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Alfred Comte
(1895-1965)

Roland Eichenberger

Jugendjahre

Alfred Comte wurde am 4. Juni
1895 im Bezirkshauptort Delsberg
im damaligen Berner Jura geboren,
zu einer Zeit also, als sich die Tech-
nik mit Riesenschritten auszubreiten
begann. Das Automobil und das
Motorrad waren bereits erfunden,
die Elektrifizierung dehnte sich aus,
und die junge Aviatik begann kurz
nach der Jahrhundertwende den
Himmel zu erobern.

Alfred Comte, der sich mit fiinf-
zehn Jahren in der Wagnerei seines
Bruders Constant ein Motorrad
zusammengebastelt hatte, wollte ei-
gentlich Elektrotechniker werden.
Nach dem Besuch des Progymna-
siums absolvierte er ein Praktikum in
einer Fabrik. Doch die regelméssige
Tagwache um vier Uhr frith mit an-
schliessender Bahnfahrt zum Ar-
beitsort und der obligatorische Be-
such der Gewerbeschule in Basel wa-
ren auf die Dauer zu anstrengend fiir
ihn. Der Vater, Paul Comte, nahm
ihn daher auf sein Stationsbiiro, in
der Hoffnung, dass vielleicht auch
der Jingste der Familie einmal
Bahnbeamter werde, wie er und drei
seiner Briider. Nicht so Alfred Com-
te: wenn nicht Elektrotechniker,
dann wollte er Flieger werden wie
sein Schulkollege aus dem Progym-
nasium, Theodor Borer. Da waren
aber noch andere Vorbilder, etwa
der Franzose Louis Blériot, der mit
seiner Maschine am 25. Juli 1909 den
Armelkanal bezwang. In der
Schweiz waren es hauptséchlich die
Aviatiker Ernest Failloubaz aus
Avenches mit Schweizerbrevet Nr. 1

und René Grandjean, der schon 1911
mit seinem selbstgebauten Eindek-
ker flog, und natiirlich Oskar Bider,
der am 24. Januar 1913 als erster die
Pyrenden tberflog und am 13. Mai
von Bern aus seinen ersten erfolgrei-
chen Alpenflug ausfithrte. Zu ihnen
zu gehoren, das war Alfred Comtes
Ziel. '

Damals musste man nach Frank-
reich ziehen, dem Mekka der Avia-
tik, um das Fliegen zu erlernen.
Finfzehnhundert Franken kostete
die Ausbildung bei Morane, und ein
ebenso grosser Betrag musste fiir das
Bruchrisiko hinterlegt werden. Rei-
se, Unterkunft und Verpflegung wa-
ren noch separat zu berappen.

Die Eltern liessen ihren Jiingsten
nur ungern und mit gemischten Ge-
fiihlen ziehen, denn die Angst, ihn
nie wiederzusehen, war gross. Ende
August 1913 reiste Alfred Comte mit
der Bahn nach Paris und meldete
sich unverziiglich bei der Flieger-
schule von Morane in Villacoublay;
nach ein paar Tagen der Gedulds-
probe durfte er mit dem Lernen be-
ginnen. Geflogen wurde damals nur
bei gutem Wetter und das nur mor-
gens friith und gegen Abend, bei ab-
soluter Windstille. War kein Flug-
wetter, trieb er sich in den Hangars
herum, machte den Mechanikern
Handreichungen oder unterhielt sich
mit Piloten.

Zuerst iibte man das Rollen tiber
das Flugfeld, meistens mit einem
«Fluglehrer» und einem sogenann-
ten «Pinguin», dessen Motor zu
schwach war, um den Apparat in die
Luft zu bringen. Aber in die Luft
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ging es dann allein, ohne Fluglehrer;
da war man auf sein Gefiihl angewie-
sen. Genau dieses fliegerische Ge-
fuhl hatte der nun achtzehnjihrige
Comte, und nach nur sechseinhalb
unfallfreien Flugstunden erreichte er
sein Ziel. Das Schweizerbrevet Nr.
43 konnte ihm am 4. Dezember 1913
uiberreicht werden.

Am 21. September zuvor hatte
Comte gesehen, wie der berithmte
franzodsische Pilot Pégoud tiber dem
Flugfeld von Buc einen Looping aus-
fihrte. Fir ihn stand fest: Sofort
nach Erreichen des Brevets will ich
das auch versuchen! Der Versuch ge-
lang tatséchlich, wére aber Comte
beinahe zum Verhdngnis geworden,
denn er konnte die Maschine erst
einige Meter iiber dem Boden wie-
der unter seine Kontrolle bringen.
Die Pariser Presse brachte das Ereig-
nis in grossen Lettern, ohne zu ah-
nen, dass es beinahe ein Flug in den
Tod gewesen war. Man begann sich
in Frankreich fiir den jungen Schwei-
zer Piloten zu interessieren. Anfangs
1914 wurde Alfred Comte von der

berithmten Motorenfabrik Gnome in
Paris eine Stelle als Einflieger ange-
boten. Freunde rieten ihm ab, aber
das Angebot sagte dem jungen Pilo-
ten zu, denn jetzt konnte er mit der
Fliegerei sein erstes Geld verdienen
und war nicht mehr auf elterliche
Zuschiisse angewiesen. Jugendlicher
Ubermut fiihrte zu einem Unfall, der
ihn beinahe das Leben kostete. Bei
der Ausfihrung einer Chandelle
(Kerze) — einer Figur, bei der man
moglichst tief iiber den ganzen Platz
fliegt, um anschliessend senkrecht
hochzuziehen — versagte im letzten
Moment der Motor, und Comte
rutschte iiber den Fliigel ab. Er ent-
stieg den Triimmern ohne Verlet-
zungen.

Sein Arbeitsgebiet blieb weiterhin
bei der Firma Gnome, die ihn nach
Russland schicken wollte, um dort
500 Flugzeuge franzosischer Lizenz
einzufliegen. Es kam aber nicht
mehr soweit. Am 2. August 1914 rief
ihn ein telegraphisches Aufgebot
zum Militdrdienst in die Schweiz zu-
ruck.

Alfred Comte, 1914,
als neunzehnjihriger
Adjutant der Flieger-
truppe auf dem Beun-
denfeld in Bern.
Photo: Archiv Alfred
| Comite jun.
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Die drei Griinder der
ersten schweizerischen
Luftverkehrsgesell-
schaft. Von links nach
rechts: W. Mittelhol-
zer, A. Comte und

J. J. Studer vor einem

L.V.G.-Doppeldecker

auf dem Flugplatz Zii-

rich-Schwamendingen.

RIA-Photo

Militarpilot

Hptm Theodor Real, erster Kom-
mandant der schweizerischen Flie-
gertruppe, schildert in seinen Me-
moiren die Ankunft Comtes wie
folgt: «Als letzter klopfte ein junges
Biirschchen, noch nicht im Rekruten-
alter, bei mir an: es war Comte. Auch
dieser wurde ohne lange drztliche
Priifung in die Pionieruniform ge-
steckt und zum Armeeflieger erho-
ben.» Hier, bei der Fliegerabteilung,
begegnete er wieder Oskar Bider,
dem er vor dreiviertel Jahren in Vil-
lacoublay zum ersten Mal gegen-
ibergestanden hatte, als dieser sei-
nen zweiten Blériot XI abholte und
am Weihnachtstag 1913 ohne Zwi-
schenhalt von Paris nach Bern iiber-
flog.

Die Piloten, die keinen militdri-
schen Grad besassen — dazu gehorte
auch Alfred Comte —wurden zu Ad-
jutant-Unteroffizieren  befdrdert,

um auch Befehle erteilen zu kdnnen.
Seine Rekrutenschule hat Comte
spéter bei der Infanterie nachgeholt.
Anfangs 1916 — die Fliegerabteilung
war von Bern nach Diibendorf tiber-
gesiedelt — ernannte Bider Alfred

Comte zum Fluglehrer. In den fol-
genden Jahren erlebte er die frag-
wiirdige Flugzeugbeschaffung durch
die  Kriegstechnische  Abteilung
(KTA), die Beschaffungsstelle fiir
samtliches Kriegsmaterial, die spa-
ter auch sein Schicksal mitbestim-
men sollte.

Einige der von Comte ausgebilde-
ten Piloten spielten spiter entschei-
dende Rollen in der schweizerischen
Militdr- oder Zivilaviatik: M. Car-
tier, E. Frick, W. Mittelholzer, H.
Pillichody, A. Schaedler, B. Zim-
mermann und viele andere mehr
sind léingsf in unsere Luftfahrt-
geschichte eingegangen. Doch was
wiirde nach dem Ende des grossen
Krieges geschehen?

Die Nachkriegszeit

Fiir Alfred Comte stand fest, dass
er das Wissen und Konnen, das er
sich in den vier Jahren Aktivdienst
angeeignet hatte, ganz dem Aufbau
der Zivilfliegerei widmen wollte. In
seinem ehemaligen Flugschiiler Wal-
ter Mittelholzer, der schon wiahrend
der Aktivdienstzeit durch seine
Luftaufnahmen, hauptsdchlich der
Schweizer Alpen, bekannt gewor-
den war, fand er einen Gleichgesinn-
ten. Johann Jakob Studer, Photo-
graph bei der Fliegertruppe, schloss
sich Comte und Mittelholzer an.
Durch dieses Trio wurde am 1. Fe-
bruar 1919, knapp drei Monate nach
Inkrafttreten des Waffenstillstandes,
das erste zivile Luftverkehrsunter-
nehmen der Schweiz gegriindet, die
Studer, Mittelholzer und Comte,
Aero-Gesellschaft.

Die Eintragung der Gesellschaft
in das Schweizerische Handelsregi-
ster erfolgte am 15. April 1919, und
am 7. Mai konnte der Zivilflugplatz
in  Zirich-Schwamendingen auf
einem bdauerlichen Anwesen in Be-
triecb genommen werden. Der Ma-
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schinenpark umfasste einen Hoch-
decker Kondor E.3 fiir Akrobatik-
Vorfithrungen und drei Doppeldek-
ker L.V.G. C-V fiir Passagier- und
Photofliige. Diese Flugzeuge aus
ehemaligen deutschen Kriegsbestin-
den wurden von einem Herrn Debac
fiir die junge Firma sehr glinstig er-
worben. Ende September 1919 trat
Johann Jakob Studer aus der Gesell-
schaft aus. Als neues Kollektivmit-
glied wurde Dr. Anton Meuli aufge-
nommen. Mit diesem Wechsel wur-
de auch der Firmenname geédndert
und am 5. November 1919 im Han-
delsregister eingetragen als: Comte,
Mittelholzer & Co. «Aero», Luftbild-
verlagsanstalt und Passagierfliige.

Ziele der Gesellschaft waren:

— regelméssige Befoérderung von
Passagieren in der ganzen Schweiz,
mit Anschluss an die internationalen
Fluglinien,

— Posttransporte im Lande und tiber
die Grenzen,

— Aufnahme von Flugbildern in der
ganzen Schweiz und Verkauf der
Photos an Lehranstalten, Verkehrs-
vereine, Hotels usw.,

— Sportfliige mit Passagieren,

— Schaufliige (Luftakrobatik).

Die Luftverkehrslinie Ziirich-St.
Moritz sollte das Kernstiick bilden.
Daran war auch die bilindnerische
Hotellerie lebhaft interessiert. «We-
gen Schmuggelgefahr» (Grenzni-
he!) scheiterten die Plane allerdings
an der zustindigen Behorde, dem
Eidg. Militirdepartement, dem die
zivile Luftfahrt vorldufig unterstellt
war. Dennoch konnten bis zum Jah-
resende an die 420 Flige durchge-
fiihrt und an Flugveranstaltungen
rund 650 Passagiere beférdert wer-
den. Dabei handelte es sich vorwie-
gend um Rundfliige, bei denen die
Fluggaste ihre Lufttaufe erhielten,
denn einen regelméssigen Linienver-
kehr von und nach der Schweiz gab
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es noch nicht. Die nationalen und in-
ternationalen  Grundlagen dazu
mussten erst geschaffen und erarbei-
tet werden.

Tatsache war, dass bereits zwei
weitere Gesellschaften dhnliche Zie-
le verfolgten wie die «Aero»-Gesell-
schaft. Die eine war die Ad Astra
Aero in Ziirich mit einem Grundka-
pital von 300000 Franken und die
andere eine Organisation aus der
Westschweiz, die Avion Tourisme
mit Sitz in Genf und einem Kapital
von 18 000 Franken.

Mit der Unterzeichnung der er-
sten Luftverkehrsabkommen mit
England und Frankreich Ende 1919
wurde auch ein neues Amt, das sich
spezifisch mit dem Luftverkehr und
der zivilen Luftfahrt zu befassen hat,
geschaffen: das FEidg. Luftamt
(L+A), heute Bundesamt fiir Zivil-
luftfahrt (BAZL). Es war dessen er-
ster Direktor, Arnold Isler, der 1920
kurz nach seinem Amtsantritt davor
warnte, mit einer Handvoll kleiner
Gesellschaften mit gleichem Tatig-
keitsgebiet und grosser gegenseitiger
Konkurrenz den Luftverkehr zu be-
treiben. Nur eine geschlossene und
innerlich starke Gesellschaft konne
im kommenden internationalen
Luftverkehr mithalten und beste-
hen. In der Folge fusionierten am 24.
Februar und 21. April 1920 die
«Aero»-Gesellschaft von Comte und
Mittelholzer und die welsche Avion
Tourisme mit der Ad Astra Aero.
Alfred Comte wurde bei der Ad
Astra Aero Pilot und zugleich Chef
der Landflugzeuge, und Walter Mit-
telholzer iibernahm die Leitung der
Photoabteilung.

Von einem normalen Linienbe-
triecb war man aber noch weit ent-
fernt. Es folgte ein Jahr mit grossem
Verlust — ausgenommen die Photo-
abteilung —, bis endlich 1922 die erste
regelmdssige Luftlinie Genf-Zi-



Die Hallen in Oberrie-
den mit dem Vorplatz
und den Ablaufbahnen
fiir die Lohner-Flug-
boote. Aufnahme
Friihjahr 1921

rich-Niirnberg/Fiirth in Betrieb ge-
nommen werden konnte.

Am 4. Mirz 1920 startete Alfred
Comte, als Pilot der Ad Astra Aero,
zu einem ersten denkwiirdigen und
abenteuerlichen Auslandflug von
St. Moritz via Ditbendorf nach Lon-
don. Ein englischer Schauspieler,
der in St. Moritz in den Ferien weil-
te, war dringend nach London geru-
fen worden. Er bat Comte, der im
Engadin Passagierfliige durchfiihrte,
ihn nach London zu fliegen, da die
Zeit per Bahn und Schiff fir diese
Reise nicht ausreiche. Der Flug ge-
lang innerhalb von drei Tagen mit
vier Notlandungen. Allerdings ver-
liess 1thn der Fluggast am Ende des
zweiten Tages in Antwerpen, um
doch noch mit dem Schiff weiterzu-
reisen.

Fir Alfred Comte war der Flug in
Antwerpen aber noch nicht zu Ende,
so schnell wollte er nicht aufgeben,
denn sein Ziel hiess London. So star-
tete er am dritten Tag ohne seinen
Passagier Richtung Calais und tiber-
querte dann auf der gleichen Strecke
wie 1909 Blériot den Kanal. Bei Fol-
kestone zwang ihn eine geplatzte
Wasserleitung zur vierten Notlan-
dung. Aber noch am gleichen Tag
erreichte er sein Endziel und bewies,
dass eine Luftverbindung Zii-
rich—-London, wenn auch mit diver-

sen Zwischenfillen, moglich war.
Den Riickflug trat Comte erst am 30.
Miérz an und bewiltigte diesen in
zwei Tagesetappen, ndmlich Lon-
don-Paris und Paris-Diibendorf.

Neue Ziele

Das Arbeitsverhiltnis mit der Ad
Astra Aero war nur von kurzer Dau-
er, denn Alfred Comte dringte es
zur Selbstdndigkeit, die ihm durch
den flugbegeisterten Freund, den
Deutschamerikaner Becker, auch er-
moglicht wurde. Bereits am 8. De-
zember — neun Monate nach der
Ubernahme  der «Aero»-Gesell-
schaft durch die Ad Astra Aero —
konnte er die Alfred Comte, Luftver-
kehr und Sportfliegerschule, Horgen,
ins Handelsregister eintragen lassen.
Dabei entstanden zwei Standorte,
némlich Diibendorf mit der Sport-
fliegerschule und den drei Wild-
Schulflugzeugen sowie Oberrieden
am Ziirichsee, wo die sechs Lohner-
Flugboote fiir den «Luftverkehr»
ihre Basis hatten. Als Hangar diente
eine von der Yachtwerft Faul in
Horgen erstellte Montagehalle mit
einer Grundfliche von zweimal
16,00%x20,00 m und angebauter
Werkstatt.

Das mag auch der Grund sein,
weshalb die Firma in der Gemeinde
Horgen eingetragen wurde. Die




Ein Lohner-Flugboot,
wie es ftir die Seenflug-
linie Ziirich— Lu-
zern—Interlaken einge-
setzt wurde.

Yachtwerft Faul — sie besteht heute
noch - liegt auf dem Gebiet der Ge-
meinde Horgen, die von Comte ge-
mietete Halle aber auf dem Gemein-
degebiet von Oberrieden.

Der Flugzeugpark wurde 1921
durch den Ankauf eines Fokker
D.VII als personliches Akrobatik-
flugzeug von Alfred Comte erwei-
tert. Auch das Verkehrsflugzeug Sa-
blatnig P.3 wurde erworben fiir
einen wochentlich zweimal zu flie-
genden Postdienst zwischen Ziirich
und Konstanz. Die Strecke blieb
Projekt, denn die Zeit fiir solche Flii-
ge war noch nicht gekommen, und
ausserdem waren die Distanzen
doch zu kurz. Ebenfalls 1921 stiessen
noch ein L.V.G. C-VI und ein Hal-
berstadt C-V aus Deutschland zum
Flugzeugpark, gefolgt von einer eng-
lischen de Havilland DH-9, der 1922
zwei weitere Maschinen des gleichen
Typs folgten. Diese Flugzeuge
stammten alle aus Heeresbestdnden
des Ersten Weltkrieges und wurden
fiir den Transport von 2-3 Passagie-
ren, in offenen Sitzen, eingerichtet.
Fir einen Linienverkehr waren die
Maschinen nicht geeignet; sie leiste-
ten aber bei der Durchfithrung von
Flugtagen recht gute Dienste.

Mit den Flugbooten aus Oberrie-
den wurden in den Sommermonaten
Flugtage mit Rundflugmdglichkei-
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ten durchgefiihrt, speziell im Gebiet
der Zentralschweiz, denn die Seen
boten ausgezeichnete Start- und
Landemoglichkeiten. Mit den Land-
flugzeugen besuchte man Orte wie
Engelberg, Nidau, Brugg. Dabei bil-
dete das von Alfred Comte meister-
haft geflogene Kunstflug-Programm
fast immer den Hohepunkt des
Tages.

Mitte 1922 trat Becker aus der Fir-
ma aus. Thm folgte Ernst Frick, ein
versierter Pilot, der schon bei der
Griindung der Ad Astra Aero mass-
geblich beteiligt gewesen war.

Auf Anregung und mit Unterstiit-
zung der Gesellschaft zur Forderung
des Luftverkehrs konnte wihrend
der Zeit vom 21. Juni bis 10. Septem-
ber 1926 versuchsweise die Seenflug-
linie Zirich-Luzern—Interlaken in
Betrieb genommen werden. Da aber
nur 8000 Franken an Subventionen
aufgebracht konnten,
musste die Zahl der Flige zwischen
Luzern und Interlaken von vornher-
ein stark eingeschrankt werden. Auf
der Strecke Zirich-Luzern konnten
61 und auf der Verldngerung Luzern
—Interlaken 29 Retourflige geflogen
werden mit total 201 zahlenden Pas-
sagieren. Eine Wiederaufnahme des
Betriebes fiir 1927 war vorgesehen,
scheiterte aber an den fehlenden Fi-
nanzen. Zudem besass die Firma
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Wild-Schulflugzeug,
wie es 1926 in drei Ex-
emplaren fiir Kolum-
bien gebaut wurde.

Comte zu dieser Zeit nur noch zwei
Lohner-Flugboote.

Der Schritt zum Flugzeugbau

In den Wintermonaten wurde
praktisch nicht geflogen, und bei
Schlechtwetterperioden musste der
Flugbetrieb ebenfalls eingestellt
werden. Um diese finanziell schlech-
ten Zeiten zu Ttberbriicken, ging
Comte 1923 zur Fabrikation von
Flugzeugteilen und zur Revision von
ganzen Flugzeugen iiber. Ein Teil
der Flugzeughalle in Oberrieden
wurde in eine weitere Werkstatt um-
gebaut und mit Maschinen und
Werkbénken ausgertistet.

Comte erhielt von China einen
Auftrag zum Bau von drei Schulflug-
zeugen Wild, dem gleichen Typ, wie
ihn die Armee verwendete, sowie fiir
die Revision von je drei Flugzeugen
Hanriot und Fokker D.VII. Dank
den guten Beziehungen zur damali-
gen Eidg. Flugplatzdirektion Di-
bendorf wurden ihm 1924 die Be-
schaffung und die Revision von fiinf
Jagdflugzeugen Fokker D.VII dber-
tragen. Diese Maschine war eines

der besten deutschen Jagdflugzeuge
aus dem Ersten Weltkrieg und sehr
gefragt, obschon die interalliierte
Kontrollkommission — ausdriicklich
deren Vernichtung verlangt hatte.
Comte vermittelte iibrigens schon
1921 den Ankauf von zehn solchen
Flugzeugen fiir unsere Flieger-
truppe.

Ein weiterer Auftrag der Flug-
platzdirektion Diibendorf umfasste
den Bau von Tragflichen fir die
Flugzeuge Haefeli DH-3, DH-5 und
Fokker D.VII und die Generalrevi-
sion an mehreren Beobachterflug-
zeugen DH-5. Auch die Ad Astra
Aero trat als Auftraggeber in Er-
scheinung: Zwei L.V.G. Flugzeuge
wurden Comte fiir eine komplette
Uberholung anvertraut. 1925/26
kam im Auftrag der neugegriindeten
Basler Luftverkehrs AG «Balair» der
anspruchsvolle Umbau einer Trag-
flache Fokker F. Il in eine solche de

Typs F. 111. '
In dieser Zeit war die Belegschaft
mit  Mechanikern,  Schlossern,

Schreinern usw. auf 20-25 Mann
angewachsen.
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In den zwanziger Jahren hielten
sich zwei schweizerische Militdrmis-
sionen in den sudamerikanischen
Staaten Bolivien und Kolumbien
auf, um dort beim Aufbau der Mili-
téraviatik mitzuhelfen. Hptm Henry
Pillichody und Chefmechaniker Ru-
bin reisten anfangs August 1924 nach
Kolumbien, mit ihnen ein Wild-
Schulflugzeug, dasin den Eidg. Kon-
struktionswerkstédtten (K+W) Thun
speziell fiir diese Mission gebaut
worden war. Durch Vermittlung von
Hptm Pillichody erhielt Comte 1926
den Auftrag zum Bau von drei weite-
ren Wild-Schulflugzeugen, ausgeru-
stet mit einem 185-PS-Hispano-Mo-
tor und etwas grosseren Tragfld-
chen. Eine dieser Maschinen wurde
am 28. Januar 1928 von Charles A.
Lindbergh geflogen. Wie er die Ma-
schine beurteilte, zeigt sein Schrei-
ben, daser am Tag danach Hptm Pil-
lichody tberreichte. Es ehrt nicht
nur den Konstrukteur Robert Wild,
sondern auch den Hersteller Alfred
Comte.

«Major Henry Pillichody,
I wish to express my appreciation for
your very great assistance during my

visit to Bogota and also for the flight
in your plane which impressed me
with its flying characteristic at this alti-
tude.

Sincerely

Charles A. Lindbergh»

Comte erhielt dann 1927 einen
zweiten Auftrag aus Kolumbien fur
die Herstellung von acht Kampf- und
Beobachtungsflugzeugen Typ Wild
X. Ingenieur Robert Wild war fiir das
ganze Konzept und die Konstruk-
tionsunterlagen und Alfred Comte
fiir den Bau und die termingerechte
Ablieferung verantwortlich.

Anerkennung, aber auch finan-
zielle Unterstiitzung brachte 1928
der Auftrag vom Kommando des
Fliegerwaffenplatzes Dibendorf
zum Nachbau von acht Trainings-
flugzeugen Fokker D.VII, die zur
Ausbildung von Jagdflugzeugpiloten
dienten. Dem Kommando war sehr
daran gelegen, dass die Firma Comte
weiterbestehen konnte, obschon
ihm seit 1927 untersagt war, an diese
Firma Auftrige zu vergeben, die in
den K+W Thun ausgefiihrt werden
konnten.
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Das zweisitzige
Kampf- und Beobach-
tungsflugzeug Wild X
wurde fiir Kolumbien
in acht Exemplaren
hergestellt.



AC-1Jagdflugzeug,
Konstruktion des
Hauptrumpfspantes in
Aluminium

Eigene Konstruktionen

Als immer noch aktiver Militérpi-
lot kannte Alfred Comte die Misere,
die bei der Beschaffung von neuen
Flugzeugen fiir die Fliegertruppe
herrschte. Das von den K+W Thun
gebaute Beobachterflugzeug Haefeli
DH-5 war beim Erscheinen der er-
sten Serienmaschine bereits veraltet,
und die neuen Flugzeuge der M-Se-
rie machten wenig Fortschritte.
Nach dem Scheitern dieses Program-
mes wurde die Entwicklung eigener
Flugzeuge in den K+W Thun einge-
stellt. Statt dessen holte man 1926
den franzdsischen Konstrukteur
Emile Dewoitine mit seinem Stab
nach Thun. Comte, der diese Ent-
wicklung aufmerksam verfolgte,

hatte 1925 den jungen Ingenieur

Henri Fierz engagiert, der bereits
einige Jahre im amerikanischen
Flugzeugbau tatig gewesen war, un-
ter anderem bei den damals fiithren-
den Firmen Curtiss und Douglas so-
wie beim Motorenhersteller Pak-
kard. Thm folgte etwas spater der In-
genieur Emil Schatti fiir Berechnun-
gen und Versuche. Schitti war vor-
her bei Fokker in Holland titig ge-
wesen.

AC-1%)

1926 wurde mit dem Bau der
ersten Eigenkonstruktion AC-1 be-
gonnen, eines Jagdflugzeugs in Me-
tallbauweise, bei dem die Fliigel und
das Leitwerk aber noch mit Stoff be-
spannt waren. Der Erstflug erfolgte
im April 1927, und Comte bot den
AC-1 der Fliegertruppe zur Priifung
und zum Kauf an, hatte aber nicht
mit der KTA gerechnet. Diese ver-
suchte ndmlich mit allen Mitteln,
dass Comte nicht zum Zuge kam,
denn schliesslich hatte sie ja Dewoi-
tine engagiert, der in Thun das Mu-
ster D. 27 baute, welches aber erst
im Juni 1928 zum Jungfernflug star-
ten konnte. Die KTA bemaingelte
am AC-1, dass die Sichtverhiltnisse
ungentigend und die Tragflichen zu
schwach seien. Die Piloten der Flug-
platzdirektion Diibendorf, die den
AC-1 auch geflogen hatten, bean-
standeten die dem D.27 gegentiber
etwas geringere Leistung, riihmten
aber die Wendigkeit und die ausge-
zeichneten Sichtverhéltnisse . . .

Der KTA ging es bei ihrer Be-
grindung allein darum, ithren Regie-
betrieb K+W Thun zu stiitzen, um
dort die Arbeitsplitze zu sichern.
Der AC-1 blieb schliesslich auf der
Strecke, wurde aber von der Armee

*) Die im folgenden fehlenden Typen-Num-
mern betreffen nichtgebaute Projekte.
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angekauft und diente jahrelang als
Hohentrainingsflugzeug. Allerdings
wurde ihm von der KTA ein anderes

Tragwerk verpasst, um den Vorwurf
der zu schwachen Fliigel zu rechtfer-
tigen.

Aber noch vor der Ubernahme
durch die Armee stellte Hptm Lu-
zius Birtsch am 19. November 1928
mit 9890 m iiber Meer einen neuen
Schweizer Hohenrekord auf.

AC-3

Im Februar 1929 vermittelte das
Mitglied der Schweizerischen Mili-
tarkommission in Bolivien, Oblt Ph.
Vacano, den Auftrag fur drei Trans-
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port- und Kampfflugzeuge AC-3.
Die Entwurfsgrundlagen dazu waren
schon in der ersten Hilfte des Jahres
1928 in der Firma Comte bereitge-
stellt worden; sie sahen unter ande-
rem verschiedene Triebwerke vor.
Um den Bau dieser Flugzeuge bei
einer Spannweite von 26,00 m und
einer Hohe von 6,00 m tberhaupt
bewaltigen zu kénnen, musste neben
dem bestehenden Werk eine neue
Montagehalle errichtet werden.
Dererste AC-3 startete am 22. Fe-
bruar 1930 in Diibendorf zu seinem
ersten Flug. Neben der normalen
Flugerprobung flogen Flugkapitin
Ernst Nyffenegger und Walter Mit-

Die erste Eigenkon-
struktion: das Jagd-
flugzeug Comte AC-1



oben:

Fiir den Bau der
Grossflugzeuge Comte
AC-3 musste 1929 eine
neue Halle, links im
Bild, aufgestellt wer-
den. Photo: Robert
Ernst

unten:

Das Transportflugzeug
AC-3 ist bis heute das
grosste Flugzeug
schweizerischer Kon-
struktion geblieben.

telholzer den AC-3 verschiedene
Male bis auf eine Hohe von 7500 m
tiber Meer.

Die Maschinen erreichten ihr Be-
stimmungsland nie, da in Bolivien
ein Machtwechsel stattgefunden hat-
te und die neue Regierung die Ab-
nahme der Flugzeuge verweigerte.

Jahrelang standen die flugbereite
Maschine und die zwel halbfertigen
Maschinen AC-3 in Diibendorf her-
um, bevor sie endgiiltig zu Schrott
erkldrt wurden.

Der AC-3 ist iibrigens bis heute
das grosste Flugzeug schweizerischer
Konstruktion geblieben.

55



AC+4

1927 bat der junge Sportflieger
O. Kiser seinen ehemaligen Flugleh-
rer Alfred Comte, ihm ein geeigne-
tes Flugzeug zu bauen, mit dem er
den Atlantik von Osten nach Westen
tiberfliegen kénne. Comte lehnte ab,
machte Késer aber den Vorschlag,
ihm ein kleines zweisitziges Kabi-
nen-Sportflugzeug zu bauen, mit
dem er in kleineren und grosseren
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Etappen iiber Land nach Osten flie-
gen konne. Solche Fliige wiirden
sein Kénnen und seine Ausdauer
auch beweisen. Késer akzeptierte
den Vorschlag, der dann zum Bau
des AC-4K (Késer) fithrte. Als Vor-
bild fiir Breite und Hohe der Kabine
diente Comtes Wagen, ein Fiat 509.
Am 11. September 1928 starteten
O. Kiser und sein Freund G. Imhof
von Diibendorf aus zu einem Indien-

Der AC-4K vor dem
Indienflug mit Kdser
und Imhof

Die erste Serien-
maschine des Comte
AC-4/1928 Gentleman



Der AC-4/1930 Gentle-
man, wie er sich 1930
prisentierte.

Der AC-4/1930,
CH-262/HB-IKO,
wurde 1930 von der Ad
Astra Aero gekauft
und ging 1931 an die
Swissair. Nach einem
lingeren Auslandauf-
enthalt kehrte die Ma-
schine in die Schweiz
zurtick und wurde von
der Swissair zu ihrem
50-Jahr-Jubilium
flugtiichtig restauriert.

flug. Nach diversen Zwischenfillen
und einer grosseren Reparatur er-
reichten sie am 27. Dezember 1928
Bombay. Mitte Januar des folgen-
den Jahres wurde der AC-4K de-
montiert und per Schiff nach Mar-
seille transportiert. Von dort aus flo-
gen sie am 24. Februar im Direktflug
nach Diibendorf.

Comte legte von diesem Typ eine
Serie von fiinf Stiick auf, allerdings
unter der Bezeichnung AC-4/1928

Gentleman. Eine weitere, verbes-
serte Flinfer-Serie wurde mit AC-4/

1930 Gentleman bezeichnet. Aus
dieser sind heute noch die drei fol-
genden Flugzeuge vorhanden:
AC-4/1930 HB-USI Fliegermuseum
Diibendorf

AC-4/1930 HB-IKO Swissair Zii-
rich, flugtauglich
AC-4/1930 HB-KIL
der Schweiz in Luzern.

Verkehrshaus
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AC-8

Das sechsplitzige Kleinverkehrs-
flugzeug AC-8 machte am 17. Mai
1930 seinen Erstflug. Erstaunlich ist,
dass die Flugplatz-Genossenschaft
Aviatik beider Basel den AC-8 vom
Reissbrett weg kaufte, ohne dass
vorher ein Prototyp geflogen wire.
Es folgten noch die Auftrage der
Alpar AG Bern und der Ostschwei-
zerischen Aero-Gesellschaft St. Gal-
len fiir je ein Flugzeug.

AC-11

Bis gegen Ende der zwanziger
Jahre beniitzten die Eidg. Landesto-
pographie und die Eidg. Vermes-
sungsdirektion fiir ihre Luftbildver-
messungen jeweils Flugzeuge der
Fliegertruppe. Angesichts der er-
hoéhten Anspriiche und der umfang-
reicheren neuen Aufnahmegerite
musste ein spezielles Vermessungs-
flugzeug angeschafft werden.
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Im Oktober 1928 Iud die KTA
verschiedene Flugzeugfabriken, dar-
unter auch Alfred Comte, zur Offer-
tenstellung ein. Die Firma Comte
ging dann sofort an die Projektie-
rung, aber auch gleich an den Bau
des AC-11V (Vermessung), ohne
einen offiziellen Auftrag erhalten zu

-haben. Im Herbst 1931 begannen die

Flugversuche und damit die Ausein-
andersetzungen mit der KTA, die
bereits 1929 bei den Bayrischen
Flugzeugwerken BFW ein Vermes-
sungsflugzeug in Auftrag gegeben
hatte. Comte versuchte vergebens,
den AC-11V der Eidgenossenschaft
zu verkaufen. Als massgebende Stel-
le beanstandete die KTA die Bela-
stungsproben und vor allem die zu
hohe Minimalgeschwindigkeit fiir
die Luftaufnahmen.

Es war dann schliesslich die Stadt
Lausanne, die 1934 den AC-11 nach
dem Umbau in ein Passagierflugzeug

Line-up der drei AC-8.
Von vorn nach hinten:
CH-280/HB-ABU der
Aviatik beider Basel,
CH-282 der Aero-Ge-
sellschaft St. Gallen
und CH-189/HB-ALA
der Alpar AG Bern



Das Vermessungsflug-
zeug Comte AC-11V

Fliigelkonstruktion des
AC-12E

BRI T A e Lo . 2
erwarb, um damit Krankentranspor-
te, Rund- und Taxiflige auszu-
fihren.

Mitten 1m Zweiten Weltkrieg
erinnerte man sich wieder an den
AC-11, denn eine Vermessungsma-
schine war ausgefallen und musste
ersetzt werden. In der Zeit vom 20.
Juli 1943 bis 2. Mai 1945 stand der
AC-11im Dienste der Eidg. Landes-
topographie. Nach der Belastungs-
probe wurde nicht mehr gefragt und
die anfinglich zu hohe Minimalge-
schwindigkeit wurde jetzt akzep-
tiert.

AC-12/AC-12E

Nach den Plidnen der KTA sollte
Comte einen grosseren Auftrag zum
Bau von Bestandteilen fiir Fokker-
C.VE-Flugzeuge erhalten, die fiir
die Fliegertruppe neu beschafft wur-
den. Da sich die Auftragserteilung
aber immer mehr in die Lénge zog,
befasste man sich bei Comte ab 1931
mit der Entwicklung eines neuen
Sport- und Reiseflugzeuges, des AC-
12. Von der aufgelegten Zehner-Se-
rie konnten aber nur drei Maschinen
fertiggestellt werden, da der Bau mit
dem Eintreffen des Fokker-Auftra-
ges unterbrochen werden musste.
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Das dréisitzige Sport- und Reise-
flugzeug AC-12, HB-AXA *

Comte AC-12E vor dem Europa-
rundflug 1932




Mit dem AC-12E, der zweiten Ma-
schine der Serie, nahmen der Pilot
P.Straumann und sein Begleiter
K. Schroeder am Europarundflug
1932 teil, den sie jedoch wegen Fli-
gelschwingungen vorzeitig abbre-
chen mussten.

Fokker C.VE / KTA / Schliessung

Die Beziehungen zwischen der
KTA und der Firma Comte standen
immer unter einem schlechten Stern,
denn mit dem Erscheinen einer pri-
vaten Flugzeugindustrie mussten die
KTA und ihr Regiebetrieb K+W
Thun um ihre Vormachtstellung im
militirischen Flugzeugbau bangen.
Schon 1927 verbot die KTA der
Flugplatzdirektion Diibendorf, Auf-
trage an Comte zu vergeben, die in
den K+W Thun ausgefiihrt werden
konnten. Dies fithrte zu den bereits
erwidhnten Massnahmen gegen die
Firma Comte und ihre Flugzeugty-
pen. (Ausfihrlich dargelegt ist die-
ser Machtkampf in Mettler, Eduard:
Die schweizerische Flugzeugindu-
strie von den Anfangen bis 1961; Zi-
rich: Polygraphischer Verlag, 1966.)

Aber auch der «Rapport betref-
fend die Fabrikation von Flugzeug-
bestandteilen Fokker C.VE», eine
Zusammenstellung iber den Brief-
wechsel und die Sitzungen zwischen
der KTA und dem seit 26. Oktober
1929 Alfred Comte, Schweizerische
Flugzeugfabrik, firmierenden Un-
ternehmen zeigt deutlich, welche
Spannungen herrschten.

Comte, der finanziell sicher nie
auf Rosen gebettet war, fehlte es
ganz einfach an kontinuierlichen
Auftrigen und einer Unterstiitzung
durch den Bund oder durch die Zivil-
aviatik. Erschwerend wirkte sich
auch die allgemeine Weltwirtschafts-
krise zu Beginn der dreissiger Jahre
aus, dazu noch ein Verlust aus dem
AC-3-Geschift.

Am 4. Juni 1930 wurde von den
eidgendssischen Raten ein 20-Millio-
nen-Kredit bewilligt fiir den Bau von
105 Flugzeugen Dewoitine D.27
und Fokker C.VE. Ein erster Kon-
takt zwischen der KTA und der Fir-
ma A. Comte hatte allerdings bereits
im Februar 1930 stattgefunden, und
Comte war ein grosserer Auftrag in
Aussicht gestellt worden. Leider
kam ein rechtzeitiger Vertragsab-
schluss nicht zustande, denn die
KTA konnte den Lizenzvertrag mit
Fokker erst am 28. September 1931
unterzeichnen. Den Lieferungsver-
trag Comte/KTA, im Umfang von
790 000 Fr., unterschrieb Comte erst
am 20. Februar 1932. Die finanzielle
Lage des Unternehmens hatte sich in
der Zwischenzeit derart verschlech-
tert, dass mit der Schweizerischen
Volksbank eine einfache Gesell-
schaft eingegangen werden musste.
Wire dies nicht geschehen, hitte
Comte seine Spezialarbeiter entlas-
sen missen und so die KTA von
einer Auftragserteilung befreit.

Ab April 1932 trafen die ersten
Materiallieferungen ein, so dass mit
dem Bau der Bestandteile begonnen
werden konnte. Fehlende oder un-
vollstindige Unterlagen und ver-
spatete Materialzulieferungen ver-
hinderten einen geordneten Serien-
bau. Die von der KTA festgesetzten
Preise waren zudem so niedrig, dass
Comte deshalb mehrere Male vor-
stellig wurde. Miindlich wurde ihm
ein Nachtragskredit zugesichert,
aber eine Zahlung erfolgte nie. Die
Alfred Comte, Schweizerische Flug-
zeugfabrik, wurde zahlungsunfihig
und musste am 3. August 1935 ihre
Tore schliessen.

Neuer Beginn/Zweiter Weltkrieg

und nachher

Alfred Comte tbernahm dann,
bis zum Ausbruch des Zweiten Welt-
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krieges, bei der Sektion Ziirich des
Aero-Clubs der Schweiz die Stelle
eines Fluglehrers. Laut den Bestim-
mungen der Armee durfte Comte,
als Folge des Konkurses, keinen Mi-
litirdienst mehr leisten. Trotzdem
gelangte er bei Kriegsausbruch mit
einer Bittschrift an General Guisan,
der ihn wieder aktivierte und 1943
zum Hauptmann beférderte. So ist
Comte wenigstens in dieser Hinsicht
etwas Gerechtigkeit widerfahren. Er
war der einzige noch aktive Pilot, der
schon im Ersten Weltkrieg mit dabei
gewesen war.

Bis zu seiner Beforderung war er
als Technischer Offizier fir den Un-
terhalt und die Bereitstellung der
Flugzeuge  verantwortlich.  Als
Hauptmann fiihrte er dann eine
Landsturm-Fliegerkompanie  des
Armeeflugparkes Diibendorf.

Nach dem Krieg hitte Comte als
Zivilangestellter bei der Direktion
der Militdrflugplatze bleiben kon-
nen. Das Fliegen und der Fluglehrer
in thm waren aber wiederum stérker.
1946 griindete er erneut eine Flug-
schule auf dem Flugplatz Spreiten-
bach. Vier Jahre spiter ging das Un-
ternehmen in andere Hénde tber.
Das bedeutete den Abschied vom
aktiven Flugbetrieb, in dem er mehr

als 170 Schiiler — ohne einen fatalen
Unfall — ausgebildet, an mindestens
150 Zivil- und Militirmeetings teil-
genommen und allein bis 1944 iber
finftausend Flugstunden geflogen
hatte.

Wihrend langerer Zeit arbeitete
Alfred Comte im Dienste der Stadt
Zirich; er wurde im Sommer 1953
vom Elektrizititswerk fest ange-
stellt. Noch vor seinem siebzigsten
Geburtstag erkrankte er, ging aber
weiterhin seiner Arbeit nach. Am
1. November 1965 wurde er von sei-
nem mit grosser Tapferkeit ertrage-
nen Leiden erlost.

Alfred Comte, um
1960.
Photo: A. Comte jun.

Dank der Vereinigung
«Pro Oberrieden»
konnte im Juni 1983 in
der Ndhe der alten Fa-
brik ein Gedenkstein
fiir Alfred Comte ent-
hiillt werden.



Zusammenstellung iiber die gebauten Flugzeuge

Werk-Nr. Typ Erstflug Immatrikulation immatrikuliert | exmatrikuliert Bemerkungen
1 Wild 43
2 Wild 43 geliefert an Kolumbien
3 Wild 43
4 AC-1 4,27 | CH-174 29.07.27 23.02.29 Hohenrekord 19.11.28
Armee =| 680 20.07.28 24.10.41 = 9890 m
5 | WildX 26.11.27 ]
6 Wild X
7 Wild X
8 Wild X geliefert an Kolumbien
9 Wild X
10 Wild X
11 Wild X
12 Wild X ]
13 AC-4K 16.06.28 | CH-225 09.07.28 30.09.29 Flug Ziirich-Bombay
Umbau in WF.21/AC-4
14 AC-4 Gentleman CH-212 23.01.29 19.09.30 |-
15 AC-4 Gentleman CH-180 | HB-ETI 19.03.29 25.09.61
16 AC-4 Gentleman CH-236 | HB-ETO 19.03.29 13.07.51
17 AC-4 Gentleman CH-244 | HB-OTO | 24.06.29 31.12.54
18 AC-4 Gentleman CH-187 | HB-ALE | 24.06.29 31.12.50
19 Fokker D.VII 632
20 Fokker D.VII bis
21 Fokker D.VII 639
22 Fokker D.VII - geliefert an die
23 Fokker D.VII Fliegertruppe
24 Fokker D.VII
25 Fokker D.VII
26 Fokker D.VII ,
27 AC-3 22.02.30| CH-300 19.05. 30 31.12.34 . o
28 ACS3 g&.ebaut fiir Bollv1en
29 AC3 nicht abgeliefert
30 AC-8 17.05.30 | CH-280 | HB-ABU | 06.06.30 19.05.56 Flug n. Konstantinopel
31 AC-8 CH-189 | HB-ALA | 27.06.30 09.46
32 AC-8 CH-282 29.06.30 26.10.33
33 AC-4 Gentleman CH-249 | HB-USI 07.08.30 Fliegermuseum
Diibendorf
34 AC-4 Gentleman CH-262 | HB-IKO 18.09. 30 26.02.56 frither D-ELIS
12.03. 81 Swissair Museumsflz.
flugtiichtig
35 AC-4 Gentleman CH-264 | HB-KIL 28.11.30 16.04.62 VHS Luzern
36 AC-4 Gentleman CH-263 | HB-UHU | 25.10.30 20.10. 46
37 AC-4 Gentleman CH-265 | HB-EPE 23.04.31 06.05. 46
38 AC-11 31| CH-285 | HB-KIM 05.10.31 14.11.51
39 AC-12 Moskito 31| CH-331 05.01.32 24.04.35 Umbau in
WF.20/AC-12B
40 AC-12E CH-333 | HB-ETE 05.08.32 09.05.36 Europarundflug 1932
41 AC-12 Moskito CH-458 | HB-AXI 01.08. 36 29.04.64
42 AC-12 Moskito HB-KIN 01.07.47 19.01.62
43 AC-12 Moskito CH-332 | HB-OLU | 05.05.34 08.07.57
44 AC-12 Moskito HB-OSI 15.04. 36 24.05.46
45 AC-12 Moskito HB-ETA | 03.06.48 13.07.49
46 AC-12 Moskito CH-459 | HB-AXA | 01.08.36 70
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