TENOR 2 verlangsamt
die Spiralbewegung stetig. Die weitere Ausleitung erfolgt dann wie oben beschrieben.

Verlagert der Pilot sein Gewicht deutlich nach innen, so kann der TENOR 2 auch beim Freigeben beider Bremsen weiterspiralen. In
diesem Fall hilft ein beidseitiges Anbremsen oder ein Anbremsen der Kurvenauflienseite sowie natiirlich die Verlagerung des
Gewichts nach aufen.

Die Sinkwerte in der Spirale konnen etwa zwischen 10m/s und 20m/s betragen. Die Belastung fiir den Korper betragt tiber 4g und
kann je nach physischer Konstitution im Extremfall zur Bewusstlosigkeit fiihren.

Es ist also entscheidend, dass man sich langsam an dieses Mandver herantastet, um zum einen die Ausleitung aktiv und souveran
zu beherrschen, und um zum anderen die Reaktion des Koérpers an diese Belastung kennen zu lernen.

Achtung!
Eine stabile Steilspirale auszuleiten erfordert aufgrund der hohen G-Belastung einen ungewohnlich grossen Kraftaufwand!

Achtung!
Durch die hohe Leistung und Dynamik des Gerates muss man bei einer zu schnellen Ausleitung aus einer Steilspirale damit
rechnen, wieder weit nach oben zu steigen. Damit kann man auch in seine eigene Wirbelschleppe (Rotor) geraten!

Einklapper

Seitenklapper

Beim Einflug in starke Turbulenzen kann eine Seite des Gleitschirms einklappen. Konkret passiert dies, wenn auf dieser Seite der
Anstellwinkel in Folge der Turbulenz so weit abnimmt, dass kein Auftrieb mehr erzeugt wird, wodurch die Leinen entlasten und
eben eine Schirmseite einklappt.

Ein solcher Klapper kann nur einen kleinen Teil der Spannweite betreffen und der TENOR 2 wird dabei keine nennenswerte
Reaktion zeigen. Bei grofieren Klappern, die 50% der Spannweite oder mehr betreffen, zeigt der Schirm eine deutliche Reaktion:

Durch den vergrofierten Widerstand des eingeklappten Fliigels wird der TENOR 2 zur Seite des Klappers zu drehen beginnen.
Gleichzeitig nickt der Schirm in Folge der kleineren tragenden Flache bzw. durch die deshalb hohere Fluggeschwindigkeit nach
vorne.

Der Pilot kann dieses Wegdrehen und Nicken verhindern, in dem er die Seite, welche nicht eingeklappt ist, anbremst.

Diese Reaktion ist natirlich vor allem in Bodennghe essentiell und sollte durch provozierte Klapper in groRer Hohe, am besten im
Rahmen eines Sicherheitstrainings, trainiert werden.

Erfolgt der Bremsausschlag auf der gedffneten Seite deutlich zu stark, so kann es zu einem einseitigen Stromungsabriss kommen.
(siehe einseitiger Stromungsabriss)

Frontklapper

Der Frontklapper, oft missverstandlich als ,Frontstall“ bezeichnet, ist ebenso eine Folge von Turbulenzen. Im Gegensatz zum
Seitenklapper klappt beim Frontklapper die gesamte Eintrittskante nach unten.

Der TENOR 2 6ffnet den Frontklapper, ebenso wie den Seitenklapper selbststandig.
Um die Wieder6ffnung zu beschleunigen, empfehlen wir aber ein leichtes beidseitiges Anbremsen.

D



Stromungsabriss

Einseitiger Stromungsabriss, oder Trudeln

Ein Schirm dreht negativ, wenn auf einer Fliigelhélfte die Stromung abreilt. Dabei dreht die Schirmkappe um die Hochachse mit
dem Drehzentrum innerhalb der Spannweite. Der Innenfliigel fliegt riickwarts.

Fur das Trudeln gibt es zwei Ursachen:

- eine Bremsleine wird zu weit und zu schnell durchgezogen (z.B. beim Einleiten der Steilspirale)

- im Langsamflug wird eine Seite zu stark gebremst (z.B. beim Thermikfliegen)

Wird eine versehentlich eingeleitete Negativkurve sofort ausgeleitet, geht der TENOR 2 ohne groflen Hohenverlust in den
Normalflug tber. Die zu weit gezogene Bremse wird zuriickgenommen, bis die Stromung am Innenfliigel wieder anliegt.

Achtung!

Fullstall

Der Fullstall ist ein komplexes Manover, dessen korrekte Ausfiihrung nicht vollstandig in diesem Handbuch erklart werden kann.
Wer dieses Manover erlernen will, sollte das unter Aufsicht eines Piloten tun, der dieses Manover perfekt beherrscht - am besten
ist das Erlernen im Rahmen eines Sicherheitstrainings.

Der verfligbare Steuerweg bis zum Stall ist von der Schirmgrdfie abhangig! In turbulenter Luft kann der Stromungsabriss deutlich
friher oder deutlich spater einsetzen. Wer den Steuerweg seines Schirms ganzlich nutzen will, muss durch viele Fullstalls und
durch einseitiges AbreiRen des Schirms ein Gefiihl fiir den Stromungsabriss entwickeln.

Sackflug

Als Sackflug wird ein Flugzustand ohne Vorwartsfahrt und mit starkem Sinken bezeichnet. Der Sackflug kann vom Piloten
absichtlich durch starkes symmetrisches Anbremsen eingeleitet werden, und ist gewissermafen die Vorstufe zum Fullstall.

Der TENOR 2 leitet den Sackflug selbststandig durch vollstandiges Freigeben der Bremsen aus.

Ein sehr stark gebrauchter Schirm mit porésem Tuch und/oder mit vertrimmten Leinen (z.B. als Folge von vielen Windenstarts
oder Steilspiralen) kann in einem stabilen Sackflug bleiben. Passieren kann dies z.B. bei einer zu langsamen B-Stall Ausleitung,
oder nach einem groRen Frontstall.

Zusatzlich begiinstigt wird die Sackflugneigung durch einen nassen Schirm bzw. durch Fliegen im Regen oder in sehr kalter Luft.

Im Falle eines stabilen Sackfluges sollte man die A-Leinen nach vorne driicken bzw. nach unten ziehen, oder - noch besser - den
Beschleuniger betatigen. Nach einer leichten Pendelbewegung geht der Schirm dann wieder in den Normalflug tber. Beim
Sackflug in Bodenndhe ist abzuwagen, ob die Hohe fiir das Durchpendeln noch ausreicht. Andernfalls ist eine (harte) Landung im
Sackflug vorzuziehen.

Achtung!
Werden im Sackflug die Bremsen betatigt, so geht der Schirm in einen Fullstall tiber!

Verhanger

Wenn ein Teil des Fliigels (vor allem nach einem Klapper, oder nach dem Stall) so in den Leinen verhangt ist, dass er sich nicht
mehr selbststandig 6ffnet, so spricht man von einem Verhadnger. Dieser Flugzustand ist bei keinem unserer umfangreichen
Testfllige mit dem TENOR 2 aufgetreten, kann aber bei keinem Gleitschirm mit Sicherheit ausgeschlossen werden.

Im Falle eines Verhangers empfehlen wir folgende Reaktionen:

1. Gegenbremsen: Der Schirm will (wie beim Klapper) zur verhdngten Seite hin wegdrehen. Reagiert der Pilot nicht mit
Gegenbremsen auf der gedffneten Seite, so kann diese Drehbewegung in manchen Fallen sehr schnell in eine stabile
Steilspirale libergehen, die dann duflerst grofie Ausleitekrafte erfordert oder eventuell gar nicht mehr ausgeleitet werden
kann.

2. Offnen durch Pumpen mit der Bremse: Durch beherztes Durchziehen der Bremse auf der verhingten Seite kann der
Verhdnger eventuell gelost werden. Dabei ist standig darauf zu achten den Schirm mit der anderen Bremse im

Geradeausflug zu stabilisieren.
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3. Ziehen an der Stabilo Leine: Hilft Anbremsen nicht weiter, so lasst sich der Verhanger eventuell durch starkes Ziehen an
der Stabilo Leine l6sen. (Diese befindet sich ganz auRen am B-Gurt und ist orange gefarbt.)

4. Klapper auf der verhdangten Seite: Manche Verhédnger lassen sich durch einen provozierten Klapper auf der verhangten
Seite lGsen.

5. Fullstall: Wer den Fullstall souverédn beherrscht, verfiigt liber eine wirkungsvolle Methode, um Verhénger zu [6sen.

6. Rettung: Wenn du die Kontrolle tiber den Schirm verlierst, oder wenn du dir nicht absolut sicher bist, dass die Hohe fiir
weitere Offnungsversuche ausreicht, benutze ohne zu Zégern Deinen Rettungsschirm!

Viele Piloten zogern viel zu lange mit dem Retterwurf, oder benutzen den Rettungsschirm gar nicht, obwohl die Zeit dafiir gereicht
hatte. Solche Unfalle haben meistens verheerende Folgen. Ein Abgang am geoffneten Retter endet hingegen nur sehr selten mit
ernsteren Verletzungen!

Mache es dir daher zur Gewohnheit, den Retterwurf zumindest mental immer wieder zu trainieren, indem du z.B. wahrend dem
Flug schnell zum Rettungsgriff greifst, wie du das auch tun solltest, wenn du die Rettung benutzen miisstest.

Viele Vereine oder Flugschulen bieten auch das Werfen eines Rettungsgerdtes, z.B. in Turnhallen an. Am realistischsten ist
natiirlich der tatsachliche Retterwurf, z.B. im Rahmen eines Sicherheitstrainings.

All dies hilft dir dabei, im Ernstfall nicht mit dem Retterwurf zu z6gern, oder in einer Stresssituation nicht zu ,vergessen“ dass du
liberhaupt einen Rettungsschirm dabei hast.

Windenstart
Der TENOR 2 weist beim Windenschlepp keine Besonderheiten auf. Es ist darauf zu achten, in flachem Winkel vom Boden
wegzusteigen.

Wir empfehlen den Einsatz eines Schleppklinkenadapters. Dieser wird oben am Hauptkarabiner eingehangt und verbindet diesen
mit der Schleppklinke.

Beschleunigungssystem

Montage des Beschleunigers

Die meisten Gurtzeuge verfligen pro Seite Uber zwei Rollen, manche (Leicht-)Gurtzeuge haben stattdessen zwei einfache Ringe.
Die beiden mitgelieferten Beschleunigerseile werden von oben nach unten durch die beiden Rollen/Ringe gefiihrt und unten am
FuBpedal fixiert.

Wichtig ist die richtige Einstellung der Lange. Bei zu kurzer Einstellung besteht die Gefahr, dass der Schirm standig beschleunigt
wird, was in jedem Fall zu vermeiden ist. AuRerdem kann die Erreichbarkeit des Beschleunigerpedals schlechter werden.

Bei zu langer Einstellung ist es evtl. nicht mehr moglich, den Schirm bis zu seiner Maximalgeschwindigkeit zu beschleunigen.

Wir empfehlen, den Beschleuniger bei der ersten Montage lieber etwas zu lang einzustellen um im Flug den Leerweg
abzuschatzen. Man kann dann den Beschleuniger gegebenenfalls um diesen Leerweg verkiirzen.

Fliegen mit dem Beschleuniger

Vor dem Start, bzw. beim Einhdngen des Tragegurtes in Hauptaufhdngung des Gurtzeuges sind ist das obere Ende des
Beschleunigerseils mit dem Beschleunigungssystem am Tragegurt zu verbinden. Die Verbindung wird durch das System
Buchtknoten / Kugel oder mittels Brummelhaken hergestellt.

Ubersicht der verfiigharen Tragegurte: https://phi-air.com/de/project/risers/

Montage des Beschleunigungssystems mittels Buchtknoten / Kugel:

Im Flug kann der TENOR 2 nun mittels des Beschleunigerpedals beschleunigt werden, wodurch sich der Anstellwinkel verringert
und die Fluggeschwindigkeit erhoht. Der Geschwindigkeitszuwachs gegentiber Trimmgeschwindigkeit betragt etwa 13-15km/h.

D
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Der Einsatz des Beschleunigers ist sinnvoll, um gegen den Wind oder in sinkender Luftmasse weiter zu gleiten, oder um beim
Streckenfliegen schnell voran zu kommen.

Achtung:
Im beschleunigten Flug anzubremsen kostet nicht nur sehr viel Leistung, sondern erhoht (im Gegensatz zum unbeschleunigten
Flug) die Anfalligkeit fiir Klapper!

Richtungswechsel im beschleunigten Flug konnen entweder durch Gewichtsverlagerung oder durch asymmetrisches
Beschleunigen durchgefiihrt werden. (Wird links starker beschleunigt, so fliegt der Schirm eine Rechtskurve)

Geometrische Daten des Beschleunigers

Wird der gesamte verfligbare Beschleunigerweg genutzt, verkiirzen sich die A-Gurte gegeniiber dem C-Gurt je nach Grosse um 13
bis 17,5cm: siehe technische Daten.

Pflege und Instandhaltung

Allgemeine Hinweise zur Handhabung

Bei korrektem und sorgsamen Umgang mit dem Gleitschirm, wird dieser auch bei intensivem Gebrauch viele Jahre in technisch
einwandfreiem Zustand bleiben. Beim gewohnlichen Gebrauch sollte man folgende Hinweise beachten:

Man sollte den Gleitschirm nicht unnétigerweise Sonneneinstrahlung aussetzen, in dem man ihn beispielsweise vor dem Start
oder nach der Landung lange Zeit in der Sonne liegen lasst.

Beim Zusammenlegen sollte man die Polyamid-Stabe an der Eintrittskante nach Mdglichkeit nicht unnétig stark knicken.

Ist der Schirm beim Zusammenlegen nass, oder auch nur feucht, so muss er spater in einer trockenen Umgebung getrocknet
werden.

Bei der Landung oder beim Bodenhandeln ist zu vermeiden, dass der Gleitschirm mit groRer Wucht mit der Eintrittskante auf den
Boden schldgt, da die Spannung an bestimmten Bauteilen so groft werden kann, dass es zu Beschadigung kommt.

Die Leinen sollten vor Verschmutzung und spitzen Steinen geschiitzt werden. Auf steinigem Untergrund sollte man keinesfalls auf
die Leinen steigen.

Nasse in Verbindung mit Schmutz kann auf Dauer zu einem Schrumpfen des Leinenmantels und damit zu einer Vertrimmung des
Gleitschirms fiihren. Salzwasser (auch Schweil) schadigt das Leinenmaterial und vermindert die Festigkeit.

Lagerung
Ideal ist eine lichtgeschiitzte, trockene Aufbewahrung des Gleitschirms. Dauerhafte Lagerung bei sehr hoher Temperatur (z.B. im
Auto im Hochsommer) ist zu vermeiden.

Bei langerer Lagerung sollte der Gleitschirm zudem nicht sehr stark komprimiert, sondern eher lose gepackt im Innenpacksack
aufbewahrt werden.

Transport
Fir den Transport kann der Gleitschirm sehr eng gepackt werden. Die fiir die Nasenversteifung eingesetzten
Nylon-Mono-Filamente sind sehr unempfindlich auf dauerhafte Verformung.

Ist ein sehr geringes Packvolumen nétig, kann auch ein Kompressionssack verwendet werden. Um das Gewicht moglichst zu
minimieren, ist darauf zu achten, dass der Gleitschirm trocken eingepackt wird. Das verwendete Nylontuch nimmt bei hoher
Luftfeuchtigkeit Wasser auf und wird schwerer.

Sollten beim Transport Vibrationen auftreten (z.B: Motorrad) ist darauf zu achten, dass die Beschlagteile (Leinenschlosser) das
Segeltuch nicht beriihren (Sack flir Tragegurte verwenden).

D
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Reinigung
Zur Reinigung der Kappe sollte nur Wasser und ein weiches Tuch/Schwamm verwendet werden (keine Losungsmittel)!

Wenn sich Sand, Schmutz, oder Steinchen im Inneren des Schirms sammeln, so sollte dieser entfernt werden, da vor allem Sand
an der Beschichtung des Tuchs und an den Nahten scheuert.

Reparatur

Reparaturen sollten nur vom Hersteller, oder von autorisierten Betrieben durchgefiihrt werden. Bei Unklarheiten wende dich bitte
direkt an PHI: (info@phi-air.com)

Ausnahmen bilden das Auswechseln von Leinen sowie das Reparieren kleiner Risse (bis 5cm, die keine Naht betreffen) oder
Locher im Tuch, welche mit dem originalen PHI-Klebesegel repariert werden konnen. Das Klebesegel in der gewiinschten Farbe
erhaltst du samt Gebrauchsanweisung bei deiner Flugschule, oder direkt bei PHI.

Check

Das generelle Checkintervall betrégt zwei Jahre, es sei denn, der Checker setzt das Checkintervall aufgrund eines grenzwertigen
Zustandes auf eine kiirzere Zeit fest.

Kommerziell eingesetzte Gerdte (Schulungsschirme, Tandems) miissen in jedem Fall jahrlich gecheckt werden. Dies ist ebenso fiir
Schirme zu empfehlen, die sehr groRer Belastung ausgesetzt sind, also z.B. bei mehr als 150 Flugstunden in zwei Jahren, oder bei
regelmaRig geflogenen Acro Mandvern. Ebenso empfehlen wir einen jahrlichen Check falls viel in Gelanden geflogen wird, die das
Material stark belasten: in sehr steinigen Gebieten, in salzhaltiger Luft, oder vor allem bei Salzwasserkontakt.

In diesen Fallen liegt es - noch mehr als sonst - auch am Piloten, seinen Schirm selbst regelmafig auf Beschadigungen zu
tberprifen.

Jeder Check ist durch den Check-Stempel zu bestatigen. Bei Nichteinhaltung verfallt das Giitesiegel. Weitere Informationen zum
Wartungscheck siehe Checkanweisung auf der PHI Homepage (http://www.phi-air.com): Downloads: Check.
Diese wird nach dem Stand der Technik, der Erfahrung und des Wissens laufend aktualisiert.

Registrierung, Garantie

Um sdamtliche Service und Garantieleistungen in Anspruch nehmen zu kdnnen, musst du Deinen Gleitschirm auf unserer
Homepage, unter SERVICE / REGISTRIERUNG registrieren.

Weitere Details siehe PHI Homepage.

Natur- und landschaftsvertragliches Verhalten

Abschlieflend mochten wir noch dazu aufrufen, unseren Sport moéglichst natur- und landschaftsschonend zu betreiben. Neben
selbstverstandlichen Dingen, wie keinen Mill zu hinterlassen, sollte man auch vermeiden, Tiere (Greifvogel, Wild) durch nahes
Vorbeifliegen zu erschrecken. Gerade in der kalten Jahreszeit kann dieser Stress fiir Tiere lebensbedrohlich sein.

Entsorgung

Die in einem Gleitschirm eingesetzten Kunststoff-Materialien fordern eine sachgerechte Entsorgung. Bitte ausgediente Gerate an
PHI zurtickschicken: diese werden von uns zerlegt und entsorgt.

PHI

PHI, eine Marke der Papesh GmbH
Grillparzerstrasse 10

6067 ABSAM

Osterreich
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TENOR 2

size 17 19 21 22 23 25
number of cells 50 50 50 50 50 50
projected span m 8,09 8,53 8,96 9,17 9,37 9,76
projected area m? 17,54 19,53 21,53 22,54 23,54 25,54
projected aspect ratio 3,73 3,73 3,73 3,73 3,73 3,73
flat span m 10,30 10,87 11,41 11,68 11,93 12,43
flat area m? 20,65 22,98 25,34 26.53 27,7 30,05
flat aspect ratio 5,14 5,14 5,14 5,14 5,14 5,14
line length m 6,14 6,48 6,80 6,96 7,11 7,41
maximum chord m 2,49 2,63 2,76 2,83 2,89 3,01
minimum chord m 0,59 0,62 0,66 0,67 0,69 0,71
weight kg 3,85 4,2 4,5 4,65 4,8 5,2
standard weight range kg 50-75 65-85 75-95 83-103 90-110 105-130
extended weight range kg 85-95 95-105 103-113 110-120 130-140
certified weight range kg 50-75 65-95 75-105 83-113 90-120 105-140
certification (EN/LTF) B B B B B B
ext. weight range motor kg 50-130 65-130 75-150 90-150 90-150 105-150
certification DGAC i.A. iA. iA. i.A. i.A. i.A.
material MJ 30D, 20D, Skytex 40

risers RO1 (3+1)

riser length mm 500 500 540 540 540 540
speedway mm 130 150 175 175 175 175
Max Steuerweg cm >55 >60 >60 >65 >65 >65
Abstand Hauptkarabiner cm 40+-2 44+-2 44+-2 48+-2 48+-2 48+-2

Achtung:

Der maximale Steuerweg hangt von einigen Parametern ab. Er kann in der Praxis geringer sein, als in dieser Tabelle angegeben.
Die Werte in dieser Tabelle beziehen sich auf das Testszenario im Rahmen des Tests gemass EN 926-2 (in ruhiger Luft) und sind nur

grobe Richtwerte.
Turbulenzen wie sie in der Praxis allgegenwartig sind, wirken sich negativ auf den maximalen Steuerweg aus! Der
Stromungsabriss erfolgt frither!
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Ubersicht Tragegurt
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Ubersicht Schirm
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