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Sprengstoff statt Niethammer
Das von Heinkel entwickelte Nietverfahren revolutionierte den Flugzeugbau
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Scheiben� ugzeuge der Luftwaffe
Ausgefallene Konstruktion 1944/45

Horten Delta-Jäger
Reimar Horten realisierte nach 
Kriegsende seine Pläne in Südamerika

Jet-Trainer T-2 Buckeye
Nach über 50 Jahren im Einsatz bei 
den US-Marinefliegern abgelöst

100 Jahre Boeing –

eine unglaubliche Story



Scheibenflugzeug
der Luftwaffe

Arthur Sack AS 6 V1

Bis heute sind die sogenannten Scheibenflugzeuge der Luftwaffe 
geheimnisumwittert. 1944 wurde ein solches Flugzeug tatsächlich 
erprobt. Die Maschine mit einer kreisrunden Tragfläche entstand 
aus privater Initiative des Modellbauers Arthur Sack.     Volker Koos

Arthur-Sack-Scheibenflugzeug der Luftwaffe10



Mit dem Begriff „ungewöhnlich“ ist der Anblick des Sack-Scheibenflugzeugs nur un-
zureichend beschrieben. Die Luftwaffen-Angehörigen staunten nicht schlecht. Auf der 
Aufnahme, vermutlich 1944 auf dem Flugplatz Brandis entstanden, ist die im Hinter-
grund rechts stehende Ju 86 mit Glattblechnase ebenfalls beachtenswert.

Scheibenflugzeug
der Luftwaffe

11Arthur-Sack-Scheibenflugzeug der Luftwaffe



Sprengstoff 
statt 
Niethammer

Heinkels ungewöhnliche Montagetechnik

Zwei Brüder entwickelten ein Verfahren, auch nur von einer 
Seite zugängliche Bauteile mittels kleiner Sprengladungen 
in den Nieten zu verbinden. Ernst Heinkel vermarktete diese 
Erfindung erfolgreich weltweit.  Holger Björkquist
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An der Tragfläche der Heinkel He 119 
konnte der Randbogen nur mit Hilfe 
von Sprengnieten gebaut werden.
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 Nachdem Ende der 1920er-Jahre der Metallflugzeugbau 
immer mehr Einzug in die Luftfahrtindustrie hielt, 
gerieten auch die Fügeverfahren für Metallteile  in den 
Fokus der Konstrukteure. In einem Bildband über den 

Flugzeugbau bei Heinkel wurde dies 1939 so beschrieben: „Was 
für den Tischler das Leimen und Nageln und für den Schneider 
das Nähen, das ist für den Flugzeugbauer das Nieten…“.

Während das Schweißen bzw. Löten zweier zu verbindender 
Bauelemente im Allgemeinen von einer Seite des Werkstücks 
aus vorgenommen wird, verlangt die normale Nietung in jedem 
Fall zweiseitige Zugänglichkeit. Es gibt aber im Flugzeugbau 
zahlreiche Fälle, bei denen die zu nietenden Verbindungen nur 
einseitig zugänglich sind. Die damals in der Flugzeugtechnik 
eingesetzten Nietverfahren, welche die Schließkopfbildung 
vom Setzkopf her vornehmen, waren nicht mehr als Notlösun-
gen gewesen. Sie hatten einige grundlegende Nachteile, die ihre 
Anwendbarkeit in der Praxis stark begrenzten.

Die Brüder Butter
Im September 1934 wandte sich Otto Butter, der seit 1931 
als Flugzeugkonstrukteur im Heinkelwerk Rostock-Marienehe 
angestellt war, an seinen Bruder Karl. Otto hatte Schwierigkei-
ten an dem Wasserflugzeug Heinkel He 114 mit den bei Heinkel 
verwendeten englischen Lizenznieten („Popnieten“), die nicht 
nur teuer, sondern für bestimmte Flugzeugbereiche auch völlig 
ungeeignet waren. Karl antwortete ihm mit einem Brief vom 7. 
Oktober 1934 und schlug eine von ihm entwickelte Nietform 
mit integrierter kleiner Sprengladung vor. Karl Butter war Flug-
zeugbauingenieur und arbeitete im schlesischen Greulich im 
Hüttenwerk. Man lud ihn darauf zum Vorstellungsgespräch nach 
Rostock ein. Ernst Heinkel erkannte sofort das Potential dieses 
neuen Fertigungsverfahren. So stellte er Karl Butter ab dem 1. 

November 1935 als freien Entwicklungsingenieur ein. Ein Jahr 
später wurde daraus eine Festanstellung.

Ausgangspunkt für die Erfin-
dung des Sprengniets waren 

die Fertigungsprobleme 
bei der Y-Strebe der 

Heinkel He 114. 
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Rechts: Die problematisch zu 
fertigende Y-Strebe 

der He 114
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Die Brüder Butter entwickelten in mehreren Schritten prak-
tisch einsetzbare Sprengniete. Der Vorteil der Methode lag in 
der Verbindungsmöglichkeit von unterschiedlichen Metallteilen 
im Bereich schwerzugänglicher Räume etwa im Inneren eines 
Flugzeuges, in der Kanzel oder in den Flügelspitzen. Das Prinzip 
ist folgendes: Der Sprengniet ist ein Normalniet mit einer axialen 
Bohrung auf der Schließkopfseite. Die Bohrung enthält fest ein-
gepresst einen Sprengstoff, der durch Auftrag einer Lackschicht 
gegen Herausfallen und Witterungseinflüsse geschützt wird. 
Dadurch ist der Sprengniet langjährig lagerfähig. Der Spreng-
niet wird von der zugänglichen Seite in eine Bohrung durch 
zwei Werkstücke eingeführt. Danach wird er durch Wärme zur 
Detonation gebracht. Durch die Explosion weitet sich das hinte-
re, im nicht zugänglichen Raum liegende Ende des Niets auf und 
staucht den Schaft, um die beiden Teile fest aneinander zu zie-
hen. Die Entzündung des Sprengsatzes geschieht durch einen 
elektrisch oder anders beheizten Nietenanwärmer, der mit sei-
ner kegelig zulaufenden Spitze fest auf den Setzkopf aufgesetzt 
wird. Durch die gute Leitfähigkeit des Nietmaterials gelangt 
die abgegebene Wärme in kurzer Zeit an den Sprengsatz und 
bring diesen zur Detonation. Der durch die Explosion gebildete 
Schließkopf garantiert einen festen Sitz im Bauelement.

Das neue Nietverfahren war selbst von angelernten Arbeits-
kräften sicher zu handhaben, bedeutete eine erhebliche Zeit-
ersparnis, eröffnete neue und einfache Wege für Reparaturen 
und erhöhte die Sicherheit beim Zusammenbau. Der He-114-
Aufklärer auf Schwimmern war wohl das erste Flugzeug, bei 
dem Sprengniete zum Einsatz kamen. Die obere Tragfläche des 
Eineinhalbdeckers wurde durch eine Strebe gegen die untere, 
kurze Tragfläche abgestützt. Diese Strebe hatte bei den ers-
ten Maschinen die Form eines Y. Dieses Bauteil war schwer zu 
fertigen und die Sprengniete waren hier eine große Hilfe. Bei 

den späteren V-förmigen Streben konnten wieder herkömm-
lich Nietverfahren angewendet werden. Die Gesamtzahl aller 
gebauten He 114 betrug 98 Stück in den Ausführungen A und 
B. Ob sich beide Flugzeugversionen nur durch die unterschied-
lichen Streben und damit durch die Sprengnietung unterschie-
den, ist bis heute nicht geklärt.

Bei Heinkel in Rostock
Umfangreiche Testreihen erfolgten in einer Sonderhalle (Expe-
rimentalgebäude) direkt an der Warnow in Rostock-Marienehe. 
Es war die geheimnisumwitterte Halle, in der auch die Düsen-

Ein Niet-Versuchsstück in 
der Heinkel-Experimen-
tier-Halle in der gleich-
zeitig auch Pabst von 
Ohain, der Erbauer des 
ersten Strahltriebwerkes, 
arbeitete.

Sprengniete mit (links) 
und ohne Sprengladung.
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Jet-Entwürfe 
deutscher Konstrukteure 
in Argentinien

Kurt Tank und Reimar Horten:

Teil 2

Die Top-Konstrukteure des Zweiten Weltkriegs, Kurt Tank und Reimar 
Horten, entwarfen in Argentinien Düsenjäger und Verkehrsflugzeuge 
mit Strahlantrieb, die sich hinter den Entwicklungen in den USA oder der 
Sowjetunion nicht zu verstecken brauchten. Santiago Rivas
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Der Pilot der IA-37, Rogelio Balado 
posiert ganz rechts mit dem War-
tungspersonal für ein Erinnerungs-
bild vor seinem Flugzeug.
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 Argentinien bot nach dem Zweiten Weltkrieg Kon-
strukteuren und Piloten, hauptsächlich aus den 
Achsenmächten, Arbeitsmöglichkeiten. Für einen 
vom neuen Präsidenten General Juan Domingo 

Perón versprochenen wirtschaftlichen und technischen Auf-
schwung wurde die Kompetenz der Europäer gebraucht, die 
anderswo kaum eine Chance auf Beschäftigung hatten.

Schon am 9. August 1947 startete der vom französischen 
Konstrukteur Emile Dewoitine entwickelte argentinische Jet 
Pulqui zum Erstflug. Während der Erprobung zeigte sich, 
dass die Pulqui die in das Flugzeug gesetzten Erwartungen 
nicht erfüllen konnte. Der ehemalige Chefkonstrukteur von 
Focke-Wulf, Kurt Tank, hatte glücklicherweise die Pläne seines 
Düsenjäger-Projektes von 1945, der Tank Ta 183 für die dama-
lige Luftwaffe bei sich, als er 1947 in Argentinien eintraf. Als 
Pulqui II wurde eine modifizierte Version mit vergrößertem 
Rumpf gebaut. Der Prototyp (genannt E-1) hob am 16. Juni 

1950 erstmals ab. Die Flugleistungen erwiesen sich als nach 
dem damaligen Stand hervorragend. Bei einem Probeflug 
durch einen argentinischen Offizier stürzte die Pulqui II am 31. 
Mai 1951 nach Bruch einer Schweißnaht ab. Der Pilot, Captain 
Vedania Mannuwal, kam dabei ums Leben. 

Neue Prototypen der Pulqui II
Zum Zeitpunkt des Flugunfalls hatte der Bau des zweiten 
Prototyps (E-2) der Pulqui II schon begonnen. Mit Kurt Tank 
am Steuer hob die Maschine am 23. September 1951 zu ihrem 
ersten Flug ab. Im Vergleich zur ersten Maschine waren die 
Ruder etwas vergrößert worden, um die Richtungsstabilität zu 
verbessern. Die Abgasöffnung im Heck hatte einen größeren 
Durchmesser, die Bugradstreben waren geändert und die 
Cockpithaube hatte drei verstärkende Streben bekommen. 
Beim dritten Prototyp, der sich auch schon in der Fertigung 
befand, waren in den Tragflächen mehr Tanks vorgesehen. 
Damit stieg die Reichweite von 2000 auf 3000 Kilometer ohne 
Außentanks. Der Öffentlichkeit wurde die Pulqui II auf ver-
schiedenen Ausstellungen gezeigt. Dorthin wurde sie gewöhn-
lich auf einem Lastwagen transportiert. 

Im Werk war man übereingekommen, die  Pulqui  II mit 
einem Autopiloten auszurüsten. Die Wahl fiel auf den Sie-
mens K-23, der 1945 in einigen Maschinen von Kurt Tanks Pro-
pellerjäger Ta 152 erfolgreich geflogen war. Die Erprobung 
fand in einem in Argentinien entwickelten Trainer I.AE.22 
statt. Da die Pulqui II bei einem Sturzflug schnell an die kri-
tische Machzahl geriet, sollten alle zukünftigen Maschinen 
mit Luftbremsen ausgerüstet werden. Die Kräfteeinleitung in 
die Zelle wurde an einem Testrumpf erprobt. Als der zweite 
Prototyp nach einigen Versuchsflügen längere Zeit im Werk 
blieb, rüstete man die Luftbremsen am Heck nach, überar-
beitete das elektrische System für die Bordwaffen und ins-
tallierte ein zweites Pitotrohr an der linken Tragfläche. Diese 
Umbauten zogen die Maschine E-2 einige Monate aus dem 
Erprobungsbetrieb.

Der vierte Prototyp E-4 über-
quert im Tiefflug den Werks-

flugplatz bei Cordoba.

Vor dem ersten Prototyp 
wurden zwei aus Holz gefer-
tigte Segler im Flug erprobt.
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Die Flugerprobung übernahm dann die E-3, die am 18. Juli 1952 
erstmals flog. Auch hier war Kurt Tank beim Erstflug im Cockpit. 
Gleich bei dieser Gelegenheit erprobte er die neuen Sturzflug-
bremsen und war mit ihren Leistungen sehr zufrieden. Beim 
Landen ausgefahren, verkürzten sie auch die Sprünge, zu 
denen die Pulqui II beim Aufsetzen neigte. 

Am 24. Juli erfolgte eine ungewöhnliche Premiere, als bei-
de Pulqui-Versionen zusammen im Verband flogen. Die ältere 
Pulqui I (I.Ae.27) von Dewoitine flog als Begleitmaschine für 
die Pulqui II E-3, die das Aus- und Einfahren des Fahrwerks und 
der Bremsklappen bei verschiedenen Fluggeschwindigkeiten 
erprobte. Dieser Verbandsflug endete nach 25 Minuten. Einen 
Tag später stieg auch Otto Behrens wieder in den Jet. Seit 
seiner Bruchlandung mit dem Prototyp hatte er keine Pulqui II 
mehr geflogen. Die E-3 lag nach seiner Meinung viel stabiler in 
der Luft als die E-1. Die nächsten Tage startetet er immer wieder 
zu Kalibrierungsflügen für den Autopiloten. Bei einem solchen 
Versuchsflug blockierte am 20. August das Höhenruder in der 

Sinkflug-Position und alle Versuche von Behrens, das Ruder frei 
zu bekommen, waren vergebens. Er nahm die Schubleistung 
zurück und schaffte es, die Maschine zu einer, wenn auch sehr 
harten Landung zu bringen. Die Schäden am Flugzeug hielten 
sich zum Glück in Grenzen.

Ein erneuter Absturz
Für den 11. Oktober 1952 war ein Besuch von Staatspräsident 
Perón angesetzt. Natürlich sollte ihm die Pulqui II im Flug 
vorgeführt werden. Als Pilot wurde Otto Behrens auserkoren. 
Nachdem an der E-3 einige Reparaturen nach vorangegange-
nen Versuchseinsätzen vorgenommen worden waren, startete 
Behrens am 9. Oktober, um das Vorführprogramm zu üben. 
Über Funk meldete er, die Maschine mache seltsame Geräusche 
und sei schwer unter Kontrolle zu bringen. Trotzdem flog er sein 
Vorführprogramm ab, stürzte im Bahnneigungsflug auf die Lan-
debahn zu, überflog sie im Tiefflug und zog die Maschine dann 
wieder hoch. Als er eine Höhe von etwa 750 Metern erreicht 

Zur Erleichterung der Trieb-
werkswartung konnte das 
komplette Rumpfhinterteil 
abgezogen werden.

Prototyp E-2 ist auf seinem 
Abstellplatz auf dem Werks-
gelände geparkt.
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