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SCHWEIZ

Prufen auf Herz und Nieren:
Werkpilot der RUAG

Manchmal schaltet Philipp «Phile» Miller wahrend des Flugs eines der
beiden Triebwerke einer F/A-18 oder eines Tigers ab - um es dann wieder zu aktivieren.
Mit einem solchen Mandver wird der Zindvorgang getestet.

Jet-Piloten der Schweizer Luftwaffe fiihren
dies normalerweise nicht aus: Es bleibt
Testpiloten und Werkpiloten vorbehalten,
die Triebwerke auf ihre Funktionstiichtig-
keit zu priifen.

Philipp Miiller ist Chef der Werkpilo-
ten beim bundeseigenen Riistungsbetrieb
RUAG Aerospace auf dem Militarflugplatz
Payerne. Derzeit beschaftigt RUAG Aero-
space acht dieser «Troubleshooter», die sich
mit Jets oder Helikoptern der Luftwaffe auf
Werkfliige begeben. Von den insgesamt
rund 32 000 Flugstunden, die bei der Luft-
waffe geflogen werden, entfallen auf die
Werkpiloten etwa 2 300 Stunden: «Ein
Werkpilot kommt im Jahr auf rund 200 bis
maximal 400 Flugstunden», beziffert Miil-
ler den Umfang der geflogenen Leistungen.

Bevor Miiller vor zehn Jahren Werkpi-
lot wurde, war er Pilot der Schweizer Luft-
waffe. Er hat von Vampire, Venom {iber
Hunter, Tiger, Mirage bis hin zur F/A-18
alle Jets der Schweizer Luftwaffe geflogen.

Auch den Hawk, die P-3, PC-7 und Porter
kennt er in- und auswendig. Miiller ist zu-
dem Fluglehrer und fliegt auch privat gerne:
Es kommt sogar vor, dass er mit einem pri-
vaten Kleinflugzeug zur Arbeit fliegt: Von
seinem Wohnort am Neuenburgersee nach
Payerne. «Oft mache ich das nicht, aber hie
und da ergibt es sich.» Sein Beruf macht
ihm Spass: «Es ist der beste Job der Welt —
finde ich», sagt Miiller mit einem Lachen.

Eingespieltes Team

Heute testet Miiller vor allem Tiger
und F/A-18. «Statistisch gesehen ist der Ti-
ger doppelt so oft im Werkflug wie die F/A-
18», sagt er. Fast jedes Detail des Fluges
wird akribisch genau festgehalten und die
Ergebnisse werden von den Werkpiloten
ausgewertet. Dass die Tiger viel haufiger
auf Herz und Nieren gepriift werden mis-
sen, hat nur indirekt mit deren Alter zu tun:
«Die F/A-18 hat mehr bordeigene Systeme,
die Checks ausfiihren.» Dafiir verhalt es
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Philipp Miiller testet fiir die RUAG Jets der Schweizer Luftwaffe.

sich bei den Helikoptern umgekehrt: Die
Alouette IIT sind seltener im Werkflug als
die moderneren und technisch komplexe-
ren Super Puma und Cougar.

«Wir haben in Payerne Probleme mit
einem Tiger. Es sind Probleme mit der Flug-
steuerung. Konnt ihr das iiberpriifen?» In-
dem er ein spezifisches Problem eines Flug-
zeugs mit dem Team der Maintenance be-
spricht, beginnt mancher Arbeitstag von
Philipp Miiller. Der Hallenchef der Halle 4
des Flugplatzes in Payerne kommt haufig in
Miillers Biiro: Fiir die Werkfliige braucht es
ein eingespieltes Team. Philipp Miiller ar-
beitet Tag flir Tag eng mit den Mechanikern
und Avionikern zusammen, welche die
Flugzeuge reparieren und deren Systeme
instand halten.

Philipp Miiller ist oft im Biiro: Ein
durchschnittlicher Werkflug dauert rund
eine Stunde. Die Vorbereitung des Flug-
zeugs und die Auswertung des Fluges neh-
men weitere drei Stunden in Anspruch. Der
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Ablauf'ist eigentlich immer der gleiche: Was
fiir ein Problem hat das Flugzeug? Wie
kann der Werkpilot helfen? Grundlage der
Vorbereitung ist immer das Protokoll des
Flugzeugs und die Absprache mit der Main-
tenance Crew.

Anschliessend wird der Flug geplant.
Der grosste Teil der fliegerischen Aufgaben
wird zentral von einem Einsatzplaner im
Air Operation Center AOC 31 in Diiben-
dorf koordiniert. Der Flugplan wird erstellt
und die Arbeitsraume werden reserviert.
«Unter dem Arbeitsraum versteht man den
Luftraum, in dem der Werkflug durchge-
filhrt wird», erkldart Miiller. Wetterdaten

g
Ein Werkpilot arbeitet eng mit dem Hallenchef und den Me-
chanikern und Avionikern des Flugplatzes zusammen.

und Informationen iiber Flugplédtze werden
eingeholt. Dann wird das Flugzeug oder der
Helikopter tibernommen. «Der Flug ist
dann eigentlich nur der kiirzeste Teil des
Prozederes», erkléart Philipp Miiller. Doch
die ultimativen Checks konnen nur in der
Luft gemacht werden — deshalb unterneh-
men die Werkpiloten Aktionen wie eben
jene Triebwerksabschaltungen. Am Boden
liessen sich die diversen Systeme eines
Flugzeugs nicht realitatsnah tiberpriifen.

Auswertung

Wieder gelandet, setzt sich der Werk-
pilot an einen Bildschirm: Eine Kamera an

Obwohl die Werkpiloten bei RUAG Aero-
space angestellt sind, besteht eine sehr
enge Beziehung zur Luftwaffe. Alle Werk-
piloten sind ehemalige Jet- oder Helikop-
terpiloten der Luftwaffe. «Miliz»-Werkpi-
loten gibt es nicht: «Die Systeme sind zu
komplex», erklart Philipp Miiller. Auf allen
wichtigen Flugplatzen der Luftwaffe sind
Werkpiloten anzutreffen: «Es muss pro
Flugzeugtyp wahrend der Flugbetriebszei-
ten immer ein Werkpilot im Einsatz stehen.
Bei den Super Puma sind es zwei, die auf
Abruf verfiigbar sein miissen.»
Werkpiloten haben unterschiedliche
Aufgaben: Werkfliige — zu 75 bis 80 Prozent
fiir die Luftwaffe, der Rest fiir RUAG Aero-
space und zu einem kleinen Teil auch fiir
private Kunden - ist nur ein Tatigkeitsfeld.
Technische Abklarungen und Flugzeugver-
schiebungen sowie Uberfiihrungen von de-
fekten Flugzeugen gehoren ebenfalls dazu.

Werkpiloten bei RUAG Aerospace

«Als Chef der Werkpiloten bin ich zusam-
men mit meinen Werkpilotenkameraden
auch dafiir verantwortlich, dass die Hand-
biicher und Merkblatter fiir alle Flugzeug-
typen und Helikopter der Luftwaffe a jour
sind», erklart Philipp Miiller. Auch das Er-
stellen dieser lebenswichtigen Manuals ob-
liegt den Werkpiloten und ihrem Chef. Die
«Troubleshooter» werden auch als techni-
sche Experten zu Rate gezogen, wenn nach
Flugunfallen technische Expertisen vorge-
nommen werden miissen. Der grosste Teil
der fliegerischen Aufgaben wird zentral von
einem Einsatzplaner im Air Operation Cen-
ter AOC 31 in Diibendorf koordiniert.
Hinzu kommt, dass Werkpiloten re-
gelméssig bei der Luftwaffe «aushelfen».
All jene, die Pilotenstatus haben, stehen
bei Pilotenengpéssen der Luftwaffe zur
Verfligung — auch hier zeigt sich die enge

Auswertung: Nach dem Werkflug wird anhand der gesammel-
ten Daten erhoben, was fiir ein Reparaturbedarf besteht.

Verbindung zur Luftwaffe. me.
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Bord zeichnet via Bildschirm und Radar
verschiedenste Funktionen des Flugzeugs
auf. «Der Werkpilot muss die Auswertung
des Fluges selber vornehmen», erklart Phi-
lipp Miiller. Das Protokoll, das schlussend-
lich erstellt wird, wird archiviert. So hat je-
des Flugzeug und jeder Helikopter dank
der Werkfllige eine eigene «Krankenge-
schichte». Nachdem das Problem erkannt
und analysiert ist, beginnen die Reparatur-
arbeiten. «Zwei Fliige mit F/A-18 pro Tag
sind eigentlich das Maximump», sagt Philipp
Miiller, «selten absolviere ich auch drei
Fliige pro Tag».

Es gibt aber auch Tage, an welchen die
Werkpiloten bis zu sechs Fliige absolvieren
und dies dann vor allem auf den Verbin-
dungsflugzeugen wie beispielsweise Porter,
Alouette III, PC-7 und Super Puma. Die
Arbeit der Werkpiloten ist korperlich an-
strengend. Und gefahrlich dazu? Philipp
Miiller berichtet, dass bei Werkfliigen in
den letzten Jahren zwei Piloten ums Leben
kamen: «Natiirlich haben wir es mit schwe-
ren technischen Vorkommnissen zu tun.
Triebwerksprobleme und Flugsteuerungs-
probleme sind nicht ohne. Aber fiir diese
Félle sind wir ausgebildet worden.»

Werkpiloten gibt es in der Schweiz seit
den Fiinfziger Jahren. «Frither waren noch
viel mehr Werkpiloten beschaftigt», sagt
Philipp Miiller: Bis zu 38 Werkpiloten wa-
ren frither beim Bundesamt fiir Militarflug-
platze in den Sechziger Jahren angestellt.
Obwohl das Team heute viel kleiner ist, ar-
beiten die Werkpiloten effizient und
schnell: «In 88 Prozent der Fille ist ein
Flugzeug innerhalb von spatestens drei Ta-
gen wieder startklar», berichtet stolz der
Chef der Troubleshooter. me. B
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