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Über 80 Jahre nach dem Beginn des Zweiten 
Weltkriegs sind die Ereignisse und der Ver-
lauf dieses bislang verlustreichsten Konflikts 
in der Geschichte längst zu Themen histo-
rischer Forschungen geworden.1) Neben mili-
tärischen und politischen Fragestellungen 
rücken in den vergangenen Jahren vermehrt 
sozial- und mentalitätsgeschichtliche sowie 
lokal- und regionalgeschichtliche Aspekte in 
den Fokus wissenschaftlicher Untersuchun-
gen.2) Die Historiographie belegt sehr deutlich: 
gerade auch der Bombenkrieg und die Hei-
matfront 1939 bis 1945 waren zu keiner Zeit 
ein literarisches, historisches und öffentliches 
Tabu.3) Vielmehr begleiten diese Themen und 
eine Auseinandersetzung mit den damit ver-
bundenen Ereignissen seit dem Kriegsende 
nicht nur die Geschichtsschreibung, sondern 
auch die Rezeption in der Nachkriegsgesell-
schaft.4)  

Durch die systematische Erschließung von 
Quellenmaterial in den Archiven der früheren 
Alliierten seit den 1990er Jahren, hier beson-
ders in Großbritannien und in den Vereinigten 
Staaten, ist es beispielsweise für Hagen und 
die Region möglich, nicht nur die Heimatfront 
und den Kriegsalltag der deutschen Bevölke-
rung,5) sondern auch die Zielplanungen, Inten-
tionen und Angriffe der alliierten Luftstreit-
kräfte teilweise detailliert nachzuvollziehen.6) 

Schon ein erster Überblick über das bislang 
erschlossene Quellenmaterial belegt, dass der 
Umfang wie auch die Inhalte sowohl auf deut-
scher wie auch auf alliierter Seite durchaus 
neue Erkenntnisse ermöglichen. Betrachten 
wir die verheerenden Auswirkungen der Luft-
angriffe 1943 bis 1945 beispielsweise auf die 
Stadt Hagen, wird deutlich, wie wichtig eine 
Beschäftigung mit diesen Aspekten der stadt- 
und regionalgeschichtlichen Forschungen ist. 
Wie das Ende des Ersten Weltkriegs im 
November 1918 bedeutete auch das Ende der 
nationalsozialistischen Herrschaft und des 
Zweiten Weltkriegs für Hagen eine sehr deut-
liche Zäsur, die alle denkbaren Bereiche auf 

politischer, gesellschaftlicher, wirtschaftlicher 
und städtebaulicher Ebene einbezog. Im 
Gegensatz zum Kriegsende 1918 lag Hagen 
im Frühjahr 1945 im Wortsinn in Trümmern.  

Ein Beispiel für eine dichte Beschreibung von 
Ereignisgeschichte anhand von archivarisch 
überlieferten Quellen wurde im vergangenen 
Jahr nach einer Aufarbeitung des letzten 
britischen Luftangriffs auf Hagen am Abend 
des 15. März 1945 und seinen verheerenden 
Auswirkungen auf die Stadt vorgelegt.7) Doch 
auch hier zeigt sich, dass eine über die Publi-
kation fortlaufende Recherche in Archiven 
weiteres Quellenmaterial erschließen kann, 
das zumindest Details und noch in der Publi-
kation offene Fragen ergänzen kann.8) Ähn-
liches kann bei anderen Themen der NS-For-
schung in Hagen festgestellt werden, sei es 
nun zur nationalsozialistischen Rassen- und 
Gesundheitspolitik,9) zur Struktur und Orga-
nisation des Apparats und der Tätigkeit von 
Gestapo und des SD,10) der Kriegswirtschaft 
und Rüstungsindustrie,11) aber auch zur Ver-
folgung von Juden, Sinti und Roma sowie 
anderen Zielgruppen für den NS-Terror.12)  

Alliierte Luftkriegsführung und 
Zielauswahl  

1938 legte das britische Air Ministry ein ers-
tes Kompendium von “Bomb Targets” vor.13) 
Der umfangreiche, durch die “Intelligence” im 
Hauptquartier des im Vorjahr gegründeten 
Bomber Command zusammengestellte Kata-
log enthielt die vom Air Ministry vergebenen 
“Target Numbers” – ein aus Zahlen und Buch-
staben zusammengesetzter Code – sowie die 
alphabetisch gegliederten Kategorien für die 
“Operational Numbers”, wie etwa “B” für 
Kraftwerke, “A” für Treibstoff, “G” für Flug-
zeugzubehör, “M” für Eisenbahnanlagen, “C” 
für Chemie und Explosionsstoffe, “L” für 
Stahlwerke und Hochöfen, “D” für Marinerüs-
tung und Schiffsbau. Im Zielgebiet von Hagen, 
das aus britischer bzw. später auch US-ame-
rikanischer Sicht auch Herdecke, Wetter, 
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Hohenlimburg, Letmathe, Gevelsberg, Enne-
petal und Schwelm umfasste, gab es rund 
40 gelistete Ziele. Die beiden als besonders 
wichtig eingestuften Ziele waren mit der Ziel-
nummer “B 28” der “Power Group” das Koep-
chen-Speicherkraftwerk am Hengsteysee bei 
Herdecke sowie in der Kategorie “Naval Com-
ponents” unter “D 30” die Akkumulatoren 
Fabrik AG (AFA) im Hagener Stadtteil Weh-
ringhausen. Die Eisenbahnanlagen in Alten-
hagen und Eckesey (Operational No. M 125; 
Air Ministry No. 6 (d) (ii) 25) in Vorhalle (M 
456; Air Ministry No. 6 (d) (vi) 27) und Hengs-
tey (M 460; Air Ministry No. 6 (d) (vi) 31) wur-
den wie die Klöckner-Werke in Haspe (L 20; 
Air Ministry No. 5 (a) 20) als zweitrangig ein-
gestuft.  

Im September 1940 gab das Air Ministry 
einen überarbeiteten Katalog der “Operatio-
nal Numbers of Bomb Targets in Germany” 
heraus.14) Die bereits 1937 benutzte Codierung 
der “Air Ministry Numbers” wurde beibe- 
halten, allerdings erhielten die deutlich erwei-
terten “Operational Numbers” weitere Kate-
gorien in einem neuen alphabetischen Glie-
derungsschema. Ihm war jeweils ein “G” für 
Germany vorangestellt, beispielsweise “GH 
436” für Hagen (“Goods Sidings and Facto-

ries”), “GH 557” bzw. “GH 619” für die Ver-
schiebebahnhöfe in Vorhalle und Hengstey 
sowie “GO 1123” für das Koepchen-Speicher-
kraftwerk am Hengsteysee, “GO 1232” für das 
Cuno-Kraftwerk bei Herdecke, “GF 2230” für 
die Klöckner Werke in Haspe und “GR 3683” 
für das Hagener AFA-Werk.  

Andere wichtige Rüstungsbetriebe waren 
weder vor 1940 noch bei späteren Überarbei-
tungen bis zum Kriegsende als potenzielle 
Angriffsziele verzeichnet worden, darunter 
auch die beiden für den Bau von Kampfpan-
zern wichtigen Werke der Harkort & Eicken 
GmbH in Wehringhausen und im Ruhrtal bei 
Wetter sowie zwei der drei Hauptlieferanten 
für die notwendigen Fahrwerkskomponenten 
– Drehstabfedern – für Kampfpanzer: das 
Federnwerk der Hoesch AG in Hohenlimburg 
und das Werk der Dittmann & Neuhaus 
GmbH im Ruhrtal bei Witten-Herbede (heute: 
Luhn & Pulvermacher Dittmann & Neuhaus 
GmbH mit Sitz in Hagen).15) Auch die beiden 
wichtigen Lieferanten von speziellen Muniti-
onsgurten und Lafetten für Bordwaffen in 
Kampfflugzeugen, die Werke der Ruberg & 
Renner GmbH im Hagener Klosterviertel und 
Felix Ruberg GmbH im Stadtteil Delstern,16) 
finden sich nicht unter den “Operational 
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Die Kettenfabrik Ruberg & Renner, auf dem Foto rechts von der Bildmitte (links das Land-
gericht, rechts davon Haus der Ruhrkohle), war seit 1936 ein wichtiger Produzent von 
speziellen Munitionsgurten für Maschinengewehre und Bordkanonen in Kampfflugzeugen 
der Luftwaffe. Schrägluftbild um 1934/35. (StadtA Hagen) 



Numbers of Bomb Targets”. Erst nach dem 
Ende der Kampfhandlungen im April 1945 
stellten Field Teams und Target Forces von 
britischen und US-amerikanischen Nachrich-
tendiensten, die vorrückende alliierte Trup-
pen begleiteten, die Art und den Umfang 
der Rüstungsproduktion in diesen Betrieben 
fest.17)  

Im Rahmen der „Kombinierten Bomberoffen-
sive”, die im Januar 1943 auf der Konferenz 
von Casablanca vom Premier Winston Chur-
chill und dem US-Präsidenten Theodor Roose-
velt beschlossen wurde, erfolgte zum Jahres-
wechsel 1942/43 die Konzeption eines Plans 
für eine westalliierte Luftkriegsführung. In 
diesem Zusammenhang wurden auch die im 
Zielgebiet von Hagen aufgelisteten Industrie- 
und Verkehrsanlagen neu bewertet. 

Das britische Ministry of Economic Warfare 
gab im Januar 1943 den “Bomber’s Baedeker” 
heraus, der einzelne Städte und die dort vor-
handenen Betriebe und Bahnhöfe nach ihrem 
Zielwert aufführte, darunter auch solche, die 
im mehrfach aktualisierten Katalog der “Ope-
rational Numbers of Bomb Targets” nicht 
gelistet waren.18)  

“Naval Target”  

Bereits im Ersten Weltkrieg galt die Stadt 
Hagen als ein “Naval Target”.19) Verantwort-
lich für diese britische bzw. alliierte Einschät-
zung war die Produktion von U-Boot-Batte-
rien im Hagener Werk der Akkumulatoren 
Fabrik AG (AFA). Die Fertigung von Torpedo-
Batterien sowie von Bordbatterien für Flug-
zeuge und Flugkörper spielte in den Zielpla-
nungen dagegen keine Rolle, da die Alliierten 
darüber erst bei Kriegsende 1945 gesicherte 
Informationen erhielten. Bis in den Herbst 
1941 war das Hagener AFA-Werk mit bis  
zu 70 Prozent Anteil der Hauptlieferant von 
U-Boot-Batterien. Im Sommer 1940 hatte ein 
neues Werk in Hannover die Produktion auf-
genommen, ab Juni 1943 folgte ein weiteres 
Werk in Posen. Bis Anfang 1944 ging der Aus-
stoß von Batterien für U-Boote und Torpedos 
im Hagener Werk auf etwa 30 Prozent der 
Gesamtproduktion durch die drei Betriebe des 
Unternehmens zurück.  

Allerdings wurden im Hagener AFA-Werk 
nicht nur standardisierte Zellentypen, die in 
Hannover und Posen in Großserie gefertigt 
worden waren, sondern auch Spezialbatte-
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Zerfallgurt für die 1943 eingeführte schwere Bordwaffe MK 108 mit einem Geschosskaliber 
von 30 mm, den Ruberg & Renner 1942-1945 in Serie fertigte; rechts mit eingelegter 205 mm 
langer Patrone. (StadtA Hagen) 



rien, kleinere Bauserien und Batterien für 
Entwicklungsprojekte produziert. In Hagen 
befand sich das Forschungs- und Entwick-
lungszentrum der AFA, das u.a. neue Batte-
rietypen für Raketen, Flugzeuge, U-Boote und 
Waffenprojekte, wie die Entwicklung einer 
“Railgun”, konstruierte.  

Durch das Hagener AFA-Werk sowie durch 
die Zweigwerke in Hannover und Posen wurde 
der U-Boot-Krieg auch direkt unterstützt. Die 
Betriebe lieferten Austauschbatterien – eine 
komplette Batterie von 124 Zellenelementen 
musste in Einsatzbooten bereits nach einem 
Zeitraum von bis zu 18 Monaten ausgewech-
selt werden – für die U-Boote-Flotte an. Wäh-
rend der Operationen wurden die Batterien 
immer wieder beschädigt, so dass ganze Teil-
batterien und einzelne Zellen nach der Rück-
kehr zu den Stützpunkten ersetzt werden 
mussten; auch diese Aufgaben erledigte die 
AFA in ihren Werken. Da sich Elektro-Torpe-
dos zur Standardbewaffnung für U-Boote und 
auch sonstigen Kriegsschiffen entwickelt hat-

ten, lieferte die Akkumulatoren Fabrik AG im 
großen Umfang auch die Antriebsbatterien 
für diese Waffensysteme.  

Bei ihrer Zieleinschätzung gingen die Alliier-
ten bis zum Kriegsende davon aus, dass die 
Kölner Akkumulatorenwerke Gottfried Hagen 
AG neben dem Hagener AFA-Werk und zwei 
weiteren Batterielieferanten (Wilhelm Hagen 
KG in Soest, Hoppecke GmbH) der zweite 
Hauptlieferant seien. In der im März 1941 für 
das britische Bomber Command herausgege-
benen “Atlantic Directive” wurde das Hagener 
AFA-Werk als wichtigste Fabrik für U-Boot-
Batterien und die Akkumulatorenwerke Gott-
fried Hagen AG an zweiter Stelle genannt.20) 
Diese Fabrik im Kölner Stadtteil Kalk wurde 
1941 und 1942 mehrfach durch britische Luft-
angriffe beschädigt und im Sommer 1943 
sogar zerstört. Allerdings waren daraufhin 
keine Auswirkungen auf den Einsatz und Bau 
von U-Booten festzustellen. Die Alliierten gin-
gen deshalb davon aus, dass die Herstellung 
von Batterien wegen der nun vermuteten 
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Das „Stammwerk” der Akkumulatoren Fabrik AG Berlin-Hagen im Hagener Stadtteil Wehring-
hausen. Hansa Luftbild, Befliegung 1927. (StadtA Hagen) 



großen Reserven und weiten Produktionsver-
teilung kein geeignetes Zielsystem sei. In 
Wirklichkeit hatten die Kölner Akkumulato-
renwerke zu keiner Zeit U-Boot-Batterien pro-
duziert, sondern fertigten als Lizenznehmer 
der AFA in ihrem Ausweichbetrieb in Rösrath 
u.a. Bordbatterien für Kampfflugzeuge.  

Die Alliierten beschränkten sich ab 1942 
auf die Bombardierung der Bauwerften und 
U-Boot-Stützpunkte sowie auf die ab Früh-
jahr 1943 sehr erfolgreiche Bekämpfung von 
U-Booten auf See. Über das AFA-Werk in 
Hannover erhielten die Alliierten erst Anfang 
1944 einzelne Informationen, das Zweigwerk 
in Posen blieb ihnen bis Kriegsende unbe-
kannt.21) Nach dem Krieg stellten alliierte 
Untersuchungsteams u. a. des United States 
Strategic Bombing Survey (USSBS) fest, dass 
ein Ausfall der Zulieferung von Batterien an 

die Bauwerften und Stützpunkte als Folge 
von Luftangriffen auf das Hagener AFA-Werk 
zumindest bis in den Sommer 1943 erhebliche 
Auswirkungen auf den Bau und Einsatz von 
U-Booten gezeigt hätte.  

Britische Flächenangriffe  

Wahrscheinlich rettete die Fehleinschätzung 
der tatsächlich bedeutenden Funktion des 
AFA-Werks für den U-Boot-Krieg durch die 
Alliierten die Stadt Hagen vor frühzeitigen 
und sicherlich auch sehr schweren Bombar-
dierungen. Dennoch waren die Auswirkungen 
der gezielt gegen die Stadt Hagen geflogenen 
Luftangriffe verheerend und nachhaltig. Bis 
in den Herbst 1943 wurden aus den oben 
genannten Gründen nur einzelne Missionen 
des britischen Bomber Command gegen 
Hagen unternommen. Neben Städten wie 
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Versenkung von „U-118”, ein U-Boot des Typs XB, am 12.7.1943 im Mittelatlantik durch sieben 
Trägerflugzeuge der U.S. Navy; 43 Besatzungsmitglieder fanden den Tod, 16 gerieten in Kriegs-
gefangenschaft. Der U-Boot-Typ war mit einer Batterie von 248 Elementen des Zellentyps 33 
MAL 800 augerüstet. (NARA College Park) 
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Blick auf die zerstörte Formationshalle III und das westliche Betriebsgelände am 8.5.1945, 
fotografiert von Corporal Joseph D. Karr (1925-2011) der 126th Combat Unit der 167th Signal 
Photographic Company des U.S. Army Signal Corps. (NARA College Park) 
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Lester Eugene Lighton (1894-1977), Leiter des Field Teams der U.S. Naval Technical Mission, 
überprüft Anfang Mai 1945 im Hagener AFA-Werk vor der Fertigstellung stehende Zellenele-
mente für U-Boote. Lighton war Manager der Electric Battery Co. in Philadelphia und dort 
Leiter des Department of Development and Design. (NARA College Park) 
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Übersichtsplan der Reichsbahndirektion Essen, Stand vom 2. Oktober 1938. Hagen bildete im 
Südosten des Gebiets einen leistungsstarken Eisenbahnknotenpunkt. (StadtA Hagen)
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Solingen und Remscheid galt Hagen wegen 
seiner geringen Flächenausdehnung des 
bebauten Stadtgebiets und der Einwohner-
zahl nach den Kriterien des im Februar 1942 
eingeführten “area bombing” als zweitrangi-
ges Angriffsziel für Flächenbombardierungen. 
Im Verlauf der “Battle of the Ruhr” von März 
bis Juli 1943 kam es noch nicht einmal zu 
einer kleineren Angriffsoperation des briti-
schen Bomber Command gegen die Stadt an 
der Volme.22) Im September 1943 war Hagen 
neben Solingen die einzige noch unzerstörte 
Großstadt im Westen des Deutschen Reiches.  

In der Nacht des 1. Oktober 1943 erfolgte der 
erste, von der Bevölkerung und den Behörden 
lange befürchtete schwere Luftangriff. Rund 
250 Maschinen, darunter 229 viermotorige 
“Lancasters”, waren an diesem Flächenan-
griff beteiligt, es entstanden umfangreiche 
Schäden in der Mittelstadt sowie in den 
angrenzenden Stadtvierteln, mindestens 250 
Menschen wurden getötet.23) Der zweite „Groß- 
angriff” fand am Abend des 2. Dezember 1944 
statt. Diesmal starteten 507 Maschinen gegen 

Hagen, 465 Crews meldeten nach der Rück-
kehr auf ihre Stützpunkte einen Bomben-
abwurf im Zielgebiet, was allerdings im Ver-
gleich zu den deutschen Abwurfmeldungen 
wohl deutlich zu hoch gegriffen war.24) Nicht 
weniger als 620 Menschen wurden bei diesem 
Luftangriff in Hagen und in der Umgebung 
der Stadt getötet, wiederum entstanden große 
Zerstörungen, auch an Verkehrsanlagen und 
in Rüstungsbetrieben. Der dritte und letzte 
britische Flächenangriff auf Hagen am Abend 
des 15. März 1945 vergrößerte die Zerstörun-
gen der vorausgegangenen Bombardierungen 
und erweiterte ihr Ausmaß in die bis dahin 
noch halbwegs intakt gebliebenen Stadtvier-
tel.25) Bis zu 700 Menschen fanden den Tod, 
darunter über 370 in dem von einer schweren 
Sprengbombe getroffenen Hochbunker in der 
Körnerstraße nahe dem Hauptbahnhof.  

Eisenbahnanlagen als Angriffsziele  

Als Eisenbahnknotenpunkt nahm Hagen 
in den britischen Zielplanungen – wie im 
Sommer 1941 für den “Transport Plan” – im 
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Schrägluftbild der Stadtteile Altenhagen und Eckesey mit den Eisenbahnanlagen, in der Bild-
mitte die Fuhrparkbrücke. Hansa Luftbild, Befliegung 1927. (StadtA Hagen)



Gegensatz zu den Bahnanlagen in der 
benachbarten Kleinstadt Schwerte an der 
Ruhr bis 1944 lediglich eine Randposition 
ein.26) Die seit Sommer 1942 auf der britischen 
Insel stationierte 8th United States Army Air 
Force (USAAF) führte die Stadt Hagen eben-
falls als Angriffsziel. Anfang 1944 aktuali-
sierte das Hauptquartier der 8th USAAF im 
Zusammenhang mit den Vorbereitungen für 
das Unternehmen “Overlord” – die Landung 
alliierter Truppen in Nordfrankreich und die 
Invasion des europäischen Kontinents – seine 
Zielunterlagen.  

Unter den für Luftangriffe auf das Verkehrs-
netz im Westen des Reichsgebiets ausgewähl-
ten Zielen gehörten auch die unter “GH 436 – 
Goods Sidings and Factories” zusammen-
gefassten Eisenbahnanlagen, die sich zwi-
schen dem Hagener Hauptbahnhof, Eckesey, 
Altenhagen und Boelerheide erstreckten, 
sowie die beiden Verschiebebahnhöfe in Vor-
halle und Hengstey. Allerdings wurde ihre 
Bedeutung für den Bahnverkehr damals noch 
als geringer beurteilt als die der Verschiebe-
bahnhöfe in Schwerte, Soest und Hamm.27) Sie 
waren bereits 1940 und 1941 mehrfach durch 
das britische Bomber Command sowie am 
22. April 1944 (Hamm) und am 31. Mai 1944 
(Schwerte, Soest, Hamm) durch die 8th 
USAAF bombardiert worden. Die alliierten 
Zielbeschreibungen zu Hagen verweisen zwar 
immer auf die große Bedeutung, die Hagen 
für den Eisenbahnverkehr im westdeutschen 
Raum besaß,28) doch konkrete Angriffsvor-
haben blieben bis zum Jahresende 1944 aus.  

“Transportation Plan”  

Im Herbst 1944 gerieten die Eisenbahnanla-
gen und das Wasserstraßennetz im westdeut-
schen Raum erneut in den Fokus der alliier-
ten Zielplanungen.29) Anfang November 1944 
wurde vom Air Staff im Supreme Head- 
quarters Allied Forces (SHAEF) ein eigener 
“Transportation Plan” herausgegeben. Dieser 
Plan berücksichtigte auch die Eisenbahnanla-
gen in Hagen, denn zum ersten Mal erhielten 
die „Kohlenpforten” am Rande des Ruhr-
gebiets eine größere Aufmerksamkeit in 
den Zielplanungen. Über sie wurde die im 
Ruhrgebiet abgebaute Steinkohle und die 

daraus gewonnenen Produkte – wie Benzol 
und Koks – in die übrigen Regionen des 
Reichsgebiets transportiert.30) Die „Kohlen-
pforten”, darunter die beiden Hagener Ver-
schiebebahnhöfe in Vorhalle und Hengstey, 
waren aber auch für den militärischen Nach-
schub zu den Fronten sowie für den Transport 
von den an Rhein und Ruhr produzierten Rüs-
tungsgütern von Bedeutung. In der Gegen-
richtung wurde über diese Verschiebebahn-
höfe die Industrie und Bevölkerung an Rhein 
und Ruhr versorgt. Wenn es die Wetterlage 
erlaubte, flog die alliierte Luftaufklärung auf 
“Railway Reconnaissance Sorties” regelmäßig 
die Haupteisenbahnlinien ab, um nach einer 
sofortigen Auswertung der Aufklärungsfotos, 
kurzfristig Rückschlüsse aus Veränderungen 
im Bahnverkehr – etwa eine durch Luftauf-
nahmen erkennbare stärkere Nutzung von 
bestimmten Bahnlinien und Verschiebebahn-
höfen – zu ziehen.31)  

Die als Angriffsziele der alliierten Luftstreit-
kräfte ausgewählten Eisenbahn- und Ver-
kehrsanlagen wurden seit Herbst 1944 nicht 
nur über die bereits genannten “Operational 
Numbers”, sondern auch über Koordinaten 
auf kartografischen Werken ausgewiesen.32) 

Von den Zielstäben wurde das von der Gene-
ral Staff Geographical Section (G.S.G.S.) im 
War Office auf Grundlage deutscher Karten 
erstellte und ab Sommer 1944 im Maßstab 
1:100.000 gedruckte Kartenwerk “G.S.G.S. 
No. 4116” von Mitteleuropa verwendet. Die 
Ausgabe war in einzelne Sheets für unter-
schiedliche Gebiete unterteilt. Das “G.S.G.S. 
No. 4116 - Sheet Q2 Dortmund” bildete das 
östliche Ruhrgebiet, den Hellwegraum und 
das Sauerland ab.33)  

Die u. a. auf Grundlage deutscher Vorlagen 
und alliierter Luftaufnahmen bearbeitete 
Karte umfasste Dortmund, Hagen, Iserlohn, 
Arnsberg, Soest und Hamm. Westlich von 
Gevelsberg befand sich die Grenze zur Karte 
“G.S.G.S. No. 4116 – Sheet Q1 Essen”, die 
den nördlichen Teil des bergischen Landes, 
Bochum und Witten, das westliche Ruhr-
gebiet und den Niederrhein abbildete. Die 
Angriffsziele wurden anhand ihrer Koordina-
ten auf den Karten lokalisiert und durch die 
vorhandenen Dokumente ergänzt. Beispiels-
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weise erfolgte im Februar 1945 eine Über-
arbeitung der Zielunterlagen für den nun als 
“Railway Centre” bezeichneten Verschiebe-
bahnhof in Hagen-Hengstey (Air Ministry 
Number 6 (d) (vi) 31 – Operational Number 
GH 619), der eine neue “Operational Number” 
(G.S.G.S. 4416 Sheet Q2 RA 818127) erhielt.  

Geplante Luftangriffe während der 
„Ardennenoffensive”  

Im November 1944 wurde eine großangelegte 
Gegenoffensive der Wehrmacht an der „West-
front”, die Operation „Wacht am Rhein” in den 
Ardennen und in der Schnee-Eifel, vorberei-
tet. Zu dieser Zeit wurde ein großer Teil der 
dafür herangezogenen Truppen und Waffen 
über die durch den Verschiebebahnhof in 
Hagen-Vorhalle kontrollierten Strecken in die 
Aufmarsch- und Operationsräume weiterge-
leitet.34) Zeitweise war der Bahnhof Vorhalle 
für andere Transporte der Reichsbahn ge-
sperrt. Nach Beginn der „Ardennenoffensive” 
am 16. Dezember 1944 ging auch ein Teil des 
Nachschubs über die Bahnanlagen in Vor-
halle.  

Nach dem Beginn der „Ardennenoffensive” 
versuchten das britische Bomber Command, 
die 8th USAAF und die taktischen Luftstreit-
kräfte, den deutschen Nachschub durch die 
verstärkte Bombardierung von Eisenbahn-
anlagen, Verkehrszentren und Brücken im 
unmittelbaren Hinterland der Front sowie auf 
den wichtigen Verbindungsstrecken zu unter-
brechen. Durch das Dechiffrieren und Ab-
hören der über Enigma-Chiffriermaschinen 
codierten Funkmeldungen der Reichsbahn 
und Wehrmacht durch die britische Geheim-
dienstoperation “ULTRA” waren die Alliierten 
zumindest teilweise über die Aktivitäten 
informiert.35) Vermutlich wurden diese Er-
kenntnisse auch dazu genutzt, die Einsätze 
der alliierten Luftstreitkräfte auf wichtige 
Ziele zu lenken.  

Um den militärischen Nachschub für die 
„Ardennenoffensive” zu blockieren, setzte die 
8th USAAF nach dem 16. Dezember 1944 ihre 
viermotorischen B-17 “Flying Fortress” und  
B-24 “Liberator” gegen Verkehrsknotenpunkte 
im Rheinland und im Eifel-Raum sowie auf 
rechtsrheinischem Gebiet ein.36) Doch bis 

zum 24. Dezember 1944 beeinträchtigte die 
schlechte Wetterlage mit dichter Bewölkung 
die strategischen und taktischen Operationen 
der alliierten Luftstreitkräfte. Über die Weih-
nachtstage entfaltete sich dann aber ihre 
große Schlagkraft, die maßgeblichen Anteil 
daran hatte, dass die deutsche Bodenoffensive 
ins Stocken geriet und schließlich zum Erlie-
gen kam. An den ersten Tagen nach Beginn 
der Offensive versuchte die 8th USAAF den 
Nachschub der Wehrmacht zur „Ardennen-
front” auch weiträumig zu unterbinden.  

In der Mission No. 756 der 8th USAAF am 
19. Dezember 1944 war der Einsatz von über 
650 Viermotorigen der 1st, 2nd und 3rd Air 
Division vorwiegend gegen Eisenbahnanlagen 
in der Eifel, in Luxemburg, Ehrang bei Trier 
und in Koblenz geplant.37) Die 1st Air Division 
teilte ihre vier Combat Bombardment Wings 
(CBW) in zwei Task Forces auf. Die Task 
Force “A” mit 221 B-17 erhielt sechs auf der 
Karte “GSGS 4416 Sheet S1 (Bonn)” aus-
gewählte kleinere Verkehrsanlagen in der 
Eifel zum Ziel. 216 weitere B-17 der aus sechs 
Bomb Groups der 40th und 1st CBW gebildete 
Task Force “B” sollten einen Angriff auf den 
Verschiebebahnhof in Schwerte an der Ruhr 
fliegen.38)  

Schwerte und Hagen-Vorhalle  

In der Field Order No. 583 des Hauptquar-
tiers der 1st Air Division wurde festgestellt, 
dass der Angriff auf den Verschiebebahnhof in 
Schwerte ausschließlich bei klarer Bodensicht 
(“visual only”) und nicht bei Bewölkung im 
Zielgebiet mit Hilfe des ”H2X” Bordradars 
(“Mickey”) oder dem Funkleitsystem “Gee-H” 
durchgeführt werden durfte.39) Ob dadurch die 
rund 20.000 Einwohner zählende Kleinstadt 
geschont werden oder – was eher der Fall 
gewesen sein mag – die Treffsicherheit bei der 
Bombardierung des als besonders wichtig ein-
gestuften Verschiebebahnhofs erhöht werden 
sollte, lässt sich nicht klären.  

Das für Schwerte festgelegte, ausdrück- 
lich auch durch Bordradar und “Gee-H” 
zu bombardierende Alternativziel war der 
Verschiebebahnhof in Siegen (“GH 365”). Am 
16. Dezember 1944 hatte ein britischer Tages-
angriff von 108 viermotorigen “Lancasters” 
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das Weichbild der Stadt schwer getroffen, den 
Verschiebebahnhof jedoch verfehlt; rund 350 
Menschen fanden dabei den Tod.40) Der Start 
der 216 Maschinen der Task Force “B” war in 
der Field Order No. 583 auf ab 10:00 Uhr fest-
gelegt worden, das Bombardement des Ver-
schiebebahnhofs in Schwerte sollte zwischen 
13:20 bis 13.25 Uhr erfolgen. Doch dazu kam 
es nicht: um 07:44 Uhr telegrafierte das 
Hauptquartier der 1st Air Division die mit der 
zu erwartenden geschlossenen Bewölkung 
über dem Zielgebiet begründete Absage der 
Operation gegen Schwerte. Daraufhin blieben 
die über 2.100 Besatzungsmitglieder der sechs 
Bomb Groups an diesem Tag am Boden.41)  
325 B-17 und B-24, darunter auch die Task 
Force “A” der 1st Air Division, bombardierten 
bei dichter Bewölkung unter dem Begleit-
schutz von 145 Jagdflugzeugen u. a. die Ver-
schiebebahnhöfe von Koblenz und Ehrang 
sowie kleine Bahnanlagen in der Eifel. Das 
britische Bomber Command griff am 19. De-
zember 1944 mit 32 “Lancasters” – von 115 
gestarteten Maschinen – ebenfalls den Ver-
schiebebahnhof Ehrang bei Trier an.  

In den späten Abendstunden des 19. Dezem-
ber 1944 übermittelten die Hauptquartiere 
der drei Luftdivisionen die Angriffsplanung 
der 8th USAAF für den nachfolgenden Tag an 
ihre Einheiten.42) 360 B-24 der 2nd Air Divi-
sion hatten wieder den Verschiebebahnhof 
Ehrang (“GH 599”) bei Trier, ein Umspann-
werk und eine Bahnlinie bei Koblenz sowie 
über 160 B-17 der 1st Bomb Division den Ver-
schiebebahnhof in Köln-Nippes (“GH 626”) 
zum Ziel.  

Die 3rd Air Division sollte mit 432 B-17 zwei 
auf der Karte “GSGS 4416 Sheet U1 (Neun-
kirchen)” gelegene Verschiebebahnhöfe und 
Verkehrsknotenpunkte bei der saarlän-
dischen Kreisstadt Neunkirchen an der Blies 
bombardieren. 216 Maschinen der 3rd Air 
Division hatten außerdem den Verschiebe-
bahnhof “GH 557” in Vorhalle bei Hagen zum 
Ziel.43) Doch auch diesmal wurde die Mission 
kurz vor dem Start der Maschinen wegen der 
schlechten Wetterlage über dem westdeut-
schen Raum abgesagt. An den folgenden 
Tagen ließ die 8th USAAF den Großteil ihrer 
Maschinen und Besatzungen am Boden, um 

ab dem 23. Dezember 1944 nach einer Wetter-
besserung die Angriffe gegen die deutsche 
Offensive in den Ardennen zu verstärken.  

Die Gründe, warum die beiden Missionen von 
jeweils 216 B-17 am 19. Dezember gegen die 
Verschiebebahnhöfe in Schwerte an der Ruhr 
und am 20. Dezember 1944 in Hagen-Vorhalle 
nach Verbesserung der Wetterlage an den fol-
genden Tagen nicht wiederholt wurden, sind 
unbekannt. Allerdings unterschied sich die 
Zielauswahl für die 8th USAAF nach dem 
23. Dezember von den Prioritäten, die wenige 
Tage nach Beginn der „Ardennenoffensive” 
gültig waren. Zu dieser Zeit besaßen auch 
weit entfernt im Hinterland der „Ardennen-
front” gelegene Bahnanlagen einen hohen 
Zielwert, um das Operationsgebiet der Wehr-
macht weiträumig vom Nachschub abzu-
schneiden. Möglicherweise hatten die Alliier-
ten ab dem 16. Dezember 1944 auch nach- 
richtendienstliche Erkenntnisse über die 
Bedeutung des Verschiebebahnhofs in Hagen-
Vorhalle für den Nachschub in Richtung 
„Ardennenfront” erhalten.  

Noch über den gesamten Januar 1945 flogen 
die Maschinen der 8th USAAF – gemeinsam 
mit dem britischen Bomber Command – zahl-
reiche Missionen gegen Verkehrsziele im 
linksrheinischen Raum, im Rheinland, an der 
Saar und der Eifel, die unmittelbar hinter der 
„Ardennenfront”, in Hessen und am Nieder-
rhein lagen.44) Zusammen mit den Bombardie-
rungen der taktischen Luftstreitkräfte sowie 
den Gegenmaßnahmen der alliierten Boden-
truppen konnte die letzte große Offensive der 
Wehrmacht bis Ende Januar 1945 vollständig 
niedergeschlagen werden.  

Februar 1945  

Die bereits erwähnte, für die Westalliierten 
überraschende deutsche Offensive in den 
Ardennen und in der Schneeeifel ab dem 
16. Dezember 1944 unterbrach den alliierten 
Vormarsch für mehrere Wochen.45) Doch auch 
die bis dahin in den alliierten Stäben verbrei-
tete Illusion von einem Kriegsende noch vor 
Weihnachten 1944 musste der Realität wei-
chen. Erst im Februar 1945 drangen die US-
amerikanischen, britischen und kanadischen 
Truppen weiter ins linksrheinische Gebiet vor. 
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Die mit einem gewaltigen Truppen- und Mate-
rialeinsatz vorangetriebenen Bodenoffensiven 
“Veritable” (8. bis 21. Februar 1945), “Gre-
nade” (23. Februar bis 11. März 1945) und 
“Blockbuster” (22. Februar bis 10. März 1945) 
führten schließlich zum Rhein.46)  

Die britische 21st Army Group unter dem 
Befehl des Field Marshall Bernhard L. Mont-
gomery, mit der 1st Canadian Army und der 
2nd British Army, kämpfte sich während der 
Operation “Veritable” auf einer Linie von 
Gennep im Norden und Venlo im Süden durch 
den hart umkämpften Reichswald bei Kleve 
bis an den Rhein bei Xanten. Am Ende der 
hauptsächlich von kanadischen Truppen 
getragenen Operation “Blockbuster” bezogen 
sie gegenüber den rechtsrheinischen Städten 
Rees und Wesel ihre Ausgangsstellungen für 
den am 24. März 1945 folgenden Rheinüber-
gang.47)  

Alliierte Bodenoffensiven  

Die groß angelegte Bodenoffensive “Grenade” 
im Bereich der Ninth US-Army unter General 
William H. Simpson – ursprünglich war ihr 
Beginn zeitgleich mit der britisch-kana-
dischen Operation “Veritable” geplant – hatte 
sich um zwei Wochen verzögert. Generalfeld-
marschall Walter Model (1891-1945), der Ober-
befehlshaber der Heeresgruppe B, hatte vom 
8. bis 10. Februar 1945 die Ablassstollen der 
Talsperren von Urft und Rur in der Nordeifel 
sowie die Deiche am Niederrhein sprengen 
lassen. Das Rurtal und damit auch das von 
den Alliierten vorgesehene Operationsgebiet 
wurden dadurch zunächst unpassierbar. Nach 
dem verzögerten Start von “Grenade” am 
23. Februar 1945 und der Überquerung des 
Flusses Rur lieferten sich die US-amerikani-
schen Truppen in den Räumen Düren und 
Erkelenz schwere Kämpfe mit deutschen Ver-
bänden. Die sich anschließend über den Rhein 
zurückziehenden Einheiten der Wehrmacht – 
darunter auch die ab Herbst des Vorjahres 
eilig aufgestellten Volksgrenadier-Divisionen – 
sowie Waffen-SS und Volkssturm, hinter- 
ließen gemäß ihrer schon im Spätsommer 
1944 erlassenen Befehle eine verwüstete 
Landschaft, die teilweise bis heute von den 
Kämpfen gezeichnet ist.48)  

Nach ihrer einwöchigen Operation “Lumber-
jack” im Bereich der Ninth US-Army hatten 
die Alliierten am 6. März 1945 mit Köln 
die größte Stadt im Westen des Deutschen 
Reiches eingenommen. Die First US-Army 
unter General Courtney H. Hodges konnte 
am 7. März 1945 bei Remagen sogar einen 
Brückenkopf auf dem rechten Rheinufer bil-
den, als ihr die Ludendorff-Brücke nach 
einem misslungenen Sprengversuch durch 
deutsche Truppen mehr durch Zufall in die 
Hände gefallen war. Die alliierten Bodenoffen-
siven auf linksrheinischem Gebiet im Februar 
1945 legten die Grundlagen für die Eroberung 
des Ruhrgebiets in den nachfolgenden zwei 
Monaten.49) Der alliierte Vormarsch zum Rhein 
bildete im Februar 1945 auch den Hinter-
grund für die Operationen der strategischen 
und taktischen Luftstreitkräfte, um das 
Frontgebiet von militärischen Nachschub und 
einer Versorgung mit frischen Truppen der 
Wehrmacht abzuschneiden. Die 8th USAAF 
und das britische Bomber Command hatten 
seit Anfang 1945 einen weiteren Operations-
schwerpunkt im mittel- und ostdeutschen 
Raum erhalten, um die unaufhaltsam vor-
rückende sowjetische Armee zu unterstützen.  

Die US-amerikanischen und britisch-kana-
dischen Truppen waren bis zum 28. Februar 
1945 auf linksrheinischem Gebiet weiter 
in Richtung Rhein vorgerückt, die Stadt 
Mönchengladbach stand an diesem Tag kurz 
vor der Einnahme durch US-amerikanische 
Einheiten, Neuss und Krefeld folgten zwei 
Tage später. Die Ninth U.S. Army brach am 
28. Februar bei Erkelenz durch die Frontlinie, 
südlich davon erzielte die First U.S. Army 
mehrere Einbrüche bei Schleiden. Die Third 
U.S. Army besetzte an diesem Tag die Stadt 
Bitburg, um den über die Saar gebildeten 
Brückenkopf zu erweitern; bereits am Vortag 
waren US-Truppen aus dem Brückenkopf bei 
Saarburg ausgebrochen.  

Am 28. Februar durchstoßen drei kanadische 
und britische Divisionen der 21st Army Group 
unter General Sir Bernard Montgomery wäh-
rend der Operation “Blockbuster” im Gebiet 
des Uedemer Hochwalds die hart umkämpfte 
„Siegfried Linie” und des Reichswalds bei 
Kleve.50)  
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Ganze Einheiten der Wehrmacht, des Volks-
sturms, Mitarbeiter von Parteidienststellen, 
Behörden, Feuerwehr und Polizei, Zivilisten 
aus den geräumten Städten, Schanzarbeiter 
der „Maulwurf-Aktion” sowie zahllose andere 
Menschen versuchten, über die wenigen noch 
halbwegs benutzbaren Brücken auf das rechte 
Rheinufer zu gelangen. Durch ihre Luftauf-
klärung blieb das Geschehen den Alliierten 
nicht unbekannt. Sie versuchten, über Artil-
leriebeschuss und Luftangriffe, die Rheinbrü-
cken und sonstigen Flussübergänge systema-
tisch zu zerstören, ab Anfang März 1945 
gerieten auch die Städte im westlichen Ruhr-
gebiet unter das Feuer der alliierten Artillerie.  

Mission No. 854 der 8th USAAF  

An den letzten Tagen im Februar 1945 unter-
nahm die 8th USAAF größere Luftoperatio-
nen gegen Industrie- und Verkehrsanlagen im 
west- und mitteldeutschen Raum. Die Ent-
scheidung, ob durch die strategischen Luft-
streitkräfte Ziele im Westen oder Osten des 
schrumpfenden Reichsgebiets bombardiert 
wurden, war auch von der Wetterlage abhän-
gig, vor allem aber auch von der militärischen 
Situation, um den Vormarsch der alliierten 
Bodentruppen im Osten und Westen zu unter-
stützen. Gleich zu Beginn der Woche, am 
Montag, dem 26. Februar 1945, flogen 1.207 
Viermo-torige der drei Luftdivisionen unter 
dem Begleitschutz von 726 Jagdflugzeugen 
bei dichter Bewölkung drei Bahnhöfe in 
Berlin an; 45 Prozent der rund 3.000 tons 
Abwurfmunition waren Stabbrandbomben. 
Am folgenden Dienstag hatten 351 B-24 der 
2nd Air Division sowie 756 B-17 der 1st und 
3rd Air Division – ebenfalls bei dichter Bewöl-
kung – die Verschiebebahnhöfe in Halle an der 
Saale und in Leipzig zum Ziel. 745 Jagdflug-
zeuge sicherten die 1.107 Viermotorigen vor 
Angriffen durch deutsche Jäger.  

Ergänzt wurden die Einsätze der strategi-
schen Bomberflotten und die Operationen der 
alliierten Bodentruppen im Rheinland an den 
letzten Tagen des Monats Februar 1945 von 
ein- und zweimotorige Maschinen der Ninth 
U.S. Army Air Force, der First US-Tactical Air 
Force sowie der britischen Second Tactical Air 
Force. Allein am 28. Februar flogen die takti-

schen Luftstreitkräfte über 3.800 und die 
strategischen Verbände mehr als 2.500 Ein-
sätze.51) Gegen diese alliierte Schlagkraft hatte 
die deutsche Luftabwehr trotz des Einsatzes 
technologisch moderner Turbinen- und Strahl- 
jäger sowie von Raketenflugzeugen, wie der 
Messerschmitt Me 262 „Schwalbe” und Me 
163 „Komet”, keine Chance mehr. 

Sie verfügte nur noch über wenige qualifi-
zierte Piloten, musste Treibstoff und Munition 
sparen, ihre Flugplätze lagen unter ständigen 
Angriffen durch alliierte Jagdbomber und 
Begleitschutzjäger. Kamen deutsche Jagdver-
bände zum Einsatz, waren die Verluste hoch 
und konnten nicht mehr ausgeglichen wer-
den.50) 

Luftunterstützung für die Bodentruppen  

Im Hauptquartier der 8th USAAF in der 
Wycombe Abbey School in High Wycombe in 
der englischen Grafschaft Buckinghamshire 
wurden am Nachmittag des 27. Februar 1945 
die Einsätze für den folgenden Mittwoch 
geplant. Nach Vorlage der aktuellen Wetter-
vorhersagen in der Abendsitzung erschien ein 
erneuter Einflug in den mitteldeutschen 
Raum und nach Berlin wegen der ungüns-
tigen Flugwetterlage nicht sinnvoll und 
wurde als Alternativplan an zweiter Stelle 
gesetzt. An die erste Stelle wurde der am 
Vortag durch die Operations Section ausge-
arbeitete “Plan B” vorgelegt. Er sah die 
Bombardierung von Verschiebebahnhöfen und 
Viadukten am Rande des Ruhrgebiets sowie 
einen massiven Luftschlag der gesamten 3rd 
Air Division gegen Kassel vor.  

Am Abend des 27. Februar 1945, gegen 19:45 
Uhr, erhielten die an der geplanten Mission 
No. 854 beteiligten Verbände der 8th USAAF 
über ihre vorgesetzten Einheiten eine Alar-
mierung, dass für den folgenden Tag ein Ein-
satz zu erwarten sei und weitere Befehle fol-
gen. Das Hauptquartier der 1st Air Division 
im Grange Hotel in Brampton, Northampton, 
gab gegen 20:00 Uhr die Field Order No. 643 
mit den ersten Angaben über den Umfang und 
die Ziele der Mission an ihre unterstellten 
Verbände weiter.51) Auf diesen Angriffsbefehl 
bezog sich um 20:50 Uhr ein Telegramm der 
Air Intelligence an die Einheiten der 1st Air 
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In den Abendstunden des 27.2.1945 erhielten die Einheiten der 1st Air Division die Field Order 
643 für den folgenden Tag übermittelt. (NARA College Park) 
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Gegen 16:10 Uhr am 16.2.1945 überfliegt eine “Spitfire” der 7th Photo Reconnaissance Group 
das Hagener Stadtgebiet und fotografierte u.a. das Eisenbahngelände zwischen Hauptbahnhof, 
Altenhagen, Eckesey und Boelerheide. 
(US7/3946, 14th Squadron, 16.2.1945, 16:11 h; StadtA Hagen)



Division. In diesem Telegramm wurde die 
Zielauswahl präzisiert: “All M/Ys (Marshal-
ling Yards) are the highest priority transpor-
tation targets in the Ruhr area. Disruption of 
traffic in these centers would be extremely 
helpful to our advancing land armies.”52) Folg-
lich war die Bombardierung der ausgewählten 
Verschiebebahnhöfe zur direkten Unterstüt-
zung der vordringenden Bodentruppen geplant.  

Um 22:07 Uhr erfolgte die telegrafische Wei-
tergabe der erweiterten Field Order No. 643, 
die nun auch detaillierte Angaben über die 
Angriffsziele, die Anzahl der Maschinen, 
Munitionierung, Flugrouten, Zeitplan, betei-
ligte Einheiten usw. enthielt. Um 23:50 Uhr 
am 27. Februar 1945 gab das Hauptquartier 
der 1st Air Division eine erste Ergänzung an 
Hauptquartiere der 8th USAAF, der 2nd und 
3rd Air Division, an die Fighter Groups des 
Begleitschutzes weiter. Zwischen 01:20 Uhr 
bis 04:30 Uhr in den Morgenstunden des 28. 
Februar 1945 leitete das Hauptquartier der 
1st Air Division insgesamt fünf Ergänzungen 
und Überarbeitungen der Field Order No. 643 
an ihre unterstellten Einheiten weiter. 
Zusätzlich wurden die Befehlsstellen der an 
der Luftoperation beteiligten CBW und Bomb 
Groups aktiv, die weitere Telegramme, 
Befehle und Planungen an ihre Einheiten wei-
terleiteten.  

Die Mission No. 854 der 8th USAAF am 
28. Februar 1945 richtete sich gegen Verkehrs-
ziele im westdeutschen Raum.53) Dagegen 
stand die Leichtmetallgießerei der Honsel-
Werke AG in Meschede als Luftrüstungs-
betrieb wegen der Fertigung von Zubehör für 
Turbinen- und Strahljäger auf der aktuellen 
“Jet Engine Priority List” des Air Staff 
SHAEF. 378 B-17 der 1st Air Division wurden 
unter dem Begleitschutz von 112 P-51 “Mus-
tangs” zu den Verschiebebahnhöfen in Soest, 
Hagen und Schwerte gesandt. 346 B-24 der 
2nd Air Division hatten mit ihrem Begleit-
schutz aus 123 P-51 die Bahnviadukte bei 
Arnsberg und Bielefeld, den Verschiebebahn-
hof in Siegen und die Honsel-Werke in 
Meschede zum Ziel. Die 3rd Air Division 
setzte 380 B-17 gegen den Verschiebebahnhof 
und das Bahnbetriebswerk in Kassel ein, den 
Begleitschutz stellten 118 P-51. Die insgesamt 

358 Begleitschutzjäger sollten nach Beendi-
gung ihrer Mission auch Bordwaffen-Tief-
angriffe auf den Straßen- und Schienenver-
kehr fliegen.56) 

Taktische Bombardierungen  

Zusätzlich setzte die 8th USAAF noch 318 
P-51 für Bordwaffen-Tiefangriffe (“Fighter 
Sweeps”) in den Räumen Würzburg-München 
und Regensburg-Nürnberg, 20 P-47 “Thun-
derbolt” als Jagdbomber gegen das unterir-
dische Treibstoffdepot im sauerländischen 
Rüthen, das jedoch nicht lokalisiert werden 
konnte, so dass 18 Maschinen die Bahnan-
lagen und Fabriken in Offenbach am Main, 
Aßlar und Werdorf im Lahn-Dill-Kreis bom-
bardierten. sowie 16 P-51 stellten den Begleit-
schutz für vier F-5 “Photo Lightnings” und 
einer “Spitfire” der 7th Photo Reconnaissance 
Group über dem deutschen Reichsgebiet ein. 
156 viermotorige “Lancasters” des britischen 
Bomber Command flogen einen durch das 
Funkleitsystem “Gee-H” geführten Angriff auf 
das bei der Zeche Nordstern in Gelsenkirchen 
gelegene, nach zahlreichen alliierten Bombar-
dierungen bereits im Herbst 1944 stillgelegte 
Treibstoffwerk.  

Am 28. Februar 1945 waren auch die IX Bom-
bardment Division der taktischen Ninth U.S. 
Army Air Force mit über 424 zweimotorigen 
A-20 “Havoc”, B-26 “Marauder” und A-26 
“Invader” im Einsatz.54) “Primary Targets” für 
sie waren drei Straßen- und Eisenbahn- 
brücken bei Mayen in der Vulkaneifel, in 
Niederscheld bei Dillenburg und in Cölbe bei 
Marburg sowie eine Straßenkreuzung in 
Kamp-Linfort bei Moers und das Heereszeug-
amt in Unna-Königsborn. Über 1.390 P-51, 
P-47 und P-38 des IX, XIX und XXIX Tactical 
Air Command stellten den Jagdschutz für die 
Mittelstreckenbomber, flogen Jagdbomber-
Angriffe und bewaffnete Aufklärung in ihren 
zugewiesenen Sektoren. Sie unterstützen vor 
allem den Vormarsch der drei US-Armeen 
entlang des Rheins und im Raum Trier.  

Trotz der weitgehend geschlossenen Bewöl-
kung schwärmten über dem Niederrhein, dem 
Münsterland und dem nordwest- und nord-
deutschen Raum dennoch über 950 Jagdbom-
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“Target Illustration No. 5 – Railway Marshalling Yard Hagen (Germany)”, fotografiert am 
19.5.1943, erstellt im Mai 1944. (NARA College Park) 
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ber der Typen Hawker “Tempest”, Vickers-
Amstrong “Spitfire” und Hawker “Typhoon” 
der britischen Second Tactical Air Force aus. 
Die No. 2 Group der 2nd Tactical Air Force 
hatte mit rund 120 zweimotorigen North 
American B-25 “Mitchel”, Douglas A-20 
“Boston” und De Havilland “Mosquito” ver-
schiedene Angriffsziele am Niederrhein und 
im Münsterland zum Ziel.  

“GH 436 – Hagen Railway 
Marshalling Yard”  

Die 1st Air Division setzte am 28. Februar 
1945 ihre 94th CBW mit der 351st, 401st und 
457th Bomb Group sowie die 305th Bomb 
Group der 40th “A” CBW gegen den Verschie-
bebahnhof “GH 444” in Soest ein. Die als “B” 
Group der 40th CBW eingeteilte 306th Bomb 
Group sowie die 379th, 384th und 303rd der 
41st CBW hatten die Eisenbahnanlagen “GH 
436” in Hagen zum Ziel.55) Am Ende der im 
Luftraum mehrere Kilometer langen, aus den 
Verbänden der 1st Air Division gebildeten 
Formation flog die 1st CBW mit der 91st und 
398th Bomb Group, die den Verschiebebahn-
hof “GH 620” in Schwerte angreifen sollten. 
Insgesamt stellte die 1st Air Division an die-
sem Tage über 380 B-17 “Flying Fortress” zur 
Verfügung. Jede Bomb Group verfügte über 
36 bzw. 38 Flugzeuge. Für einen Angriff unter 
Bodensichtbedingungen durch das optische 
Norden-Zielgerät in der Bugkanzel hatten die 
“Lead Bombardiers” in den Führungsmaschi-
nen jeweils eigene “Main Points of Impact” 
(MPI) erhalten.56)  

Im Fall des Angriffsziel “GH 436” in Hagen 
waren die “Aiming Points” auf der im Mai 
1944 erstellten “Target Illustration No. 5” fest-
gelegt worden: die 306th Bomb Group sollte 
die Harkortbrücke bei Boelerheide (Nr. 14), 
die 379th Bomb Group die “Storage Sidings” 
(Nr. 4) südlich der Fuhrparkbrücke, die 384th 
Bomb Group den Betriebs- und Rangierbahn-
hof in Eckesey (Nr. 39) sowie die 303rd Bomb 
Group die große Straßenbrücke (Nr. 12) am 
„Schipkapass” nördlich des Hauptbahnhofs 
anvisieren. Sollte das Angriffsziel unter einer 
geschlossenen Wolkendecke ohne Bodensicht 
liegen, wie die Wetterprognosen für den 
28. Februar 1945 vorhersagten, waren der 
Zielanflug und Bombenabwurf unter Zuhilfe-

nahme des Funkleitsystems “Gee-H” vorgese-
hen.57) Die beteiligten Bomb Groups erhielten 
einen gemeinsamen “Gee-H” Zielpunkt, der 
über den Sammelgleisen südlich der Fuhr-
parkbrücke lag, Nr. 4 auf der “Target Illustra-
tion No. 5”. Um 03:07 Uhr trafen die “Gee-H 
Bombing Data for Mission on 28 February 
1945” bei den Einheiten der 1st Air Division 
ein. Sie enthielten die Koordinaten, die zeit-
lichen Abstände, die “Check Points” und die 
Zielpunkte sowie Angaben über die vorgese-
hene Flughöhe, Geschwindigkeit, Anflugrich-
tung usw. für das “Gee-H” Funkleitsystem.  

Die “Gee-H”-Signale wurden durch zwei in 
Fahrzeugen untergebrachte mobile Boden- 
stationen ausgestrahlt. Den “Track Beam” 
vom “Initial Point” bis zum Ziel sendete eine 
Station im französisch-lothringischen Saint-
Avold aus. Der von einer Station bei Boekel  
im belgischen Nordbrabant ausgestrahlte 
“Release Beam” schnitt den Leitstrahl am 
Bombenauslösepunkt, der einige Kilometer 
vom Zielpunkt über den “Storage Sidings” des 
Verschiebebahnhofs in Hagen entfernt lag. In 
ihrem Zielgerät, das mit dem “Gee-H”-Emp-
fänger in der Führungsmaschine gekoppelt 
war, mussten die Navigatoren und Bomben-
schützen während des Zielanflugs die aktuel-
len Daten über die Windgeschwindigkeit, 
Luftfeuchte, Flughöhe und Anflugrichtung 
eingeben, die als Richtwerte teilweise durch 
die “Gee-H Bombing Data” vorgegeben waren.58) 
Nach einer Reihe von Impulsen auf dem 
“Track Beam” gab der “Release Beam” schließ-
lich das Auslösesignal für den Bombenabwurf, 
der über das “Gee-H”-Empfangsgerät auto-
matisch erfolgte. Technologisch war das Funk-
leitsystem mit “OBOE” vergleichbar, das seit 
Anfang 1943 durch hochfliegende “Mosquitos” 
des britischen Bomber Command verwendet 
wurde.59) Die 8th USAAF und die Mittel- 
streckenbomber der 9th USAAF benutzten 
in der Kriegsendphase auch das aus einer 
Kombination von “H2X” Bordradar und 
“Gee-H” bestehende “Micro-H” für Angriffen 
ohne Bodensicht.  

Betankung, Ausrüstung und Abwurfmunition  

Die Field Order No. 643 der 1st Air Division 
enthält auch Angaben über die Ausrüstung 
und Munitionierung der beteiligten Maschi-
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nen. Die über 380 B-17 wurden mit jeweils 
2.400 Gallons (US-Flüssiggallone) betankt, 
d.h., in jede viermotorige Maschine kamen 
umgerechnet rund 9.080 Liter Flugbenzin.  
Für den Abwurf vorgesehen war eine von den 
Bombentypen unterschiedliche Abwurfmuni-
tion. Im Fall der Mission gegen Hagen sollten 
die 108 B-17 der 306th, 303rd und 379th 
Bomb Group mit je 18 Sprengbomben 250 lb 
GP AN-M57A1 und je zwei 500 lb AN-M17A1 
mit jeweils 88 gebündelten Stabbrandbomben 
des US-amerikanischen Typs AN-M50A2, die 
36 Maschinen der 384th Bomb Group mit je 
zwölf 500 lb GP Mk12 oder 500 lb GP AN-
M64A1 beladen werden.60) “GP” stand für 
“General Purpuse”, es handelte sich folglich 
um „Allzweck-Sprengbomben”.  

Die Sprengbomben erhielten Kopf- und Heck-
zünder mit einer Verzögerung von 1/10 bzw. 
1/40 Sekunde und 1/100 Sekunden, die beim 
Aufschlag erst nach dem Eindringen in das 
Ziel explodierten, was die Sprengkraft er-
höhte. Langzeitzünder, die Stunden nach dem 
Abwurf detonieren sollten, wurden nicht ein-
gesetzt. Die am 28. Februar 1945 beim Angriff 
auf Hagen tatsächlich verwendete Abwurf-
munition sah in ihrer Zusammensetzung 
etwas anders als in der Field Order No. 643 
aus, wie wir weiter unten noch sehen werden. 
In jeder Bomb Squadron flogen bis zu zwei 
“Hot Camera Ships”, die den Einsatz und den 
Bombenabwurf durch das “H2X” Bordradar 
dokumentierten.  

In die Maschinen kamen noch weitere 
Abwurfmittel, und zwar “Window” bzw. 
“Chaff”.61) Diese langschmalen Stanniolstrei-
fen sollten während des An- und Rückflugs 
durch die Bomber massenhaft abgeworfen 
werden, um die Radargeräte der deutschen 
Luftaufklärung und Flugabwehr zu stören 
und auszuschalten. Die B-17 des Hagener 
Angriffsverbands trugen jeweils 360 Bündel 
und erhielten 288 zusätzliche Bündel “Chaff”, 
die auf Anweisung des jeweiligen Group 
Leaders von den Maschinen beim Überflug 
der Frontlinie abgeworfen werden sollten.  

In jeder Bomb Group war eine Maschine vor-
gesehen, die “Nickels” – der Codename für 
Flugblätter – über den Angriffszielen abwer-
fen sollte; sie wurden mit speziellen Leaflet 

Bombs (“Monroe Bombs”) beladen. Zum Ab-
wurf über Hagen waren unter anderem fol-
gende Flugblätter vorgesehen: 290.208 Exem-
plare WG 34 („Alliiertes Oberkommando – An 
die deutschen Eisenbahner”), 38.684 Exem-
plare WG 37 („Im Westen – Im Osten / Ergeb-
nisse der Krim-Konferenz”), 38.000 Exem-
plare BG 151 („Die Brücke – Herausgegeben 
von deutschen Kriegsgefangenen in England”) 
sowie jeweils 25.000 Exemplare T.317 und 
T.318 (Nachrichten für die Truppe, Nr. 317 u. 
Nr. 318, 27. u. 28. Februar 1945), aber auch 
Tausende unter dem Begriff “Black Propa-
ganda” fallende Flugblätter, die ihre Herkunft 
aus einer alliierten Redaktion verschleierten. 
12 weitere Maschinen der 8th USAAF führten 
am 28. Februar reguläre Flugblattabwürfe über 
den Niederlanden und dem Reichsgebiet aus.65)   

384th Bomb Group  

Wie sich der Ablauf der bevorstehenden Mis-
sion auf den Stationen der beteiligten Groups 
und Squadrons gestaltete, kann anhand der 
der auf dem Flugplatz Grafton Underwood in 
der zentralenglischen Grafschaft Northamp-
tonshire stationierten 384th Bomb Group bei-
spielhaft nachvollzogen werden.62) Um 19:45 
Uhr alarmierte die 41st CBW die Komman-
deure und Operationsoffiziere der Sektionen 
Intelligence (S-2), Operation (S-3) und Supply 
(S-4) sowie die für einzelne Bereiche zu- 
ständigen Führungskräfte – etwa für Wet- 
terdienst, Flugkontrolle, Fotografie, Messe, 
Transport, Offiziersclub und Versorgung – der 
unterstellten Bomb Groups.  

In den folgenden Stunden erfolgte über das 
Hauptquartier der CBW weitere telegrafisch 
und telefonisch mitgeteilte Information an die 
384th Bomb Group und ihre vier Squadrons. 
In einem “pre-briefing” für die zuständigen 
Stabsoffiziere wurde um 06.45 Uhr ein Zeit-
plan bis zum Start der Maschinen festgelegt: 
für 07:30 Uhr war das gemeinsame Frühstück 
der Besatzungen in der Kantine geplant, um 
08:30 Uhr das Briefing der Mannschaften, um 
09:00 Uhr für die Offiziere, ab 09:30 Uhr die 
Bereitschaft in den Quartieren, ab 10:30 Uhr 
sollte die Startvorbereitung und ab 11:00 Uhr 
der Start erfolgen.63) Die Geistlichen hatten 
um 07:20 Uhr eine Nachricht über den bevor-
stehenden Einsatz der 384th Bomb Group 
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erhalten. Sie erhielten die Gelegenheit, den 
Crews nach dem Briefing eine Messe und 
geistlichen Beistand anzubieten.  

Im halbstündigen Briefing ab 08:30 Uhr am 
Morgen des 28. Februar 1945 in der Messe 
des Stützpunkts Grafton Underwood gab der 
Briefing Officer der 384th Bomb Group, Cap-
tain Samuel F. Arauz (1914-2012),64) den Crews 
die wichtigsten Einzelheiten über die Mission 
No. 854 bekannt. Die Besatzungen erfuhren 
dabei auch ihr Angriffsziel – die unter der 
Operational Number “GH 436” geführten 
Eisenbahnanlagen in Hagen – und den 
Einsatzplan. An die Bombenschützen, Navi-
gatoren, Funker, Bordschützen und Piloten 

wurden zusätzliche Informationen und Unter-
lagen ausgegeben, beispielsweise eine Über-
sicht über die für die Mission verwendeten 
Codenamen und Rufzeichen, über die Ziel-
punkte sowie Einzelheiten über die Einstel-
lungen des “H2X” Bordradars (“Mickey”) und 
Funkleitsystems “Gee-H”. Sollte die Ope-
ration auf dem Anflug und über Feindgebiet 
abgebrochen werden müssen, erfolgte über 
Funk von der 1st Air Division das Codewort 
“Victor Mike Item Baker” sowie von der 41st 
CBW das Signal “Sugar Able Easy”.  

In der Flugformation der 41st CBW bildete 
die 384th Bomb Group die “B” Group und flog 
damit an zweiter Stelle. Die Einheit besaß 
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Flugblattzeitung „Die Brücke”, Nr. 1, BG 1, abgeworfen am 28.2.1945 über Hagen. 
(StadtA Hagen) 
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Flugblattzeitung „Die Brücke”, Nr. 1, BG 1, abgeworfen am 28.2.1945 über Hagen.  – Rückseite 
(StadtA Hagen)
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Titelseite der Flugblattzeitung “Nachrichten für die Truppe”, Nr. 318, herausgegeben und abge-
worfen über Hagen am 28.2.1945. (StadtA Hagen) 
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Flugblatt „An die deutschen Eisenbahner”, WG 34, abgeworfen über Hagen am 28.2.1945. 
(StadtA Hagen)
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Flugblatt „An die deutschen Eisenbahner”, WG 34, abgeworfen über Hagen am 28.2.1945. – 
Rückseite (StadtA Hagen)
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Flugblatt „Im Westen – Im Osten”, WG 37, abgeworfen über Hagen am 28.2.1945. 
(StadtA Hagen) 
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Flugblatt „Im Westen – Im Osten”, WG 37, abgeworfen über Hagen am 28.2.1945. – Rückseite 
(StadtA Hagen) 



vier Squadrons, die über unterschiedliche 
Codenamen via Funk erreichbar waren: “Clin-
ker” für die 544th, “Splashboard” für die 
545th, “Luggage” für die 546th und “Dragoon” 
für die 547th Bomb Squadron.65) In der gestaf-
felten Flugformation waren sie in die “Lead” 
Squadron unter ihrem Group Leader Captain 
John K. Shelley (1919-1990) in der B-17 G 
“BK-X” mit der Seriennummer #44-8649 und 
dem Spitznamen “Trail Blazer”, in die “Low” 
Squadron unter Captain Joe Ross Carnes Jr. 
(1922-2017) in der B-17G “SU-R” mit der Seri-
ennummer #43-38016 und dem Spitznamen 
“Lorraine” sowie in die “High” Squadron unter 
Captain Donald W. Bean (1922-2016) in der B-
17G “BK-Y” mit der Seriennummer #44-8541 
und dem Spitznamen “Buckeye Belle” auf-
geteilt.  

Flugformation und Angriffsplanung  

Die Flugformation der 1st Air Division stand 
an diesem Tag unter der Führung eines Air 
Commander, der die “Lead Group” komman-
dierte. Diese Aufgabe hatte Lieutenant Colo-

nel Clinton Field Ball (1918-1982) übernom-
men.66) Der Absolvent des Jahrgangs 1941 der 
U.S. Military Academy in West Point war seit 
November 1942 im Dienst der 8th USAAF 
und absolvierte insgesamt drei “Operation 
Tours”. Während seiner im Herbst 1944 auf-
genommenen dritten Tour war er Operations 
und Executive Officer sowie Stellvertretender 
Kommandeur der 351st Bomb Group auf dem 
Stützpunkt Polebrook in Northhamptonshire. 
Am 28. Februar 1945 flog die 351st Bomb 
Group auf ihrer Mission No. 285 mit 38 
Maschinen – darunter zwei B-17 mit “Gee-H” 
und zwei als “Pathfinder” mit dem “H2X” 
Bordradar ausgerüstete B-17 – in der Forma-
tion der 94th CBW an der Spitze der 1st Air 
Division, um den Verschiebebahnhof in Soest 
anzugreifen.  

Die Flugformation der 1st Air Division war 
genau eingeteilt und musste zeitlich und in 
der nachstehenden Reihenfolge eingehalten 
werden: 94th CBW (“GH 444” Soest Marshal-
ling yards): “A” – 351st Bomb Group / “B” – 
401st Bomb Group / “C” – 457th Bomb Group 
und 40th “A” 305th Bomb Group, die 40th 
CBW “B” mit der 306th Bomb Group und die 
41st CBW (“GH 436” Hagen Marshalling 
yards): “A” – 379th Bomb Group / “B” – 384th 
Bomb Group / “C” – 303rd Bomb Group sowie 
die 1st CBW (“GH 620” Schwerte Marshalling 
yards): “A” – 91st Bomb Group / “B” – 398th 
Bomb Group.67) Die Einheiten der 1st Air Divi-
sion erhielten mit dem Verschiebebahnhof in 
Hamm (“GH 593”) ein gemeinsames Zweitziel 
sowie mit den beiden Verschiebebahnhöfen in 
Gießen (“GH 649”) und Koblenz (“GH 628”) 
vorbestimmte Ausweichziele für einen “Last 
Resort”.  

Anfang 1945 kam es bei den alliierten Luft-
streitkräften zu Engpässen, da die große Zahl 
von Einsätzen zu einem hohen Verbrauch von 
Sprengbomben führte, so dass der Nachschub 
aus der Rüstungsindustrie den Bedarf zeit-
weise nicht mehr decken konnte. Daraufhin 
wurde auf Sprengbomben zurückgegriffen, die 
wegen ihrer als ungünstig erachteten Eigen-
schaften vor allem als Lagerbestände gehortet 
wurden. Darunter befand sich auch der 
Bombentyp 300 lb GP Mk 31 als Alternative 
für die bislang häufig verwendete Spreng-
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“Air Commander” der Verbände der 1st  
Air Division war am 28.2.1945 der 27-jährige 
Lieutenant Colonel Clinton F. Ball. 
(NARA College Park) 



bombe 250 lb GP. Diese Engpässe führten 
auch dazu, dass von der in der Field Order 
No 643 vorgesehenen Abwurfmunition abge-
wichen und teilweise andere Bomben aus-
gewählt wurden, die in ihrer Wirkung stärker 
waren, wie Sprengbomben zu 500 Pfund statt 
die zu 250 Pfund.  

“Lead Crews”  

In der Flugformation übernahmen bei den 
Combat Bomb Wings wie auch bei den einzel-
nen Bomb Groups eigene Air Commander, 
Group Leader und Squadron Leader die Koor-
dination der Mission. Die mit “Gee-H” und 
“H2X” ausgerüsteten Führungsmaschinen 
erhielten jeweils eine Rauchbombe 100 lb TI 
zur Zielmarkierung, beim Bombenabwurf feu-
erten die Bordschützen aus den Heckständen 
der “Gee-H ships” farbige Leuchtsignale ab.  

Der Luftangriff auf Hagen wurde von 36 B-17 
der in Thurleigh im nördlichen Bedfordshire 
stationierten 306th Bomb Group mit dem Ruf-
namen “The Reich Wreckers” im Verband der 
40th CBW angeführt.68 Während der Mission 
gegen Hagen am 28. Februar 1945 standen 

die “Reich Wreckers” unter dem Befehl des 
Major James H. Buie (1919-1998) von der 
368th Bomb Squadron. Als Group Leader flog 
Buie als Co-Pilot den Einsatz in der Maschine 
des von 1st Lieutenant Habert Underwood 
(1917-1985) gesteuerten “Gee-H Ship” an der 
Spitze der Formation mit.  

Hinter der im Verband als “B” Group der 40th 
CBW operierenden 306th Bomb Group, die 
ihre “Time over Target” (TOT) um 15:05 Uhr 
haben sollte, folgte als 41st CBW “A” die auf 
dem Stützpunkt Kimbolton in der osteng-
lischen Grafschaft Cambridgeshire statio-
nierte 379th Bomb Group.69) Group Leader der 
wiederum in eine “Lead”, “Low” und „High 
Squadron” unterteilten 38 Maschinen in der 
Mission gegen Hagen war Captain John R. 
Martin (1921-1989).70) “Time over Target” für 
diese Group sollte 15:08 Uhr sein. Jede B-17 
der 379th Bomb Group wurde mit 16 Spreng-
bomben 300 lb GP M31 – anders als die in der 
Field Order No. 643 vorgesehenen Spreng-
bomben des Typs 250 lb GP – und zwei 500 lb 
AN-M17 Cluster Bombs munitioniert, die je 
88 Stabbrandbomben enthielten.  
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ber 1944. (Imperial War Museum London)
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Flugformation der 384th Bomb Group während der Mission am 28.2.1945. (StadtA Hagen) 



Die Mission gegen Hagen sollte nach dem in 
der Field Order No. 643 festgelegten Angriffs-
plan ablaufen. Um 15:09 Uhr war das Bom-
bardement durch die 38 B-17 der bereits oben 
erwähnten 384th Bomb Group mit ihren drei 
Squadrons vorgesehen. Um 15:10 Uhr sollten 
die 39 B-17 der 303rd Bomb Group mit dem 
Rufnamen “Hell’s Angles” das Bombardement 
beenden.71) Group Leader der auf dem Flug-
platz Molesworth in Cambridgeshire statio-
nierten Einheit war Captain Harold Lee 
Stouse (1918-1985) in der B-17G “PU-Y”. Die 
mit “Gee-H” ausgerüstete Maschine mit der 
Seriennummer #44-8125 gehörte zur 360th 
Bomb Squadron und trug den Spitznamen 
“Sparky”.  

Den 13 Maschinen der “Lead Squadron” folgte 
im Formationsflug die “High” Squadron” 
unter Major Charles Webster Bagstad (1917-
1990) in der B-17G mit der Seriennummer 
#44-8038 sowie die “Low” Squadron mit 
Captain Champell Miller (1923-2016) in der 
B-17G mit der Seriennummer #44-8568 an 
der Spitze. Die 303rd Bomb Group flog Hagen 
in gestaffelten Höhen zwischen 23.500 bis 
25.800 Fuß an. Jede B-17 war mit zehn Spreng-
bomben 500 lb AN-M43 (bzw. mit dem Spreng-
stoff RDX gefüllte Version) und zwei 500 lb 
AN-M17A1 Cluster Bombs mit jeweils 88 Stab-
brandbomben beladen worden. Der 303rd 
Bomb Group folgten auf dem Zielanflug in 
einem zweiminütigen Abstand von dem bei 
Bad Berleburg gelegenen “Initial Point” die 
beiden Bomb Groups der 1st CBW, die den 
Verschiebebahnhof in Schwerte zum Ziel hat-
ten. So zumindest sah der Ablaufplan für die 
Mission der 1st Air Division aus, der am 
Abend des 27. Februar 1945 an die beteiligten 
Einheiten telegrafiert worden war.  

Luftunterstützung und Begleitschutz  

Die gesamte Operation stützte sich auf eine 
möglichst störungsfreie Kommunikation zwi-
schen Bodenstationen, fliegenden Verbänden 
und den einzelnen Maschinen sowie umfang-
reichen Maßnahmen zur Störung der deut-
schen Luftaufklärung und Verteidigung. Für 
die drei am 28. Februar 1945 im Verband der 
1st Air Division eingesetzten CBW unterstütz-
ten drei während der gesamten Operation vor 

der belgischen Küste als fliegende Relay-Sta-
tionen mit dem Rufzeichen “Cycle Relay” krei-
sende B-17 den Funksprechverkehr der über 
dem Reichsgebiet eingesetzten Verbände.72)  

Eine weitere B-17 flog auf der Route der CBW 
voraus und sendete über das Funkrufzeichen 
“Appish William” aktuelle Wetterdaten an die 
Maschine des Air Commander der 1st Air 
Division. Unter dem Funkcode “Buckeye” 
überflogen drei P-51 der “Scouting Force” 
zwanzig Minuten vor dem Eintreffen der 
Angriffsverbände als Wetteraufklärer die Ziel-
gebiete. Über die Funkrufzeichen “Z - Zed” für 
Soest, “Y – Yoke” für Hagen und “X – Xray” für 
Schwerte sollten der Air Commander der 
CBW und die Group Leader in den anfliegen-
den Maschinen die aktuellen Informationen 
der Wetterlage, Windgeschwindigkeit, Tem-
peratur und sonstige Beobachtungen wie etwa 
angetroffene Flugabwehr erhalten.  

Elektronische Kriegsführung  

Die möglichst genauen Daten waren notwen-
dig, um das Bombenzielgerät vor Beginn des 
Zielanflugs zu programmieren und mit dem 
“Gee-H”-Empfänger zu koppeln. Unter Berück-
sichtigung der Flughöhe, der Geschwindig- 
keit der Maschine, der Anflugrichtung, den 
“Gee-H”-Signalen und den übermittelten 
Wetter- und Winddaten war es möglich, den 
für einen erfolgreichen Angriff notwendigen 
“Bomb Release Point” im Zielgebiet zu ermit-
teln.73) In der Regel war eine Maschine, die in 
einer Flughöhe von 10.000 ft ihre Bomben 
auslöste, etwa 1 ½ Meilen vom Einschlag-
punkt der Bomben entfernt. In einer Flug-
höhe von rund 25.000 ft lag die Entfernung 
des Bombenauslösepunkts vom Ziel bei 3,5 
Meilen. Ein Bomberverband, der aus südöst-
licher Richtung die Stadt Hagen anfliegt und 
den Verschiebebahnhof in Eckesey treffen 
will, muss seine Bomben in einer Entfernung 
von rund 5,5 km auslösen, folglich über dem 
Hagener Stadtteil Eppenhausen.  

Den drei CBW der 1st Air Division waren drei 
zweimotorige “Mosquitos” mit dem Funkruf-
namen “Maypole” zugeteilt. Sie sollten den 
Lead Groups vom “Initial Point” über Bad 
Berleburg in einem Abstand von zehn Minu-
ten auf ihrem “Bombing run” vorausfliegen, 
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um beim Anflug und in den Zielgebieten große 
Mengen von “Chaff”-Radarstörstreifen aus-
zustreuen. Der Großteil der Maschinen in den 
Flugformationen der 1st Air Division war mit 
dem Störsender “Carpet” ausgerüstet, der 
nach Freigabe des Codeworts “Saturday Nite” 
eingeschaltet wurde. “Carpet” störte die Fre-
quenzen der Flakradargeräte „Würzburg” 
sowie das Bordradar in deutschen Jagdflug-
zeugen.74)  

Beim Überfliegen der Front im Mittelrhein-
gebiet auf der An- und Rückflugroute kreiste 
eine P-51 als “Artillery Relay Aircraft” über 
dem “Control Point No. 3” nahe der einen 
Monat zuvor durch US-amerikanische Trup-
pen befreiten Stadt Clerf im nördlichen Luxem-
burg. Im Gebiet dieses Kontrollpunkts waren 
zwei mobile Funkbaken (“Buncher”) statio-
niert worden, um die Navigation und den 
Funkverkehr zwischen den Bomberverbän-
den, den Bodentruppen und dem Artillerie-
Flugzeug zu verbessern. Über das Rufzeichen 
“Colgate” konnte die “Ground Sector Control” 
in den von Alliierten befreiten und besetzten 
Gebieten kontaktiert werden.  

Kooperation mit Bodentruppen  

Unter dem Rufzeichen “Maypole X-Xray” und 
dem Codewort “Organ” stand das “Artillery 
Relay Aircraft” mit den alliierten Bodentrup-
pen in Kontakt, um einen möglichen Beschuss 
durch “friendly” und gegnerische Flugabwehr 
zu verhindern. Auf dem Anflug sollte der Air 
Commander in der Führungsmaschine der 1st 
Air Division über das Funkrufzeichen “Vine-
grove” sowie der unter dem Rufsignal “Sword-
fish Baker Able” erreichbare “Group Leader” 
der letzten Bomb Group der 1st CBW den 
Kontakt mit dem “Artillery Relay Aircraft” 
aufnehmen. Das Überqueren der Front wurde 
als eine besonders riskante Situation bezeich-
net, so dass umfangreiche Maßnahmen er-
griffen worden waren, um eine Gefährdung 
der Bomberverbände möglichst gering zu 
halten.  

Fünf Minuten vor dem Überflug der Front-
linie im Raum Sankt Goar veranlasste das 
“Artillery Relay Aircraft” via Funk an die 
“Ground Sector Control”, dass US-amerikani-
sche Artillerie u.a. durch die Luftaufklärung 

erkannte deutsche Flakstellungen in diesem 
Gebiet unter Feuer nahm. Zusätzlich störten 
alliierte Sender am Boden die deutschen 
Radargeräte. Dieses in der Kriegsendphase 
übliche Vorgehen wurde mit den zuständigen 
Befehlsstellen der US Army abgestimmt: 
“Counter battery measures will be taken by 
friendly troops to neutralize enemy AA [Anti 
Aircraft] fire at the time the units cross the 
front lines between 0500 and 0600. Crews will 
be instructed to exercise great care with 
regard to navigation particularly when cros-
sing into enemy territory so as to obtain maxi-
mal benefit from these measures.”75)  

Gleichzeitig mit dem Artilleriebeschuss soll-
ten die Maschinen beim Überfliegen der 
Frontlinie nach Anweisung der Group Leader 
durch das Codewort “Cash Discount” jeweils 
288 zusätzlich an Bord genommene Bündel 
mit “Chaff”-Radarstörfolien ausstreuen, um 
die Ortung durch deutsche Funkmessgeräte 
zu erschweren. Auf dem Rückflug wiederholte 
sich das Verfahren, mit dem Unterschied, dass 
nun das neue Codewort “Nuthouse” (Irren-
haus) im Funksprechverkehr mit dem “Artil-
lery Relay Aircraft” benutzt werden sollte.  

“Call Sign” und “Code Name” 

Für die Koordinierung und den Ablauf der 
Operation waren die unterschiedlichen Funk-
rufzeichen und Codenamen festgelegt worden, 
über die zwischen den beteiligten Verbänden 
und den Maschinen untereinander kommu-
niziert wurde. Die Authentifizierung über 
Sprechfunk erfolgte bei den Verbänden der 1st 
Air Division über das Codewort “Hot Dog”, das 
Codewort “Woodcraft Able Leader” war das 
Rufzeichen des Air Commander der 1st Air 
Division, Lieutenant Colonel Clinton F. Ball, 
in der Führungsmaschine der 94th CBW mit 
dem Ziel Soest. Der Angriff auf Hagen wurde 
durch die 306th Bomb Group im Verband der 
40th CBW eingeleitet. Die 40th CBW war in 
die beiden Groups “A” (Ziel: Soest) und “B” 
(Ziel: Hagen) unterteilt.76)  

Major James H. Buie von der 306th Bomb 
Group hatte am 28. Februar 1945 als Deputy 
Air Commander auch die Leitung der Mission 
der 40th CBW gegen Hagen übernommen. 
Über Funk war er unter dem Codewort “Foxe-
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hole Baker Leader” erreichbar. Der “Senior 
Air Commander” der auf Hagen angesetzten 
41st CBW, Captain John R. Martin von der 
379th Bomb Group, war über das Codewort 
“Cowboy Able Leader” erreichbar. Die drei 
Bomb Groups erhielten die Funkcodes “Cow-
boy Able” (379th), “Cowboy Baker” (384th) 
und “Cowboy Charlie” (303rd), jeweils mit 
dem ihrer gestaffelten Flugposition der 
Squadrons entsprechend angehängten “Lead”, 
“High” und “Low”.77) Zusätzlich waren indivi-
duelle Leuchtsignale vereinbart, die von den 
Heckschützen der Leitmaschinen abgeschos-
sen werden sollten. Jede Bomb Group hatte 
eigene Farbkombinationen der Signalsterne: 
Grün-Grün/Grün-Grün, Rot-Gelb/Rot-Gelb, 
Rot-Gelb/Grün-Gelb und Rot-Gelb/Grün-Gelb.  

Eine wichtige Unterstützung für die Mission 
No. 854 der 8th USAAF war der Begleitschutz 
durch 737 unter den Flügeln mit Zusatztanks 
ausgerüstete P-51 “Mustangs”. Den Begleit-
schutz für die 1st Air Division stellten drei 
Fighter Groups mit insgesamt 112 Maschi-
nen: die 352nd Fighter Group für die 94th 
CBW und 40th CBW “A”, die 364th Fighter 

Group für die 40th CBW “B” und 41st CBW 
sowie die 356th Fighter Group für die 1st 
CBW. Die Kommunikation lief auf den beiden 
VHF-Kanälen 701 und 746 über die Rufzei-
chen “Balance” (Kontostand) für die Jäger und 
“Vinegrove” (Weinberg) für die Bomber. Die 
Begleitschutzjäger hatten ihren “Rendezvous 
Point” mit den Viermotorigen über Ostende, 
wo die Formationen die Küste des Kontinents 
überflogen. Die für den Angriff auf Hagen der 
40th CBW “B” und 41st CBW bereitgestellten 
38 “Mustangs” aus drei Squadrons der 364th 
Fighter Group gehörten zur 67th Fighter 
Wing und waren auf dem Flugplatz Honing-
ton im ostenglischen Suffolk stationiert.78)  

Briefing, Start und Anflug  

Während des Briefing auf den Stützpunkten 
der an der Mission beteiligten Bomb Groups – 
um 08:30 Uhr für die Mannschaften und um 
09:00 Uhr für die Offiziere – gaben die “Brie-
fing Officers” die Angriffsziele und Einzelhei-
ten über die Flugroute, den Ablauf und die 
Wetterlage bekannt. Zusätzlich erhielten die 
Navigatoren, Bombenschützen und Bord-
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schützen zusätzliche Informationen, die sie 
für die Durchführung ihrer Aufgabe benötig-
ten. Über das Angriffsziel in Hagen wurde 
Folgendes mitgeteilt: “Primary Target (visual 
or Gee-H) is the Railway Marshalling Yard at 
Hagen, south of Dortmund in the Ruhr. It is 
3900 yards long and 180 yards wide.”79) Es 
folgten zusammengefasste Angaben über die 
Koordinaten, die Zielpunkte, zu den Zweit- 
und Ausweichzielen, über die Flugroute und 
den Missionen der 2nd und 3rd Air Division.  

Hinsichtlich der zu erwartenden Luftverteidi-
gung wurde im “Briefing” festgestellt: “Flak at 
the primary (Hagen) and at the secondary 
(Hamm) should be rather similar to that you 
experienced recently at Münster. At the last 
resort (Gießen) it may be the same as you 
found at Plauen last week.”80) Die unter den 
Navigatoren verteilte “Flak clock” vermerkte 
64 Flakgeschütze im Zielgebiet, wobei der 
Anflug aus südöstlicher und der Rückflug in 
südlicher Richtung erfolgen sollten, um die 
u.a. anhand von Luftaufnahmen lokalisierten 
Flakbatterien zu umfliegen. Mit einer nen-
nenswerten Abwehr durch Jagdflugzeuge der 
Luftwaffe rechnete die “Air Intelligence” der 
1st Air Division nicht. Dennoch gab sie den 
Piloten einen Ratschlag mit auf den Weg: 
“Nevertheless keep your gunners on the 
alert.”81)  

Navigation und Radar  

Im “Briefing” für die Bombenschützen der 
“Lead” Squadrons gab der “Group Bombar-
dier” der 384th Bomb Group eine Beschrei-
bung von Landmarken auf dem Weg zum 
“Initital Point” bei Berleburg sowie auf dem 
Zielanflug auf Hagen.82) Sie sollten die Navi-
gation und Führung durch das “Norden 
Bombsight” bei Bodensicht sowie durch das 
“H2X”-Bordradar unterstützen. Während des 
Zielanflugs sollten sich die Bombenschützen 
und “Mickey Operator” am Bordradar an dem 
Verlauf der Lenne orientieren, da sie in das 
Zielgebiet führte. Entlang der Flugroute zum 
Ziel lagen die größeren Städte Lüdenscheid 
und die Wasserflächen von zwei Talsperren 
auf der linken sowie Iserlohn auf der rechten 
Seite. Kurz vor Erreichen des Ziels wird der 
Fluss Volme sichtbar, der direkt zum Ver-

schiebebahnhof Hagen und nördlich davon 
zur Ruhr führt. Hagen und der Verschiebe-
bahnhof liegen südlich der auch auf dem Bild-
schirm des “H2X”-Radars gut erkennbaren 
Ruhrseen bei Hengstey und Vorhalle (Har-
kort- und Hengsteysee).  

Zum Abschluss richtete der Briefing Officer 
mahnende Worte an die Mannschaften und 
Offiziere: ”Remember to take your AGO cards 
and to empty your pockets. If forced down and 
captured give only your name, rank and serial 
number. Remember to wear your dog tags.”83) 
Die Hinweise auf die AGO (Adjutant General’s 
Office) Card, dem Militärpass der US-ame-
rikanischen Streitkräfte, auf das Verhalten 
bei einer Gefangennahme und das Tragen der 
Erkennungsmarke waren wichtig. Unter den 
Crews und in den Hauptquartieren hatte sich 
die bis zum Lynchmord gehende Behandlung 
von mit dem Fallschirm aus ihren getroffenen 
Maschinen abgesprungenen und in Gefangen-
schaft geratenen Crews durch deutsche Zivi-
listen, Polizei und Militär herumgesprochen. 
So vermerkte der Staff Sergeant Thomas E. 
Elherne, Bordschütze in einer am 23. März 
1945 durch die Flak über Hagen getroffenen 
B-17: “Around Dortmund, the people were 
quite hostile, especially against air crews.”84) 
Nach dem Briefing bereiteten sich die Crews 
auf ihren Einsatz vor, um ab 09:30 Uhr in 
ihren Maschinen bereit zu sein, ab 10:30 Uhr 
wurden die Motoren angeworfen, eine Viertel-
stunde später die Startpositionen bezogen, ab 
11:00 Uhr erfolgte der „Take-off”.  

Versammlung über Funkfeuer  

Nach dem Start der Verbände der 1st Air Divi-
sion auf ihren Flugplätzen sammelten sich die 
zehn Bomb Groups der vier CBW über dem 
südostenglichen Luftraum. Die “zero hour” 
war auf 12:00 Uhr festgelegt worden, 45 
Minuten später mussten sich die Einheiten zu 
einer nach Groups und CBW in der Reihen-
folge ihrer Angriffszeiten gestaffelten Forma-
tion zusammengefunden haben. Über den 
Funkbaken “Kimbolton Buncher”, “Grafton 
Buncher” und “Harrington Buncher” formier-
ten sich die neun Squadrons zu ihren Bomb 
Groups. Anschließend steuerten die drei 
Bomb Groups über das Funkfeuer (“Splasher 
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Beacon”) No. 16 bei Brampton den Versamm-
lungspunkt der 41st CBW bei der Hafenstadt 
Felixstowe in Suffolk an.  

Von dort schlug die Formation der 41st CBW 
einen Südkurs auf North Foreland ein, das 
von der in ihrem Verband vorausfliegenden 
Leitmaschine der 94th CBW “A” um 13:00 in 
rund 14.000 ft überflogen wurde, um 13:16 
Uhr hatte die letzten “Lead” Squadron der 
anderen Bomb Groups diese Landmarke mit 
Südostkurs über die Nordsee passiert. In 
einem zweiminütigen Abstand von den Flug-
formationen der 1st Air Division klärten zwei 
B-17 als Wetterflugzeuge die vorgesehene 
Flugroute über die Nordsee und den durch 
alliierte Truppen besetzten Gebieten auf, um 
dem Air Commander und Group Leader 

aktuelle Informationen zur Flugwetterlage zu 
funken.  

Um 13:28 Uhr überflog die “Lead” Squadron 
der 94th CBW “A” Group in einer Flughöhe 
von 17.000 ft die belgische Küste bei Ostende, 
ihr folgten bis gegen 13:40 Uhr die weiteren 
Verbände der 1st Air Division.85) 

Die Formationen der 3rd Air Division mit dem 
Angriffsziel Kassel hatten bereits eine Stunde 
vorher von der südostenglischen Southwold 
kommend die Hafenstadt Ostende überflogen. 
Ihr folgten 30 Minuten später die “Liberators” 
der 2nd Air Division, sie hatten östlich von 
Norwich bei Great Yarmouth die englische 
Küste überflogen, um ebenfalls bei Ostende 
den Kontinent zu erreichen.  
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Zwischen den letzten Bomb Groups in den 
Flugformationen der 3rd, 2nd und 1st Air 
Division lagen zeitliche Abstände von mindes-
tens 15 Minuten, die eine Flugstrecke von 
mehr als 150 Kilometern bedeutete, so dass 
die Verbände nicht in Konflikt kommen konn-
ten. Anders sah das in den engen Flugforma-
tionen der Bomb Groups und Combat Bomb 
Wings aus, wo schon geringe zeitliche Unter-
schiede zu ernsten Problemen im Ablauf und 
in der Organisation einer Mission führen 
konnten, wie es sich am 28. Februar 1945 
auch bei der auf Hagen angesetzten 41st CBW 
zeigen sollte.  

Einflug ins Reichsgebiet  

Der Weg der Bomber führte über Belgien zu 
einem Wendepunkt nahe der rheinland-pfäl-
zischen Gemeinde Kennfus bei Bad Bertrich, 
die von der “Lead” Squadron der 3st Air Divi-
sion in einer Reiseflughöhe von 25.000 ft über-
quert wurde. Dort gingen die Flugformationen 
der 3rd, 2nd und 1st Air Division nacheinan-
der auf Ostkurs, der sie bei Sankt Goar über 
den Rhein und die damalige Frontlinie führte. 
Hier verließen die zehn Bomb Groups der 
vorausfliegenden 3rd Air Division die gemein-
sam genutzte Flugroute. Sie schlugen einen 
an Frankfurt am Main vorbei über den Tau-
nus nach Osthessen führenden Kurs ein, um 
von 13:50 bis 14:23 Uhr die nordhessische Gau- 
hauptstadt Kassel zu bombardieren. Beim 
südhessischen Alsfeld erreichte die Formation 
der sich anschließenden 2nd Air Division und 
der nachfolgenden 1st Air Division den letzten 
Wendepunkt auf ihrer gemeinsamen Route. 
Die 36 Squadrons der 2nd Air Division flogen 
von dort bis in den Raum Winterberg weiter. 
Über den hier gelegenen “Initial Point” griffen 
sie von 14:26 bis 14:46 Uhr ihre Angriffsziele in 
Siegen, Arnsberg, Meschede und Bielefeld an.  

Die vier CBW der 1st Air Division hatten die 
Route bei Alsfeld verlassen und steuerten ab 
14:40 Uhr von dort aus mit Nordkurs ihre 
“Initial Points” an: die 94th CBW und 40th 
CBW “A” Group bei der Stadt Korbach, die 
40th CBW “B” Group und die 41st CBW bei 
Bad Berleburg und die 1st CBW den bereits 
zuvor von der 2nd Air Division genutzten “Ini-
tial Point” bei Winterberg.86) Die Maschinen 

nutzten zur Navigation verschiedene “Gee 
chains”, als “Ketten” bezeichnete Funkwellen-
netze in unterschiedlichen Frequenzen und 
Wellenlängen,87) während der Mission waren 
es “Ruhr”, “Saar” und “Rheims”.88)  

Auf dem An- und Rückflug über Westdeutsch-
land wurde durch die Navigatoren in den 
Maschinen besonders die im Oktober 1944 
über mobile Stationen in den von Alliierten 
besetzten Gebiet auf einer Frequenz von 80,5 
Megahertz ausgestrahlte “Ruhr chain” ver-
wendet. Wie üblich erfolgten am 28. Februar 
1945 von deutscher Seite starke Störsignale, 
so dass die Navigatoren teilweise über ihrer 
Ausrüstung “Radio Frequency Unit Type 
RF24 Gee Mk2” auf andere “Chains” auswei-
chen mussten. Zudem stellten die Bomber-
crews umfangreiche Aktivitäten deutscher 
Sender fest, den Funksprechverkehr abzu- 
hören und zu stören. Über ein gezieltes 
“jamming” gegen ihre Stationen durch deut-
sche Störsender berichteten auch die Bedie- 
nungsmannschaften der mobilen Funkbaken 
(“Buncher”) an den Kontrollpunkten für die 
Bomberverbände vor dem Überfliegen der 
Frontlinie.  

“Mission completed”  

An den “Initial Points” starteten die Groups 
der 1st Air Division den “Bombing run” zu 
ihren Angriffszielen. In der Reihenfolge ihrer 
geplanten Angriffszeiten im Zielgebiet flogen 
die einzelnen Bomb Groups der 40th CBW 
und 41st CBW den mitten des Rothaargebir-
ges über Bad Berleburg festgelegten Naviga-
tionspunkt an. Gegen 14:45 Uhr kreiste eine 
P-51 “Mustang” in unterschiedlichen Flug-
höhen im Raum Hagen. Sie gehörte der “Scou-
ting Force” an und setzte mit dem Rufzeichen 
“Buckeye Red” eine Funkmeldung an die Leit-
maschinen der über dem Wittgensteiner Land 
anfliegenden Verbände der 306th und 379th 
Bomb Group ab. Die Meldung enthielt die 
über Hagen angetroffene Wetterlage, die 
Windgeschwindigkeit, die Bewölkung, die 
Temperatur und die Luftfeuchte sowie andere 
Beobachtungen.  

Über dem Zielgebiet lag eine 10/10 dichte 
Bewölkung mit Untergrenzen von 5.000 ft 
und Obergrenzen von 7.000 ft bis 9.000 ft. In 
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einer Flughöhe von 25.000 ft herrschte eine 
Windgeschwindigkeit von bis zu 40 Meilen in 
der Stunde aus nordwestlicher Himmelsrich-
tung sowie eine Lufttemperatur von -35 Grad. 
Diese Bedingungen entsprachen weitgehend 
meteorologischen Vorhersagen, die am Nach-
mittag des Vortages und in den Morgenstun-
den des 28. Februar 1945 vom Hauptquartier 
der 1st Air Division an die unterstellten Ver-
bände weitergeleitet worden waren.89) Um die 
aktuellen Wetterbedingungen festzustellen, 
flogen zu jeder Tages- und Nachtzeit alliierte 
Aufklärungsmaschinen über den Kontinent 
und ins Reichsgebiet.  

Beim Abdrehen auf den Rückflug warf die 
P-51 “Buckeye Red” rund 250 Bündel mit 
“Chaff”-Radarstörfolien ab. Südlich von Neu-
Aspach im Taunus traf eine zweimotorige 
“Mosquito” mit dem Rufzeichen “Maypole 1” 
der “Screening Force” auf die Route der anflie-
genden “Lead Squadron” der 306th Bomb 
Group. Die “Mosquito” flog der Leitmaschine 
“Foxhole Baker Leader” in einem Abstand von 
zwei Minuten voraus. Vom “Initial Point” über 
Bad Berleburg bis nach Hagen und auf den 
ersten Kilometern des Rückflugs vom Ziel 
streute die “Mosquito” große Mengen von 
“Chaff” aus, um den Anflug der Viermotorigen 
zu verschleiern.  

Auf dem “Bombing run” löste jede B-17 acht 
Minuten vor Erreichen des Ziels und in den 
ersten zehn Minuten auf dem Rückflug ins-
gesamt 360 Bündel mit “Chaff” aus. Ganze 
Wolken aus Stanniolstreifen – am 28. Februar 
1945 verbreiteten allein die Maschinen der 
41st CBW über 102.200 “Chaff”-Bündel – 
wurden von den Höhenwinden über das 
Land getrieben, um die deutschen Radar-
geräte zu stören. Gleichzeitig hatte ein Groß-
teil der B-17 ihrer bordeigenen “Carpet”-Sen-
der eingeschaltet, die ebenfalls Störsignale 
gegen deutsche Flakradargeräte ausstrahl-
ten.  

Start des “Bombing run” bei Bad Berleburg  

Die “Lead Crew” der 368th Bomb Squadron 
im Verband der 306th Bomb Group erreichte 
den “Initial Point” wie geplant um 14:47 
Uhr.90) In der B-17 mit 1st Lieutenant Habert 
Underwood (1917-1985) als Pilot saß der 

unter dem Codenamen “Foxhole Baker Lea-
der” erreichbare Major James H. Buie (1919-
1998) als Air Commander der Mission auf 
dem Sitz des Copiloten. Die mit der elfköpfi-
gen “Lead Crew” – an Bord war ein zusätz-
licher “Gee-H Operator” – besetzte Maschine 
mit der Seriennummer #44-8010 hatte den 
Spitznamen “Whirlaway” und war von der 
91st Bomb Group zur Verfügung gestellt wor-
den.  

Der “Lead Squadron” aus zwölf B-17 der 
306th Bomb Group folgten in der Formation 
die zwölf Maschine der 367th “Low Squadron” 
unter 1st Lieutenant Joseph N. Hess und die 
zwölf B-17 der 369th “High Squadron” unter 
1st Lieutenant Albert Bowley als Squadron 
Leader. Die 36 Maschinen der drei Squadrons 
führten einen über “Gee-H” geführten zehn-
minütigen “Bombing run” auf Hagen durch. 
Zwischen 15:05:30 Uhr und 15:06:30 Uhr lös-
ten sie über dem unter einer geschlossenen 
Wolkendecke liegenden Angriffsziel insgesamt 
648 Sprengbomben 250 lb GP AN-M57, 72 
Cluster Bombs 500 lb IB AN-M17 (= 6336 
Stabbrandbomben) und drei Rauchmarkie-
rungsbomben 100 lb TI aus.91)  

Gegen 14:55 Uhr passierte die “Lead Squa-
dron” der 379th Bomb Group als 41st CBW 
“A” den “Initial Point” bei Bad Berleburg. Die 
“Lead Crew” unter Captain John R. Martin 
führten einen über “Gee-H” kontrollierten 
Zielanflug durch. Auf dem “Bombing run” 
streuten die B-17 der drei Squadrons eben-
falls zahlreiche Bündel von “Chaff”-Radar-
störstreifen aus. In der mit einem “Gee-H”-
Gerät ausgerüsteten Leitmaschine der “High” 
Squadron unter Captain Elmer S. Walker 
fiel kurz nach dem Einflug bei Sankt Goar 
die Sauerstoffversorgung für die Crew aus. 
Walker musste die Flughöhe reduzieren und 
übergab daraufhin die Leitung an seinen 
Stellvertreter. Die Bomben warf er auf ein 
Ausweichziel bei Ingelheim am Rhein ab und 
begab sich auf den Rückflug nach England. 
Der “Deputy Leader” führte die “High” Squa-
dron vom “Initial Point” zum Ziel.  

Da die “High” und “Low” Squadron über keine 
eigenen “Gee-H”-Geräte verfügten, bombar-
dierten sie unter Führung der “Lead” Squa-
dron mit Captain John R. Martin an der 
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Spitze der Formation. Von 15:09 bis 15:10 Uhr 
lösten die 38 Maschinen der 379th Bomb 
Group insgesamt 623 Sprengbomben 300 lb 
GP AN-M31, 74 Cluster Bombs 500 lb IB 
AN-M17 (= 6512 Stabbrandbomben) und drei 
Rauchmarkierer 100 lb TI über dem bei 
Hagen-Eppenhausen gelegenen “Bomb Release 
Point” des “Gee-H”-Funkleitsystems aus.  

Die “B” Group gerät in Schwierigkeiten  

Die im Verband der Formation nachfolgende 
384th Bomb Group mit dem Motto “Keep The 
Show On the Road” geriet auf dem Zielanflug 
in Schwierigkeiten.92) Der “Group Leader” 
Captain John K. Shelley in der B-17G “BK-X” 
mit der Seriennummer #44-8649 und dem 
Spitznamen “Trail Blazer” hatte den Funk-
sprechverkehr der vorausfliegenden 379th 
Bomb Group abgehört und erfahren, dass das 

Ziel mit einer 10/10 Bewölkung verdeckt war. 
Daraufhin bereitete Shelley das “Gee-H ship” 
der “Lead” Squadron sowie seinen Stellvertre-
ter, Captain Philip Y. Williamson in der B-17 
“SU-Z” der 546th Squadron mit der Serien-
nummer #42-98027 und dem Spitznamen 
“Swamp Angel”, auf einen durch “Gee-H” 
geführten Angriff vor. Die Crews in den nach-
folgenden Maschinen wurden ebenfalls infor-
miert, um die Vorbereitungen und Einstellun-
gen zu treffen.  

Auf dem Zielanflug vom “Initial Point” bei 
Bad Berleburg gerieten die Maschinen der 
“Lead” und “High” Squadron auf einen gering-
fügig von der vorgeschriebenen Route abwei-
chenden Kurs, der jedoch den Zielanflug um 
etwa 2 Minuten verkürzt hatte. Bei Beginn 
des Zielanflugs stellten Shelley und William-
son fest, dass ihre “Gee-H”-Geräte ausgefallen 

89

“Lead Crew” der 379th Bomb Group unter Major John R. Martin (2. von links, obere Reihe), 
fotografiert vor der auch an der Mission am 28.2.1945 beteiligten Maschine “HO” am 18.3.1945. 
(NARA College Park) 



bzw. gestört waren. Der Versuch, sie während 
des Zielanflugs instand zu setzen, schlug fehl. 
Dieser technische Ausfall führte dazu, dass 
die “Lead” Squadron hinter der “High” Squa-
dron zurückfiel, um nicht in die Kondens-
streifen der zwölf vorausfliegenden Maschi-
nen zu geraten.  

Beide Verbände der 384th Bomb Group hatten 
sich wegen der Kursabweichung und des Zeit-
vorsprungs gegen 15:05 Uhr bis auf Sicht-
weite der kurz vor dem Erreichen des 
“Release Point” fliegenden 379th Bomb Group 
angenähert. Blieb die 384th Bomb Group auf 
diesem Zielanflugkurs, drohte eine Kollision 
mit der 379th Bomb Group. In dieser Situa-
tion ordnete Shelley als “Group Leader” um 
15:06 Uhr rund 40 Meilen vor Hagen an, die 
26 B-17 der “Lead” und “High” Squadron 
seiner Bomb Group sofort um 360 Grad zu 

wenden.93) Die Maschinen flogen zurück zum 
“Initial Point” bei Bad Berleburg, wo ein 
gemeinsamer neuer Zielanflug gestartet wer-
den sollte.  

Die “Low” Squadron der 384th Bomb Group 
unter der Führung von Captain Joe Ross Car-
nes Jr. blieb jedoch auf Kurs. Sie bombar-
dierte planmäßig um 15:09 Uhr aus einer 
Flughöhe von 24.400 ft das Ziel. Da die drei-
zehn B-17 über keine mit dem “H2X”-Bord-
radar für eine “Pathfinder”-Führung sowie 
über mit “Gee-H” ausgerüstete Maschinen 
verfügte, wurden die Bomben gleichzeitig mit 
den Rauchmarkierern und Signalen der vor- 
ausfliegenden “Lead” Squadron der 379th 
Bomb Group abgeworfen. Die “Low” Squadron 
der 384th Bomb Group trat anschließend im 
Gefolge der 379th Bomb Group den Rückflug 
nach England an.  
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“Lead Crew” der 384th Bomb Group unter Captain John K. Shelley (2. von links, obere Reihe) 
vor ihrer Maschine “Trail Blazer”, fotografiert am 8.3.1945. (NARA College Park)



Die “Hell's Angels” sollten die Mission beenden  

Durch den Abbruch des Zielanflugs durch die 
“Lead” und “High” Squadron der an zweiter 
Stelle “B” im Verband der 41st CBW fliegen-
den 384th Bomb Group war eine zeitliche 
Lücke in der Formation zwischen der 41st 
CBW “A” und der als 41st “C” folgenden 303rd 
Bomb Group sowie auch im Angriffsverlauf 
entstanden.94) Die “Lead” Squadron der 303rd 
Bomb Group mit Captain Harold Lee Stouse 
(1918-1985) in der B-17G “PU-Y” der 360th 
Bomb Squadron mit dem Spitznamen “Sparky” 
an der Spitze der anfliegenden Formation aus 
dreizehn B-17 bombardierte planmäßig ab 
15:10:30 Uhr über “Gee-H” aus einer Flug-
höhe von rund 25.000 ft das Ziel.  

Im Anschluss folgten die “High” Squadron mit 
ihrem “Leader” Major Charles Webster Bags-
tad (1917-1990) in der B-17G mit der Serien-

nummer #44-8038 aus einer Flughöhe von 
rund 24.000 ft sowie die “Low” Squadron 
unter ihrem “Leader” Captain Champell Mil-
ler (1923-2016) in der B-17G mit der Serien-
nummer #44-8568 aus einer Flughöhe von 
rund 26.000 ft. Innerhalb von 1½ Minuten 
hatten 38 Maschinen der 303rd Bomb Group 
insgesamt 360 Sprengbomben 500 lb GP AN-
M43 und 72 Cluster Bombs 500 lb AN-M17 
(= 3636 Stabbrandbomben) sowie durch eine 
B-17 auch zehn Leaflet Bombs mit rund 
250.000 Flugblättern über Hagen ausgelöst. 
Während der Mission streuten die 38 B-17 der 
303rd Bomb Group insgesamt 17.865 Bündel 
mit “Chaff”-Radarstörstreifen aus.95)  

Neuer Zielanflug nach Kollisionsgefahr  

Nach dem in der Field Order No. 643 fest-
gelegten Angriffsplan hätte das Bombarde-
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Flugformation der 384th Bomb Group am 9.4.1945 bei der Mission gegen Fürstenfeldbruck. 
(Imperial War Museum London) 



ment nach der Mission der 303rd Bomb Group 
um 15:11 Uhr eigentlich beendet sein sollen. 
Doch der Abbruch des Zielanflugs durch die 
“Lead” und “High” Squadron der 384th Bomb 
Group um 15:06 Uhr änderte den ursprüng-
lichen Zeitplan grundlegend. Die 26 Maschi-
nen erreichten nach einer weiten Schleife 
über das Sauer- und Siegerland, um nicht mit 
weiteren Verbänden zu kollidieren, um 15:22 
Uhr den “Initial Point” bei Berleburg. Über 
dem Gebiet operierten zu diesem Zeitpunkt 
keine eigenen Verbände mehr, gegen 15:10 
Uhr hatten die 91st und 398th Bomb Group 
auf den Weg nach Schwerte ihren bei Winter-
berg gelegenen “Initial Point” passiert. Die 
“Lead” Squadron der 91st Bomb Group unter 
Major Edwin F. Close musste ihren Zielanflug 
ebenfalls abbrechen, nachdem das “Gee-H”-
Gerät ausgefallen war. Nach einer Wende von 
360 Grad rund 20 Meilen vor Schwerte, die 
“Low” und “High” Squadron bombardierten 
planmäßig das Ziel, kehrte die Squadron zum 
“Initial Point” zurück, um gegen 15:18 Uhr 
dort einen neuen “Bombing run” zu starten. 
Da das “Gee-H”-Gerät in der Führungs-

maschine der „“High” Squadron mittlerweile 
wieder funktionierte, begaben sich die “Lead” 
und “High” Squadron der 384th Bomb Group 
von Bad Berleburg aus um 15:22 Uhr auf 
einen neuen “Bombing run”. Er führte sie 
nach einer Flugzeit von zehn Minuten zu 
ihrem Ziel in Hagen. Der “Bomb Release 
Point” des “Gee-H” Funkleitsystem für den 
Abwurf um 15:32 Uhr aus einer Flughöhe von 
24.600 ft bzw. 25.500 ft lag über dem Gebiet 
der Donnerkuhle und der Flur „Im alten Holz” 
im Hagener Stadtteil Eppenhausen.  

Da über dem Zielgebiet eine dichte Bewöl-
kung lag, konnten die Bombeneinschläge 
nicht beobachtet und fotografisch dokumen-
tiert werden. Einige durch das Bordradar 
“H2X – Mickey” angefertigte Aufnahmen leg-
ten nach einer Auswertung nahe, dass die 
„Bombenteppiche” das Gelände des Verschie-
bebahnhofs getroffen hatten.96)  

Mit diesem rund 22 Minuten verspätet erfolg-
ten Bombardement war die Mission der 41st 
CBW am 28. Februar 1945 gegen Hagen been-
det: “Mission completed” hieß es daraufhin in 
den Logbüchern der Crews.  

92

Eine B-17 der 303rd Bomb Group beim Abwurf von Sprengbomben am 7.3.1945 über Dortmund. 
(NARA College Park) 
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“Lead Crew” der 303rd Bomb Group unter Captain Harold Lee Stouse (2. von links, obere 
Reihe) nach ihrer Rückkehr auf den Stützpunkt am Abend des 28.2.1945. (NARA College Park) 

“Nose Art” am Bug der B-17 “Sparky” der 303rd Bomb Group, die als Führungsmaschine den 
Angriff dieses Verbandes am 28.2.1945 auf Hagen anführte. (NARA College Park)



Bilanz der Operation  

Auf dem Rückflug der Maschinen im Verband 
der 1st Air Division kam es zu keinen Schwie-
rigkeiten oder ungewöhnlichen Ereignissen. 
Planmäßig wurde gegen 17:00 Uhr bei Ost-
ende der Kontinent verlassen und rund 40 
Minuten später die ostenglische Küste auf den 
Weg zu den Flugplätzen der Bomber Groups 
überflogen. Nach der Landung der Maschinen 
zwischen 18:00 und 19:00 Uhr erfolgte für die 
Crews ein “de-briefing”, bereits in der Nacht 
zum 1. März 1945 ging vom Hauptquartier 
der 41st CBW eine mehrseitige “Mission 
Analysis” zur 1st Air Division.97) Die Flak war 

wie vorhergesagt sehr schwach vorhanden, 
über Hagen wurden lediglich zwei Dutzend 
schwarze Rauchwölkchen von explodierenden 
Flakgranaten beobachtet, die hinter den 
Maschinen und auch weit unterhalb ihrer 
Flughöhe lagen. Der Begleitschutz während 
der Mission war sehr eng und geschlossen, im 
Zielgebiet patrouillierten zahlreiche P-51 
Begleitschutzjäger in Sichtweite zu den 
Bomberverbänden, wie die Crews in ihrem 
„de-briefing” nach der Mission herausstellten.  

Während der gesamten Mission fehlte eine 
schlagkräftige Abwehr durch die deutsche 
Luftwaffe, wie in der Auswertung der Ope-
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“Strike Photo” der 303rd Bomb Group um 15:10 Uhr über Hagen: die Sprengbomben fallen in 
eine geschlossene Wolkendecke. (NARA College Park) 



ration durch die Air Intelligence der 8th 
USAAF feststellte wurde. Im Rückblick auch 
auf die Vortage hob sie hervor: “Heavy bom-
bers and their escort were again ignored by 
the G.A.F. [German Air Force]”. Gegnerische 
Jagdmaschinen, so die zusammenfassende 
Analyse,102) ließen sich auf dem Anflug, über 
den Zielen und auch auf dem Rückflug nicht 
sehen. Vereinzelt wurden von den Begleit-
schutzjägern und den taktischen Luftstreit-
kräften deutsche Jagdmaschinen angetroffen, 
sie ließen sich jedoch auf keinen Luftkampf 
mit alliierten Maschinen ein. 

 Die von umfangreichen elektronischen Maß-
nahmen zur Störung des Funksprechverkehrs 
und der Radargeräte begleiteten Einflüge der 
alliierten Luftstreitkräfte waren dem deut-
schen Flugmeldedienst und der Jagdführung 
nicht verborgen geblieben. Doch der Flugmel-
dedienst vermutete, dass die US-amerikani-
schen Verbände wie an den Vortagen den mit-
teldeutschen Raum oder aber die 
Reichshauptstadt Berlin zum Ziel hatten.99)  

Am frühen Nachmittag des 28. Februar 1945 
versammelte die Jagdführung über Sachsen 
und Brandenburg 216 Messerschmitt Bf 109 
und Focke-Wulf FW 190 der Jagdgeschwader 
300 und 301 als fliegende Bereitschaft. Sie 
sollten die US-amerikanischen Bomber auf 
ihrem vermuteten Anflug auf Berlin und 
Sachsen abfangen. Doch blieben die Jagdflug-
zeuge der deutschen Luftwaffe an diesem Tag 
ohne „Feindberührung”, da die 8th USAAF 
fast ausschließlich über dem westlichen Teil 
des Reichsgebiets operierte. Als dieser Irrtum 
auf deutscher Seite bemerkt wurde, befanden 
sich die viermotorigen Bomber längst wieder 
auf dem Rückflug, den deutschen Jägern 
standen für eine Verfolgung keine Treibstoff-
reserven zur Verfügung.  

Das Hauptquartier der 8th USAAF bewer-
tete die Bilanz der Operation No. 854 am 
28. Februar 1945 positiv. Die 378 Maschinen 
der 1st Air Division, die Hagen, Soest und 
Schwerte zum Ziel hatten, verzeichneten kei-
nen einzigen Verlust oder aber Schäden durch 
Flakbeschuss.100) Zwei Maschinen mussten 
wegen technischer Probleme den Anflug 
abbrechen und zu ihren Stützpunkten zurück-
kehren; sie lösten ihre Bomben über Aus-

weichzielen aus. Auf Hagen hatten 151 B-17 
insgesamt 375,6 tons Spreng- und 57,7 tons 
Brandbomben abgeworfen.101) Auch die nach 
Arnsberg, Meschede, Siegen und Bielefeld 
gesandten 346 B-24 der 2nd und die 364 
B-17 der 3rd Air Division, die Eisenbahnan-
lagen in Kassel bombardierten, blieben am 
28. Februar 1945 von Verlusten an Maschinen 
und Crews verschont. Die 737 zum Begleit-
schutz für die drei Luftdivisionen gestarteten 
P-51 registrierten fünf Verluste, sie meldeten 
aber auch die Zerstörung von 18 deutschen 
Jagdmaschinen, vorwiegend auf ihren Flug-
plätzen durch Bordwaffenbeschuss.  

Am 1. März 1945 berichtete die für deutsche 
Soldaten und Zivilisten täglich in einer Mil-
lionenausgabe verbreitete alliierte Flugblatt-
zeitung „Nachrichten für die Truppe” über die 
Luftangriffe am Vortag. In dem Artikel wurde 
u. a. folgendes festgestellt: „Tausende von 
Güterwagen mit Nachschub für die Material-
schlacht im Rheinland wurden in den Eisen-
bahnknotenpunkten Kassel, Soest, Hagen, 
Schwerte und Siegen zerstört. Munitions-
wagen explodierten und schleuderten im wei-
ten Umreis Lokomotiven und Waggons aus 
den Gleisen. [...] Zwischen Hagen und Kassel, 
wo die Güterbahnhöfe in Flammen stehen, ist 
die Strecke auch bei Arnsberg unterbrochen, 
wo Volltreffer mit Bomben schwersten 
Kalibers eine Eisenbahnüberführung in 
Trümmern legten.[...] Auch gestern wieder 
wurden fast keine Jäger eingesetzt und die 
Flak konnte, wegen Munitionsmangels, nur 
schwaches Abwehrfeuer eröffnen oder über-
haupt nicht schießen.”102) 

Tatsächlich hatte die Mission No. 854 nicht 
nur in Hagen schwere und nachhaltige Aus-
wirkungen bewirkt.103) Über mehrere Tage 
stand der Schienenverkehr auf dem Bahnhof 
Schwerte still. Der Luftangriff richtete grosse 
Zerstörungen auf dem Bahngelände und in 
Wohnvierteln der Stadt an. Nicht anders sah 
es in Siegen und Soest aus. In Soest, dessen 
Rangierbahnhof nach mehreren Luftangriffen 
einer Mondlandschaft glich,104) forderte das 
Bombardement am 28. Februar 1945 auch 
den Tod von mindestens 66 Häftlingen der 
11. SS-Baubrigade, die auf dem Bahngelände 
für Aufräumarbeiten und zur Entschärfung 
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Aufklärungsfoto eine “Spitfire” in den Mittagstunden des 16.3.1945. Zu sehen sind die bombar-
dierten Eisenbahnanlagen sowie die umliegenden Industrie- und Wohngebiete in Altenhagen 
und Eckesey, links oben auf dem Foto die zerstörte Fuhrparkbrücke. (Sortie 106G/4890, No. 
542nd Squadron, 16.3.1945, 12:50 h, scale 1/5000; StadtA Hagen)



von Blindgängern eingesetzt waren.105) Auch in 
Arnsberg und Meschede kam es zu umfang-
reichen Zerstörungen und Verlusten unter der 
Bevölkerung. Auf den bombardierten Bahn-
anlagen in Hagen und Schwerte wurden 
Anfang März 1945 mehr als 5.000 Zwangs-
arbeiter und Kriegsgefangene eingesetzt, um 
wenigstens die mehrfach unterbrochenen 
Gleise für den Durchgangsverkehr und die 
Güterabfertigung wieder frei zu bekommen.  

Fotoaufklärung  

Im Gegensatz zu der Meldung in der Flug-
blattzeitung vom 1. März 1945 waren sich 
die alliierten Stäbe über die Ergebnisse und 
den Erfolg der Mission im Unklaren, da die 
bombardierten Ziele unter einer dichten Be-
wölkung lagen. Die durch Bombenabwurf-
kameras automatisch angefertigten “Strike 
Photographs” zeigten nur in die Wolkendecke 
fallende Bomben, die etwa 15 Aufnahmen von 
den Bildschirmen der “H2X”-Bordradargeräte 
ließen wegen ihrer geringen Qualität viel 
Raum für Interpretationen.106) Deshalb erhielt 
die Anfertigung von Aufklärungsfotos nach 
dem 28. Februar 1945 eine hohe Priorität. 
Doch erwiesen sich die Wetterbedingungen 
auch an den folgenden Tagen wenig günstig 
für Fotoaufklärungs-Einsätze durch die spe-
ziell ausgerüsteten Maschinen der 7th Photo 
Reconnaissance Group der 8th USAAF sowie 
der No. 541 und No. 542 Photo Reconnais-
sance Squadron der Royal Air Force.  

Bereits am Abend des 28. Februar 1945 hatte 
das Hauptquartier der 8th USAAF die “Jobs” 
für “Damage Assessment” Fotoaufklärung 
unter anderem über Hagen und Schwerte 
vergeben.107) Die vorherrschende Wetterlage 
verhinderte jedoch erfolgreiche Einsätze: Le-
diglich am 9. März 1945 gelang Flight Lieute-
nant J. Lowe mit der “Spitfire PR XI” PL910 
der No. 542 Squadron ein Aufklärungsflug der 
Ruhr entlang.108 Seine Mission 106G/4708 
gegen 16:30 Uhr lieferte einige halbwegs 
brauchbare Aufnahmen des Verschiebebahn-
hofs in Schwerte, wobei das unter Wolken 
liegende Hagen nicht überflogen wurde.  

Die Stadt Hagen war am 9. März 1945 im 
Hauptquartier des britischen Bomber Com-
mand als Angriffsziel für ein Flächenbombar-

dement in den Abendstunden ausgewählt 
worden.109) In der Operation “Bugle” sollten am 
darauffolgenden Tag taktische und strate-
gische Luftstreitkräfte schwerpunktmäßig 
das Gebiet des östlichen Ruhrgebiets an- 
greifen, um besonders den Schienen- und 
Straßenverkehr lahmzulegen. Die Operation 
“Bugle” und der Flächenangriff auf Hagen in 
den Abendstunden des 9. März 1945 wurden 
jedoch am Nachmittag wegen der ungüns-
tigen Flugwetterlage abgesagt.  

Am 10. März 1945 führte die 8th USAAF mit 
1.376 Viermotorigen die Mission No. 877 
durch. Sie richtete sich gegen Eisenbahn- 
anlagen in und um Dortmund sowie im Müns-
terland und in Ostwestfalen.110) 113 viermoto-
rige B-17 hatten erneut den Verschiebebahn-
hof “GH 436” in Hagen zum Ziel. Wegen 
technischer Probleme in den “Gee-H”-Funk-
leitgeräten von zwei beteiligten Bomb Groups 
bombardierten jedoch nur 41 Maschinen das 
unter einer dichten Bewölkung liegende Ziel-
gebiet. 

Abgeworfen wurden über 1.270 Sprengbom-
ben 100 lb AN-M31 sowie 75 Cluster Bombs 
AN-M17 mit über 8.000 Stabbrandbomben. 
Die kleinen Bombenkaliber zu 100 Pfund 
ermöglichten bei der Auswertung von Aufklä-
rungsfotos eine Unterscheidung von den Ein-
schlagtrichtern der am 28. Februar 1945 
abgeworfenen größeren Sprengbomben zu 
250, 300 und 500 Pfund.  

Fotoauswertung erst am 16. März 1945  

Am 15. März 1945 setzte die 7th Photographic 
Reconnaissance Group der 8th USAAF ins-
gesamt 24 “Photo Lightnings” und vier “Spit-
fire PR XI” über dem Kontinent ein. Der 
größte Teil der Maschinen hatte zuvor bom-
bardierte Städte im Reichsgebiet zum Ziel, 
neun P-51 “Mustangs” sicherten den Begleit-
schutz für einige dieser Missionen. Am Nach-
mittag des Tages kreiste eine “Spitfire PR XI” 
der 14th Squadron über Hagen. Die Maschine 
befand sich auf dem Aufklärungseinsatz 
US7/37C, der auch Gießen, Siegen, Arnsberg, 
Schwerte und Soest zum Ziel hatte.111) Aus 
einer Flughöhe von rund 7.000 m fertigte die 
Maschine gegen 15.15 Uhr eine Serie von 

97



98

Die am 16.3.1945 erstellen Aufklärungsfotos setzen sich wie ein Mosaik zusammen. Auf diesem 
Abzug ist Eckesey abgebildet, in der rechten Bildmitte die zerstörte Fuhrparkbrücke und links 
oben die beschädigte Harkortbrücke. (Sortie 106G/4890, No. 542nd Squadron, 16.3.1945, 12:50 h, 
scale 1/5000; StadtA Hagen)



Aufnahmen an. Im Bildmaßstab 1:7300 ft 
erfassten die Fotografien einen quer über das 
Hagener Stadtgebiet von Süden nach Norden 
verlaufenden Streifen.  

Der Einsatz US7/37C war nicht die einzige 
Mission über Hagen am 15. März 1945. Schon 
gegen 14.30 Uhr hatte eine weitere “Spitfire” 
der 14th Squadron auf dem Fotoaufklärungs-
einsatz US7/36C die Stadt und ihr Umland 
überflogen. Dabei fertigte sie ebenfalls zahl-
reiche Fotografien an. Die Aufnahmen der 
Bahnanlagen bei Altenhagen, Eckesey und 
Boelerheide ermöglichten zum ersten Mal 
eine Schadensbeurteilung der beiden US-
amerikanischen Tagesangriffe am 28. Februar 
und 10. März 1945. Abzüge dieser Bildserie 

wurden am folgenden Tag aber auch für eine 
Einschätzung der Ergebnisse des britischen 
Luftangriffs am Abend des 15. März heran-
gezogen.112)  

Die Fotoauswertung, die auch am 10. März 
1945 entstandene Angriffsschäden sowie 
von einigen Jagdbomber-Angriffen einschloss, 
belegte den Erfolg des Bombardements am 
28. Februar 1945. Die Eisenbahnanlagen 
sowie die umliegenden Industriebetriebe, aber 
auch Wohnviertel der Bevölkerung wurden 
schwer getroffen. Neben der zusammen-
gestürzten Fuhrparkbrücke erwähnte der 
Auswertungsbericht No. 3970 des Allied Cen-
tral Interpretation Unit in Medmenham vom 
16. März 1945, dass die Durchgangs-, Sam-
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Handzeichnung eines Polizeibeamten mit den Abwurfstellen von Spreng- und Brandbomben 
sowie von „Bombenteppichen” am 28.2.1945 in Altenhagen, Eckesey, Boelerheide und Vorhalle. 
(StadtA Hagen) 



mel- und Sortiergleise gleich an dutzenden 
Stellen unterbrochen und blockiert worden 
waren.  

Auf dem Bahngelände lagen zerstörte 
Betriebsmittel, die Güterabfertigung sowie 
Reparatur- und Instandhaltungswerkstätten 
waren zumindest schwer beschädigt. Auf den 
Bahnlagen konnten die Fotoauswerter zum 
Zeitpunkt der Aufnahmen am 15. März 1945 
nur wenige Reparaturarbeiten erkennen. 
Auch weitere, am folgenden Tag nach dem 
schweren Flächenangriff des britischen Bom-
ber Command am Abend des 15. März 1945 
aufgenommene Fotos zeigten, dass die Eisen-
bahnanlagen bei diesem neuerlichen Bombar-
dement kaum getroffen wurden.  

Die deutsche Seite. 

Für die Bevölkerung in Hagen kam der erste 
größere US-amerikanische Tagesangriff auf 
ihre Stadt überraschend. Das Warnkom-
mando in Hagen löste um 14:35 Uhr Flieger-
alarm aus – bis dahin der dritte Alarm an 
diesem Tag.113) In dichter zeitlicher Folge 
wechselten sich Rückflüge aus dem Gebiet 
von Kassel und Arnsberg mit Meldungen über 
anfliegende Verbände ab. Eine solche unüber-
sichtliche Luftlage war für die Hagener Bevöl-
kerung seit 1944 nichts Ungewöhnliches mehr, 
doch mit einem schweren Tagesangriff auf 
Hagen rechnete an diesem Tag wohl niemand, 
wie Aufzeichnungen nahelegen. Gegen 14:50 
Uhr fielen dann aber in der Vogelsangerstraße 
in Haspe zehn Spreng- und in der Klagenfur-
terstraße rund 200 Stabbrandbomben, die 
offenbar durch ein Flugzeug abgeworfen wor-
den waren. Es entstanden nur leichte Gebäu-
deschäden sowie Flur- und Straßenschäden.  

Zu welchem Verband die Maschine gehörte, 
lässt sich nur vermuten. Die B-17 der 1st Air 
Division befanden sich zu diesem Zeitpunkt 
auf dem Weg zu ihrem “Initial Point” bei Ber-
leburg, die 3rd Air Division operierte in Hes-
sen und berührte auch auf dem Rückflug 
nicht den südwestfälischen Raum. Wenn es 
sich nicht um einen Notabwurf durch einen 
zweimotorigen Mittelstreckenbomber der 9th 
USAAF gehandelt hat, könnte es sich um eine 
B-24 der 2nd Air Division handeln, die aus 
technischen Gründen einen Bombenabwurf 
weitab von ihrem Primärziel machte.  

„Bombenteppiche” und „Reihenwürfe”  

Kurz nach 15.00 Uhr meldete der Drahtfunk, 
der von der Gaubefehlsstelle Westfalen-Süd 
auf dem Harkortberg bei Wetter ausgestrahlt 
wurde, den Anflug eines Bomberverbands aus 
östlicher Richtung mit Kurs auf Hagen. Schon 
wenige Sekunden später fielen im Gebiet der 
Stadtteile Eckesey und Altenhagen die ersten 
„Bombenteppiche” durch die geschlossene und 
tief hängende Wolkendecke. In mehreren 
Angriffswellen bombardierten die US-ame-
rikanischen Maschinen das sich nördlich des 
Hauptbahnhofs erstreckende Eisenbahn-
gelände, das durch den Luftangriff vollständig 
zerstört wurde – mit einem Schlag war der 
gesamte Eisenbahnverkehr stillgelegt.  

Doch auch die den Reichsbahnanlagen be-
nachbarten Industriebetriebe und Wohnge-
biete lagen in Trümmern. Mehrere Spreng-
bomben schlugen in die Befehlsstelle der 
Feuerschutzpolizei Hagen ein, die im städti-
schen Fuhrpark an der Fuhrparkstraße 
untergebracht war; hier wurde unter anderem 
der langjährige Kommandeur dieser städti-
schen Polizeieinheit, SS-Sturmbannführer 
und Major der Schutzpolizei Ulrich, getötet.  

Die Luftschutzleitung Hagen setzte um 20:00 
Uhr am Abend des 28. Februar 1945 ihren 
ersten Schadensbericht an den Befehlshaber 
der Ordnungspolizei (BdO) ab,114) der über 
Kuriere auch an die Gaubefehlsstelle West-
falen-Süd auf dem Harkortberg bei Wetter 
und an den Regierungspräsidenten in Arns-
berg ging.115) Nach den bis dahin vorliegenden 
Feststellungen erfolgte der Angriff in drei 
„Wellen” um 15.05-15.07, 15.10, und 15.33 
Uhr durch etwa 100 Flugzeuge, die 600 
Sprengbomben, 3000 Brandbomben, zahlrei-
che Flugblätter und viele durch die Luft-
schutzpolizei zum ersten Mal festgestellte 
Sabotagebrand-Päckchen mit Anleitungen in 
verschiedenen Sprachen abgeworfen hatten.116) 
Die Brandpäckchen waren vor allem für aus-
ländische Zwangsarbeiter bestimmt, um sie 
zu Sabotageakten zu verleiten, aber auch 
deutsche „Volksgenossen” gehörten nach den 
alliierten Informationen in der Flugblattzei-
tung „Nachrichten für die Truppe” zu den 
gewünschten Empfängern. Sämtliche Gleise 
der Strecken nach Osten in Richtung Vor-
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oben: Die beschädigte Fuhrparkbrücke, unten: Das Eisenbahngelände südlich der Harkort-
brücke (rechts), fotografiert von Willy Lehmacher im Sommer 1946. (StadtA Hagen) 



halle, Schwerte und Siegen waren schwer 
beschädigt, der Verkehr vollständig gestört.  

Ermittlungen und Schadensmeldungen 

Am 1. März 1945 erfolgte die 2. Schadensmel-
dung der Luftschutzleitung an die o. g. Adres-
saten. Sie stellte nun „Teppichabwürfe durch 
etwa 120 Flugzeuge” und den Abwurf „von 
700 Sprengbomben, davon 23 Blindgänger, 
meist kleinere Bomben, nur wenige 500 LB 
und 5000 Brandbomben” fest. Erwähnt wurde 
auch, dass der Kommandeur Feuerschutz-
polizei Hagen, der 1887 geborene Major der 
Schutzpolizei und SS-Sturmbannführer Otto 
Ulrich,117) tot aus den Trümmern seiner Be-
fehlsstelle auf dem Gelände des städtischen 
Fuhrparks in Eckesey geborgen wurde. Min-
destens zwölf LKW und zwei PKW wurden 
auf den Straßen in Eckesey sowie mehrere 
Kraftfahrzeuge im Fuhrpark zerstört, wie der 
Schadensbericht aufzählte. Das Warnkom-
mando Hagen, das in der „Villa Altenloh” 
in der Elberfelder Straße 79, seit 1938 das 
„Sauerländische Museum für Vor- und Früh-
geschichte”, untergebracht war, löste um 
15:48 Uhr das akustische Warnsignal „VLz” 

(Vorentwarnung) und um 16:32 Uhr „Lz” 
(Luftgefahr vorbei / Entwarnung) aus.  

Die am 10. März 1945 durch die Luftschutz-
polizei in Hagen erstellte Schluss-Schadens-
meldung dokumentiert das Ausmaß der 
Zerstörungen und der Verluste durch den 
US-amerikanischen Luftangriff am letzten 
Februar-Tag.118) Die Zahl der festgestellten 
Sprengbomben hatte sich auf 750 erhöht, 
während sich die Brandbomben auf 2.000 
Stück verringerten. Tatsächlich – und es gibt 
keinen Grund, an der alliierten Abwurfstatis-
tik zu zweifeln – wurden bei der Mission 
gegen Hagen insgesamt 2.075 Sprengbomben, 
darunter 825 von 500 Pfund, und 23.870 Stab-
brandbomben abgeworfen. Die Frage, warum 
die Hagener Luftschutzleitung gerade einmal 
ein Drittel aller nach US-amerikanischen 
Angaben abgeworfenen Sprengbomben und 
etwa 10 Prozent der Brandbomben gezählt 
hat, lässt sich vermutlich durch die sehr kon-
zentriert abgeworfenen „Teppichwürfe” erklä-
ren. Sie machten eine genaue Erkundung im 
Angriffsgebiet kaum möglich, wie auch die 
Hagener Luftschutzleitung in ihrem Kriegs-
tagebuch feststellte.119)  
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Neben 25 Groß- und Mittelbränden gab es 34 
Kleinbrände, 235 Gebäude wurden zerstört 
oder schwer, 326 leicht beschädigt, 2088 „aus-
gebombte” Personen aus 122 Gebäuden stan-
den nach dem Angriff auf der Straße. Hinzu 
kamen noch zahlreiche Wirtschaftsgebäude, 
verschiedene Lager, der städtische Fuhrpark, 
Gebäude der Reichsbahn und mehrere rüs-
tungswirtschaftlich wichtige Industriebetrie-
be, darunter die Stahlwerke Harkort & Eicken, 
die Hagener Gußstahlwerke Remy GmbH, die 
Federnwerke Paul Plate GmbH und das Werk 
Grünthal der Schmiedag. Die an der Ecke 
Fuhrparkstraße / Eckeseyer Straße gelegene 
Permagas-Tankstelle war nach Bombentref-
fern regelrecht in die Luft geflogen, dabei wur-
den zahlreiche dort geparkte Kraftfahrzeuge 
zerstört.  

Die Eisenbahnanlagen wurden durch den 
Luftangriff verwüstet. Von den unterbroche-
nen Gleisstrecken in südlicher, östlicher und 
nördlicher Richtung war durch den Massen-
einsatz von rund 2.500 meist ausländischen 
Arbeitskräften und Kriegsgefangenen ein 
Schienenverkehr nach drei Tagen in Richtung 
Witten, nach vier Tagen über den Rangier-
bahnhof Eckesey und nach sieben Tagen in 
Richtung Schwerte und Siegen wieder mög-
lich.120) Die zu 90% zerstörte Güterabfertigung 
in Altenhagen konnte bis zum 10. März 1945 
zu fast 70% wiederhergestellt werden. Der US- 
amerikanische Luftangriff am 10. März 1945 
machte dann aber alle Reparaturarbeiten 
zunichte und richtete neue Zerstörungen an. 
Die Harkortbrücke in Boelerheide wurde 
schwer beschädigt, die große Fuhrparkbrücke 
brach nach Bombentreffern zusammen.  

„Es war ein grauenvoller Weg”  

Der erste größere Tagesangriff auf Hagen 
hatte für die Bevölkerung eine schockierende 
Wirkung, wie mehrere zeitgenössische Aus-
sagen auszugsweise belegen. Otto Rommel 
vertraute seinem Tagebuch am folgenden 
Tag an: „Am Mittwoch den 28. 2. nachmittags 
erlebten wir hier (speziell Altenhagen-Ecke-
sey) einen Tagesangriff, der fürchterlich war 
in seiner Auswirkung. Die Verluste an Men-
schenleben müssen groß sein, genaue Zahlen 
weiß man noch nicht. Der übrige Schaden, vor 

allem an der Eisenbahn ist unübersichtlich. 
Die ganze Strecke vom Hauptbahnhof ab ist 
ein Trichterfeld. Selbst im Stollen der Schmie-
dag, wo ich während des Angriffs war, merkte 
man die ungeheuren Erschütterungen. Als 
wir raus kamen, bot sich ein Bild der Verwüs-
tung, wie ich es mir nicht vorgestellt hatte. Ich 
bin von Eckesey bis zu meiner Wohnung nur 
über Trümmer geklettert.”121)  

Nach dem Angriff machte sich auch Richard 
Römer, der einen Einsatztrupp der Hagener 
Stadtwerke zur Schadensbeseitigung leitete, 
auf den Weg nach Eckesey: „Als ich aus 
unserm Keller im Betrieb [in Wehringhausen] 
kam, sah ich, wie sich ungeheure Brandwol-
ken über die Stadt wälzten. Ich renne über 
Schutt und Trümmer u. komme zu meinem 
Freund W. [...] Es war ein grauenvoller Weg. 
Auf einer Länge von 4 km ist das breite Bahn-
gelände restlos zerstört. Mit allen Gebäuden, 
mit der Gleisanlage, mit sämtlichen Waggons 
u. Lokomotiven. Haushoch ist alles aufeinan-
dergetürmt. Ein Bombentrichter neben dem 
anderen. Rechts u. links neben dem Bahn-
gelände steht kein Haus mehr. Alles brennt, 
ist zerfetzt u. vernichtet. Die große Fuhrpark-
brücke liegt auf den Gleisen. Tote Menschen 
u. Pferde liegen auf der Straße, zum Teil gräß-
lich verstümmelt. Verzweifelte Menschen, ver-
dreckt u. verstaubt, einzeln mit schrecklichen 
Wunden irren umher, werden fortgetragen, 
oder suchen sich noch zu retten.”122)  

Verheerende Auswirkungen  

Der Schriftführer in der Befehlsstelle der 
Hagener Luftschutzpolizei in der Prentzel-
straße vermerkte am 28. Februar 1945 im 
Kriegstagebuch u.a. Folgendes: „Es ist ein 
Bild des Grauens, das Haß u. Mitleid auslösen 
mußte. Überall Gefallene, meist treue, ehr-
same, fleißige Arbeiter, Fuhrleute lagen neben 
ihren Pferden, Wagenlenker neben ihren 
Kraftfahrzeugen. Nach Osten zieht die mäch-
tige schwarze Rauchwolke von der brennen-
den Tankstelle. Erkundung war infolge der 
vielen Trichter äußerst schwierig, mit Fahr-
zeug war nicht durchzukommen.”123) Der US-
amerikanische Tagesangriff am 28. Februar 
1945 verstärkte bei vielen Menschen in Hagen 
die seit Herbst 1944 immer stärker werden-
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Der Apotheker Ludwig Neuhoff (1905 – 1963) fotografierte am 28.2.1945 nach der „Entwarnung” 
nach 16 Uhr in den Straßen des Hagener Stadtteils Eckesey. Die Bildserie gehört zu den ein-
drucksvollsten Fotografien des Luftkriegs in Deutschland. (StadtA Hagen) 



den und anhand von Tagebüchern und Brie-
fen nachvollziehbaren Zweifel am „Endsieg”, 
der durch die Protagonisten des NS-Regimes 
angesichts der katastrophalen Lage immer 
fanatischer propagiert wurde.  

Über die Fuhrparkbrücke, die das weiträu-
mige Eisenbahngelände zwischen Eckesey 
und Altenhagen überspannte, hatten zu 
Beginn des Angriffs noch zahlreiche Men-
schen versucht, sich in Luftschutzräumen und 
Kellern in Sicherheit zu bringen. Doch schon 
der erste durch die “Lead” Squadron der 
306th Bomb Group um 15:05 Uhr abgewor-
fene „Bombenteppich” traf die Straßenbrücke, 
die anschließend auf den Gleisen lag. Ähnlich 
wie andere US-amerikanische Luftangriffe 
auf Verkehrs- und Industrieanlagen, die ohne 
Bodensicht bei dichter Bewölkung durch das 
Bordradar “H2X” und das Funkleitverfahren 
“Gee-H” erfolgten, stand auch das Bombarde-
ment am 28. Februar 1945 auf Hagen in sei-
nen Auswirkungen einem britischen Flächen-
angriff nicht nach, wenn die Angriffsziele 
nahe bei Wohnvierteln lagen.  

Auswirkungen auf die „Kriegsmoral”  

Anzeichen für Kriegsmüdigkeit und Zweifel 
an den Maßnahmen der NS-Führung zeigen 
sich u.a. in den Aufzeichnungen von Richard 
Römer. Er war 1937 in die NSDAP eingetre-
ten und zählte als Betriebsobmann der Deut-
schen Arbeitsfront (DAF) bei den Hagener 
Stadtwerken zur „volkgemeinschaftlichen” 
Parteielite.124) Am Abend nach dem Luftangriff 
vertraut er seinem Tagebuch an: „Im evangeli-
schen Kindergarten liegen die Schwestern mit 
den Kindern tot und grauenhaft zugerichtet. 
Ich war mit in dem eingestürzten Keller. Ich 
kann den Anblick der armen Kinder nicht 
mehr ertragen und könnte vor Wut weinen.”125)  

Der von seinen Erlebnissen tief erschütterte 
Familienvater stand nach dem Angriff mit 
zahlreichen Menschen auf der Straße und 
unterhielt sich über die Kriegslage, wie er 
anschließend in seinem Tagebuch beschreibt: 
„Hilflos steht man vor all dem Grauen. Trotz-
dem, der Krieg wird gewonnen, so hört man 
es täglich aus Rundfunk und Presse. Ich wün-
sche es von ganzem Herzen, aber 90 Prozent 
der Bevölkerung glaubt es nicht mehr.”126) 

Schockiert nahmen die Menschen zur Kennt-
nis, dass selbst die Totenruhe nicht geschont 
wurde: Ein „Bombenteppich” hatte auch den 
Friedhof in Altenhagen getroffen und ganze 
Gräberreihen umgepflügt sowie in eine Kra-
terlandschaft verwandelt.  

Otto Rommel – Sozialdemokrat, bis 1933 Ab-
geordneter in der Hagener Stadtverordneten-
Versammlung und aus politischen Gründen 
zeitweise inhaftiert – folgerte nach einer 
Schilderung des Angriffs am 28. Februar 
1945: „Ich hoffe, dass in 3-4 Wochen der Zau-
ber für uns hier vorbei sein wird. Allerdings 
werden das noch schwere Wochen werden.”127) 
Mit dieser Einschätzung sollte Rommel Recht 
behalten, denn bei den folgenden schweren 
Luftangriffen im März sowie bei der Erobe-
rung von Hagen im April 1945 fanden noch-
mals mehr als 1.100 Menschen den Tod.128)  

Nationalsozialistische Propaganda  

Unter der innerhalb der Bevölkerung damals 
weit verbreiteten rhetorischen Frage „Wie soll 
das enden?” organisierte der südwestfälische 
Gauleiter Albert Hoffmann (1907-1972) ge-
meinsam mit seinem Gaupropagandaleiter 
und Gaupressechef, dem Journalisten und 
Autor Kurt Kränzlein (1904-1969), noch im 
Februar und März 1945 eine Vortrags- und 
Kundgebungsreihe. Bekannte „Alte Kämpfer” 
der nationalsozialistischen Bewegung sowie 
„Kriegshelden” aus den Reihen der Wehr-
macht und Waffen-SS sollten eine opti- 
mistische Deutung der an sich katastrophalen 
militärischen Situation sowie Perspektiven 
auf einen deutschen „Endsieg” darbieten. Am 
28. Februar 1945 war durch die NSDAP-Orts-
gruppe Boele-Kabel in dieser Propagandaak-
tion eine Kundgebung mit dem SA-Oberfüh-
rer und Reichsredner Karl Theiler aus Hagen 
geplant. Theiler sollte sich mit der Frage „Wie 
soll das enden?” beschäftigen, um sie gegen-
über den Zuhörern im nationalsozialistischen 
Sinne zu beantworten. Der „Alte Kämpfer” 
war ein erfahrener Propagandist der Partei, 
der ab 1933 zunächst als Gau- und seit 1936 
auch überregional als Reichsredner tätig 
wurde.  

„Er wird dabei”, so die Ankündigung in der 
Hagener Zeitung, „allen seinen Zuhörern den 
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Mut und die Zuversicht stärken, bis zur 
Wende des Schicksals mit ungebrochenem 
Herzen durchzustehen.”129) Mit der Formulie-
rung „Wende des Schicksals” sollten unter-
schwellig Hoffnungen auf den bevorstehenden 
Einsatz von neuartigen und kriegsentschei-
denden „Wunderwaffen” beflügelt werden. 
Doch es kam anders: der Luftangriff am 
Nachmittag des 28. Februar 1945 machte die 
angekündigte Veranstaltung des SA-Oberfüh-
rers zunichte. Im Anschluss an das von 15:05 
bis 15:32 Uhr andauernde Bombardement 
hatte die Bevölkerung in den ebenfalls betrof-
fenen Hagener Stadtteilen Boele und Kabel 
sicherlich andere Sorgen, als den Ausführun-
gen des SA-Oberführers und Parteiredners zu 
lauschen.  

Doch auch die Pressemeldung und den 
Bericht über die Trauerfeier für die am 
28. Februar 1945 getöteten (reichsdeutschen) 
Personen nutzten die Nationalsozialisten für 
Propaganda.130) In dem Bericht über den Luft-
angriff, der am darauffolgenden Tag in der 
Hagener Zeitung erschien, wurde der Einsatz 
von Parteikräften sowie des Gauleiters Albert 
Hoffmann an den Schadensstellung hervor-
gehoben. Die Trauerfeier für die „Gefallenen” 
fand am 7. März 1945 in einem großen 
Luftschutzstollen statt. Der Hagener Ober-
bürgermeister Heinrich Vetter, hier in seiner 
zusätzlichen Funktion als Stellvertretender 
Gauleiter des NS-Gaues Westfalen-Süd, legte 
im Auftrage des Gauleiters einen Kranz nie-
der. Vetter beschwor das Opfer der „Gefalle-
nen”, das sie für die „Freiheit des Vaterlandes” 
gebracht hatten, begleitet von „Führerworte 
und Männergesang”.  

Die Verluste unter der Bevölkerung 

Der Luftangriff am 28.02.1945 hatte die 
Stadtteile Altenhagen und Eckesey sowie 
Teile von Boelerheide mit großer Wucht 
getroffen und umfangreiche Zerstörungen 
sowie hunderte Tote verursacht. Eine Liste 
aller in amtlichen Dokumenten erfassten 
Namen von getöteten Personen befindet sich 
am Ende des Beitrags. Der Luftangriff und 
seine Auswirkungen kann durch die archi-
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 Bericht der Hagener Zeitung v. 1.3.1945 über 
den Luftangriff am 28.2.1945. (StadtA Hagen)

Bericht der Hagener Zeitung v. 7.3.1945 über 
die Trauerfeier für einen Teil der am 28.2.1945 
getöteten Personen. (StadtA Hagen) 



varische Überlieferung gut rekonstruiert 
werden. Zu jedem Luftangriff zwischen dem 
15. Mai 1940 und 13. April 1945 wurde von 
der Hagener Luftschutzleitung eine Akte 
angelegt, so auch in diesem Fall.131)  

Die Personenverluste liegen nach der Schluss-
meldung der Luftschutzpolizei Hagen bei 281 
getöteten Deutschen  – dort mit dem Vermerk, 
dass die Zahl wegen der Verschütteten nicht 
endgültig sei – und bei 64 getöteten Auslän-
dern. 180 verwundete Deutsche und 30 ver-
wundete Ausländer werden aufgeführt.132) 
Interessant ist die Verteilung der Verluste und 
Verwundeten auf die Örtlichkeiten ihres 
Todes bzw. der Verwundung. Demnach wur-
den 54 Männer, 52 Frauen, 28 Kinder, ein 
Beamter der Feuerschutzpolizei und 18 Kriegs-
gefangene – insgesamt 153 Personen – inner-
halb eines Luftschutzraumes getötet. Dem-
gegenüber fanden 60 Männer, 58 Frauen, 
20 Kinder, acht Angehörige der Wehrmacht, 
27 Kriegsgefangene und 19 ausländische Ar-
beitskräfte – insgesamt 192 Personen – außer-
halb eines Luftschutzraums den Tod. Ein ähn-
liches Bild zeigt sich bei den verletzten 
Personen, hier standen nach der „LS-Schluss-
meldung” 54 Personen innerhalb, 160 Per-
sonen außerhalb eines Luftschutzraumes 
gegenüber.  

Sterberegister und Verlustlisten  

Eine weitere wichtige amtliche Quelle neben 
der Schadensmeldungen der Luftschutzpoli-
zei, um die Verluste eines Luftangriffs nach-
zuvollziehen, sind die durch das Standesamt 
in Hagen angelegten Sterberegister. Mit ihrer 
Hilfe konnten 306 getötete Personen nament-
lich belegt werden. Durch die Hagener Polizei 
wurde des Weiteren eine Akte über die tot 
geborgenen Personen geführt, die nicht iden-
tifiziert werden konnten.133) Anhand dieser 
Quelle konnten der auf Grundlage der stan-
desamtlichen Sterberegister erstellten Liste 
der zu Tode gekommenen Personen acht wei-
tere Opfer hinzugefügt werden. Insgesamt 
können derzeit 314 Tote des Luftangriffs vom 
28. Februar 1945 anhand der standesamt-
lichen Sterberegister nachgewiesen werden.  

Die in der vorliegenden Verlustliste im Ver-
gleich zur polizeilichen Schlussmeldung vor-

handene Diskrepanz von 36 getöteten Deut-
schen bzw. 31 Ausländer kann derzeit nicht 
aufgeklärt werden. Da diese Differenz bei den 
Personenverlusten in den Schadensmeldun-
gen mehrfach aufgeführt worden ist und bei 
der Zählung sogar zwischen in- und außerhalb 
des Luftschutzraums unterschieden wurde, 
dürfte es sich nicht um Rechenfehler, sondern 
um tatsächlich geborgene, durch die Luft-
schutzpolizei registrierte Tote handeln. Die 
Bergung und Registrierung der bei Bom- 
bardierungen getöteten Zwangsarbeiter und 
Kriegsgefangenen wurde oft mit weniger Sorg-
falt erledigt, wie mehrere Beispiele in Hagen 
und anderen Städten zeigen. Darüber hinaus 
verstarben einige Verletzte später in Kran-
kenhäusern und Lazaretten, ohne dass sie 
durch dem Hagener Standesamt gemeldet 
wurden.  

Bis zu ihrer „Schlussmeldung” am 10. März 
1945 registrierte die Hagener Luftschutzpoli-
zei 358 getötete Personen, darunter 64 aus-
ländische Arbeitskräfte und Kriegsgefan-
gene.134) Hinter der Zahl von 281 getöteten 
Deutschen war vermerkt worden, dass sie 
wegen Verschütteten noch nicht endgültig sei.  
Dennoch dürfte die Verlustzahlen des Luft-
angriffs am 28. Februar 1945 die Obergrenze 
von 400 Personen wohl nicht überschritten 
haben.  

Eine Auswertung der durch standesamtliche 
Sterberegister belegte 314 Getöteten ergibt 
folgendes Bild: Von den 306 identifizierbaren 
Opfern waren 278 Deutsche, die restlichen 
28 Ausländer, in der Regel Kriegsgefangene 
oder zivile Zwangsarbeiter. Unter den 28 im 
Sterberegister aufgeführten, getöteten Aus-
ländern kamen zwölf aus Frankreich und 
zehn aus der Sowjetunion; zwei Niederländer, 
ein Belgier, ein Italiener, ein Pole und ein 
Tscheche waren ebenfalls darunter. In der 
Mehrheit waren es Männer im Alter zwischen 
22 und Mitte 40, was ein weiterer Hinweis auf 
ihre Verwendung als Arbeitskräfte ist. 

Von den 278 deutschen Opfern waren 146 
weiblichen Geschlechts, 98 von ihnen waren 
verheiratet. Bei den nicht verheirateten 
Frauen handelt es sich in der Hauptsache um 
die Töchter von älteren getöteten Personen.  
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Bei dem US-amerikanischen Luftangriff am 28.2.1945 wurden zahlreiche ausländische Zwangs-
arbeit und Kriegsgefangene getötet. Allein bei den Federnwerken Paul Plate in Eckesey fanden 
mindestens 25 Zwangsarbeiter den Tod. Darunter war der 19-jährige Iwan Artürchow aus 
Makejewka im Oblast Jusowka (1924-1961 Stalino, heute Donezk) im ukrainischen Donez-
becken. Artürchow wurde seit dem 12.4.1942 in Hagen als „Hilfsarbeiter” beschäftigt, auf seiner 
Arbeitskarte ist sein Tod am 28.2.1945 vermerkt.



Eine solche Zusammensetzung der getöteten 
Personen kennzeichnete auch die am 15. März 
1945 im Hochbunker in der Körnerstraße ums 
Leben gekommenen Menschen.135) Allerdings 
war der Anteil von Ortsfremden unter den 
rund 370 Toten im Bunker Körnerstraße deut-
lich höher, als unter den getöteten Personen 
des Luftangriffs am 28. Februar 1945. Die 
Erklärung dürfte in der Nähe des Hochbun-
kers zum Hagener Hauptbahnhof, der des-
halb von zahlreichen Durchreisenden auf-
gesucht wurde, sowie in der Bombardierung 
eines geschlossenen Wohngebiets beim US-
amerikanischen Tagesangriff zu suchen sein.  

Besonders tragisch ist das Geschehen um den 
schon im Tagebuch von Richard Römer 
erwähnten, durch „Volltreffer” von Spreng-
bomben zerstörten evangelischen Kindergar-
ten in der Droste-Hülshoff-Straße 45. Hier 
wurden zwei Diakonissinnen und eine nicht 
gesicherte Anzahl von Kindern getötet, darun-
ter zumindest ein dreijähriges Kind. Ins-
gesamt waren über 50 der registrierten getö-
teten Personen vom Alter her Kinder und 
Jugendliche, darunter auch drei Kinder unter 
einem Jahr. Die ältesten Opfer waren über 
80 Jahre alt. Soldaten oder andere Vertreter 
staatlicher und kommunaler Dienststellen 
wie Polizei, Organisation Todt (OT) oder Feu-
erschutzpolizei waren von diesem Luftangriff 
nach den Sterberegistern kaum betroffen; die 
Luftschutzpolizei verzeichnete in ihrer Schluss-
meldung acht Angehörige der Wehrmacht und 
einen der Feuerschutzpolizei. Dabei handelte 
es sich um den bereits erwähnten Komman-
deur der Hagener Feuerschutzpolizei, Major 
und SS-Sturmbannführer Otto Ulrich. 

 

Abwurfzone des Luftangriffs  

Betrachtet man die Straßen, in denen es die 
meisten Todesopfer gegeben hat, kann ein 
relativ klar umrissenes Abwurfgebiet erkannt 
werden. Dieses Areal lag im Umkreis des 
wegen der dichten Bewölkung für das “Gee-
H”-Funkleitsystem gewählten “Main Point of 
Impact” auf den Sammelgleisen südlich der 
Fuhrparkbrücke. „Bombenteppiche” trafen 
vor allem das Bahngelände sowie die umlie-
genden Straßen, namentlich die Eckeseyer-, 

die Eichendorff-, die Droste-Hülshoff-, die 
Freiligrath-, Lenau-, Allee- und Brinkstraße. 
Die meisten Personenverluste waren auf und 
in Gebäuden entlang der Eckeseyer Straße zu 
beklagen. Abgesehen von den 28 bzw. 64 getö-
teten Ausländern kamen lediglich sechs getö-
tete Personen nicht aus Hagen.  

Der Luftangriff traf den Stadtteil Eckesey 
sowie Teile von Altenhagen und Boelerheide 
mit voller Wucht und richtete schwere Ver-
wüstungen auf dem Eisenbahngelände sowie 
in den anliegenden Wohn- und Industriegebie-
ten an. Die Opfer waren überwiegend dort 
wohnhafte ältere Personen, Frauen und Kin-
der. Die Tatsache, dass mehr als die Hälfte 
aller Getöteten außerhalb von Luftschutzein-
richtungen umkam, zeugt zudem von der 
Überraschung und der großen Geschwindig-
keit, mit der der Angriff durchgeführt wurde.  

Diese Feststellung verwundert schon, da die 
Bevölkerung bereits eine halbe Stunde vor 
Beginn des Luftangriffs – um 14:35 Uhr – 
durch Sirenensignale über den „Fliegeralarm” 
alarmiert worden war. Möglicherweise rech-
nete die Bevölkerung in Hagen am frühen 
Nachmittag des 28. Februar mit keinem Luft-
angriff auf ihre Stadt. An den vergangenen 
Tagen wurden immer wieder zahlreiche An- 
und Überflüge gemeldet, auch erfolgte die 
Auslösung von Luftwarnungen und Flieger-
alarm, auf denen kein Bombenabwurf folgte. 
Allerdings fielen, wie erwähnt, bereits gegen 
14:50 Uhr mehrere Bomben auf Haspe, so 
dass diese Erklärung das Verhalten der Bevöl-
kerung nicht nachvollziehbar macht. 

 

Erinnerungs- und Gedenkkultur  

Der US-amerikanische Tagesangriff am 28. 
Februar 1945 auf Hagen erlebte im November 
1989 eine Rezeption, die bis in die neunziger 
Jahre des 20. Jahrhunderts charakteristisch 
für die öffentliche Gedenkkultur des Bomben-
kriegs im Nachkriegsdeutschland war.136) Aus-
gangspunkt war ein vom Hagener Stadtarchi-
var Walter Karl Boguslaw Holz (1909-1993) 
veröffentlichter Aufsatz über den Luftangriff 
an diesem Tag.137) Der 1972 pensionierte Holz 
hatte den Bombenkrieg seit seiner ersten 
Bewertung 1947 in dem Werk „Ein Jahrtau-
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send Raum Hagen” nicht aus den Augen ver-
loren.138) Nach einem ersten erfolglosen Ver-
such, gegen Mitte der fünfziger Jahre einen 
Arbeitskreis Luftkriegsdokumentation zu 
gründen, leitete Holz spätestens 1979 einen 
damals existierenden Arbeitskreis des Hage-
ner Heimatbundes mit dieser Aufgabenstel-
lung, dessen Gründung und Tätigkeit aller-
dings nur unvollständig nachzuvollziehen 
ist.139)  

Am 19. November 1989 wurde auf Initiative 
von Walter K. B. Holz und den Mitgliedern 
seines Arbeitskreises an dem Wohnhaus in 
der Eichendorffstraße 5 im Hagener Stadtteil 
Eckesey eine bronzene Tafel mit dem Namen 
von zwölf Personen feierlich eingeweiht; der 
Eckeseyer Männerchor begleitete die kleine 
Feier, der evangelische Pfarrer richtete einige 
Worte an die Anwesenden.140) Bei den nament-
lich aufgeführten Personen handelt sich um 
die bei dem US-amerikanischen Tagesangriff 
getöteten Bewohner des damals an dieser 
Stelle zerstörten Gebäudes. Neben dem 
„Ehrenhain” für die Opfer des Luftkriegs auf 
dem Remberg-Friedhof in Hagen sowie ent-
sprechenden Begräbnisorten auf weiteren 

Hagener Friedhöfen ist die Gedenktafel an 
dem Wohnhaus in Eckesey bislang das einzige 
konkret auf die Toten eines Luftangriffs bezo-
gene Denkmal im Hagener Stadtgebiet und 
anscheinend auch in der Region.  

––––––––––––––––––––––– 
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liche Forschungsamt der Bundeswehr in Potsdam (seit 2012: 
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