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Der Absturz der B-17 Flying Fortress mit dem 

Spitznamen Lucy am 30. November 1944 bei 

Wiederstein / Neunkirchen 
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Titelbild 

(Quelle: Nachlass von Jarvis D. Williams, zur Verfügung gestellt von Tom Ryczek) 

Die B-17G-35-DL mit der Werk-Nr. und der Kennung „42-107014 FO-K“ sowie mit dem Spitznamen Lucy, die 

der 527th BS der 379th BG angehörte. 
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Abkürzungsverzeichnis 

 

 

BD  Bombardment Division (Bomberdivision) 

 

BG  Bombardment Group (Bombergruppe) 

 

BS  Bombardment Squadron (Bomberstaffel) 

 

CW  Combat Wing (Kampfgeschwader - Gliederungsform zwischen BG und BD) 

 

FC  Fighter Command (Jägerkommando) 

 

FG  Fighter Group (Jagdgruppe) 

 

F.O.  Field Order (Einsatzbefehl) 

 

FS  Fighter Squadron (Jagdstaffel) 

 

JG  Jagdgeschwader (deutsche Luftwaffe) 

 

USAAF  United States Army Air Force (Bezeichnung für eine amerikanische Luftflotte 

während des Zweiten Weltkrieges) 
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Die amerikanischen Angriffsplanungen gegen eine Reihe von Industrie- und 

Verkehrszielen in Deutschland für den 30. November 1944 … 

 

Für die Bomberbesatzungen der seit 1942 in Großbritannien stationierten 8th USAAF waren 

an diesem Tag mehrere Einrichtungen der mineralölverarbeitenden Industrie im östlichen 

Teil Deutschlands sowie zwei Eisenbahnanlagen in Westdeutschland als Primärziel in ihren 

Einsatzunterlagen verzeichnet. Das Aufgebot umfasste neben 1.281 viermotorigen Bombern 

der Typen B-17 Flying Fortress und B-24 Liberator von allen drei Bombardment Divisions 

dieser Luftflotte 

 

• 451 B-17 von der 1st BD, 

• 539 B-17 von der 3rd BD und 

• 291 B-24 von der 2nd BD 

 

auch 972 einmotorige Jäger der Typen P-47 Thunderbolt und P-51 Mustang des der 8th 

USAAF unterstellten VIIIth FC, die als Begleitschutz für die Viermotorigen eingeteilt waren, 

wobei diese Jägerstreitmacht noch von 116 Jägern der Typen P-38 Lightning und P-51 

Mustang von der überwiegend in Frankreich sowie in Belgien bzw. Luxemburg beheimateten 

9th USAAF unterstützt wurde. 

 

Der Angriffsschwerpunkt sollte hierbei für die 1st und die 3rd BD - diese beiden 

Bombardment Divisions flogen Maschinen des Typs B-17 - auf der Bombardierung von 

mehreren Industrieeinrichtungen im Bereich der für Deutschland besonders 

kriegswichtigen treibstofferzeugenden Industrie1 im mitteldeutschen Raum Erfurt - Leipzig 

- Dessau - Halle liegen, wobei die 990 aufgebotenen Viermotorigen hauptsächlich die dort 

ansässigen Hydrierwerke Böhlen, Zeitz, Lützkendorf, Leuna und Merseburg treffen sollten, 

 
1 Die in Deutschland seit 1927 betriebenen Hydrierwerke stellten mittels Kohleverflüssigung eine ganze Reihe 

von synthetischen Produkten her, darunter insbesondere Kraft- und Schmierstoffe, um die fehlenden Ölquellen 

im eigenen Land zu ersetzen. Diese Werke stellten einen wesentlichen Bestandteil der deutschen 

Kriegswirtschaft während des 2. Weltkrieges dar. 
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während der mit Bombern des Typs B-24 ausgestatteten 2nd BD mit 291 Maschinen die 

Zerstörung von Verkehrszielen in Gestalt von zwei Eisenbahnanlagen im Saarland 

(Verschiebebahnhöfe Homburg und Neunkirchen) oblag.2,3 

 

 

(Quelle: Tröglitzer/Wikipedia4) 

Das Hydrierwerk Zeitz - hier ein Bild aus dem Jahr 1940 - war für den 30. November 1944 einmal mehr in den 

Zielunterlagen der US-Bomberbesatzungen verzeichnet. 

 

  

 
2 Roger A. Freeman: The Mighty Eight War Diary 

3 Jochen Prien, Gerhard Stemmer und Winfried Bock: Die Jagdfliegerverbände der Deutschen Luftwaffe 1934 bis 

1945 - Teil 13/II - Reichsverteidigung 1944 - 6.6. bis 31.12.1944 

4 https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Hydrierwerk_Zeitz_1940.jpg / 

Tröglitzer [CC BY-SA (https://creativecommons.org/licenses/by-sa/4.0)] 

https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Hydrierwerk_Zeitz_1940.jpg
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… und der tatsächliche Einsatzverlauf für die Bomberbesatzungen der 

8th USAAF 

 

Gegen 11:30 Uhr überquerten die ersten Formationen von amerikanischen Bombern und 

Jägern die deutsche Grenze zwischen Aachen und St. Vith (Belgien), ehe sich die Maschinen 

der 2nd BD von dem Hauptverband lösten und einen südlichen Kurs in Richtung des 

Saarlandes einschlugen. Die Flugzeuge der 1st und 3rd BD fächerten sich in breiter Front auf 

und flogen zunächst über Koblenz und Frankfurt/Main bis in den Raum Chemnitz, ehe sie 

dort auf einer nord-westlichen Flugroute ihre Ziele im Raum Halle - Leipzig - Merseburg 

ansteuerten. Zwischen 13:16 Uhr und 13:58 Uhr wurden die ausgewählten Primärziele wie 

folgt bombardiert: 

 

• Hydrierwerk Böhlen (südlich von Leipzig) 

68 B-17 der 1. BD      166,3 Tonnen Bomben 

• Hydrierwerk Zeitz (südlich von Leipzig) 

132 B-17 der 1. BD      320,4 Tonnen Bomben 

• Hydrierwerk Leuna (westlich von Leipzig) 

301 B-17 der 3. BD      726,1 Tonnen Bomben 

• Hydrierwerk Lützkendorf (westlich von Leipzig) 

169 B-17 der 3. BD      413,1 Tonnen Bomben 

 

Weitere Bombenabwürfe auf die vorgenannten Hydrierwerke als Sekundär- bzw. als 

Gelegenheitsziel fanden wie folgt statt: 

 

• Hydrierwerk Leuna (westlich von Leipzig) 

116 B-17 der 1. BD      289,8 Tonnen Bomben 

• Hydrierwerk Zeitz (südlich von Leipzig) 

19 B-17 der 3. BD      47,2 Tonnen Bomben 
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Darüber hinaus gingen viele der hauptsächlich von Maschinen der 1st BD abgeworfenen 

Bomben über einer ganzen Reihe von Gelegenheitszielen nieder, wie z.B. auf Gotha, 

Rudolstadt, Gera, Ohrdruf, Fulda, Saalfeld und Meerane. 

 

Auf offizieller deutscher Seite wurden die Angriffe der 8th USAAF am 30. November 1944 

zusammengefasst wie folgt festgehalten:5 

 

„(…) Ab 11:35 Uhr Einflug mehrerer hundert Kampfflugzeuge, etwa 900, aller drei 

Bomberdivisionen mit Jagdschutz zw. Aachen und St. Vith in das Reichsgebiet. Teilkräfte, 

etwa 200, der 2. Bomberdivision von hier mit Südkurs weiter in den Raum Saarbrücken - 

Straßburg. Weiterflug der Masse über Koblenz - Frankfurt/M in breiter Front bis in den Raum 

Chemnitz. Hier auf Nordwestkurs eindrehend in den Raum Merseburg - Leipzig - Halle und 

Dessau. Angriffe im mitteldeutschen Raum mit Schwerpunkt Hydrierwerk (…) Schäden: 

Leuna, 13:17 Uhr. Mittelschwer getroffen. Einzelheiten stehen aus. 

Lützkendorf, 13:16 Uhr. Zahlreiche Sprengbomben. Wintershall A.G. Hydrierwerk 

mittelschwere Schäden. Einzelheiten stehen aus. 

Böhlen, 13:25 Uhr. Zahlreiche Sprengbomben. Brabag Hydrierwerk keine Gebäudeschäden. 

Espenhain, 13:58 Uhr. Zahlreiche Sprengbomben. ASW Hydrierwerk keine Schäden. Schäden 

an Überlandleitungen. 

Tröglitz. Zahlreiche Sprengbomben. Hydrierwerk getroffen. Einzelheiten stehen aus (…)“ 

 

Aufgrund der über etlichen deutschen Jägerflugplätzen vorherrschenden schlechten 

Wetterbedingungen trafen die amerikanischen Formationen an diesem Tag auf nur 

schwachen Widerstand der deutschen Jagdwaffe, der einzig aus Teilen des JG 3006 bestand. 

Von den insgesamt gestarteten 56 Jägern hatten nur 35 Feindberührung, indem diese - noch 

ehe sie an die Viermotorigen herankamen - von deren Begleitjägern gestellt wurden. Somit 

machten die deutschen Flugzeugführer lediglich den Abschuss von zwei Begleitjägern des 

Typs P-51 geltend, erlitten selbst jedoch deutlich höhere Verluste. Blieben die US-Bomber 

bei diesem Einsatz von den Jägern der Luftwaffe verschont, so fielen doch eine ganze Reihe 

 
5 Die geheimen Tagesberichte der deutschen Wehrmachtführung im Zweiten Weltkrieg 1939 - 1945 / 

Tagesmeldungen vom 30. November 1944 / Luftlage Reich 

6 Die vier Gruppen des JG 300 waren insbesondere für den Schutz der Reichshauptstadt Berlin vorgesehen. 
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von ihnen der deutschen Flak zum Opfer, die immerhin 15 sichere Abschüsse für sich 

beanspruchte. Die offiziellen (Bomber-) Gesamtverluste der 8th USAAF für den 

30. November 1944 stellen sich wie folgt dar: 

 

• Bomberverluste im Einsatz 

28 B-17 und eine B-24 (davon 1st BD elf Maschinen, 3rd BD 17 Maschinen und 2nd 

BD eine Maschine 

• Bomberverluste Cat.E7 

zehn B-17 und zwei B-24 (davon 1st BD vier Maschinen, 3rd BD sechs Maschinen und 

2nd BD zwei Maschinen 

 

Zusätzlich gingen drei Begleitjäger im Einsatz verloren, während zwei weitere als Cat. E zur 

Aussonderung gelangten. Den größten Einzelverlust an viermotorigen Bombern musste bei 

der 3rd BD die 390th BG mit sieben B-17 und bei der 1st BD die 379th BG8 mit sechs B-17 

hinnehmen.9,10 Zu den sechs Totalverlusten kamen bei der 379th BG noch elf Maschinen 

hinzu, die schwere und weitere sieben, die nur leichtere Schäden davontrugen, gleichwohl 

aber nach Großbritannien zurückkehren konnten und nicht als Cat. E-Verluste eingestuft 

werden mussten. Hieraus resultierte eine Zahl von 55 zunächst als vermisst geltenden 

Besatzungsmitgliedern allein bei dieser Bombardment Group.11 

  

 
7 Als Cat. E-Verluste wurden Maschinen bezeichnet, die nicht unmittelbar im Einsatz verlorengingen, die aber 

beispielsweise über eigenem Gebiet zu Bruch gingen oder aber so stark beschädigt auf ihre Stützpunkte 

zurückkehrten, dass sich eine Instandsetzung nicht mehr lohnte. 

8 Die am 26. November 1942 in Idaho/USA aufgestellte 379th BG wurde im Mai 1943 nach Großbritannien 

verlegt und dort dem 41st CW der 8th USAAF unterstellt. Der auf dem Flugplatz Kimbolton/Cambridgeshire 

stationierte Verband bestand im Wesentlichen aus der 524th, 525th, 526th und 527th BS und verfügte als 

Kennzeichen über ein großes K in einem Dreieck auf dem Seitenleitwerk (Triangle-K). Ende November 1944 

wurde die Gruppe von Colonel Lewis E. Lyle kommandiert. 

9 Roger A. Freeman: The Mighty Eight War Diary 

10 Jochen Prien, Gerhard Stemmer und Winfried Bock: Die Jagdfliegerverbände der Deutschen Luftwaffe 1934 

bis 1945 - Teil 13/II - Reichsverteidigung 1944 - 6.6. bis 31.12.1944 

11 Headquarters 379th Bombardment Group - Office of the Intelligence Officer - Report on Mission of 30th 

November 1944 to Zeitz Oil Plant - dated 3rd December 1944 und Flash Telephone Report 
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Der Einsatzverlauf für die 379th BG am 30. November 1944 … 

 

Für den 30. November 1944 war der im Verband des 41st CW der 1st BD fliegenden 379th 

BG die Bombardierung des Hydrierwerkes Zeitz12 als Primärziel aufgetragen worden, neben 

der 41st CW hatte auch die 1st CW dieses Primärziel in ihren Zielunterlagen verzeichnet. 

 

 

(Quelle: US Army Air Force / National Archives via Fold3) 

Das Hydrierwerk Zeitz im Juli 1944 auf einer amerikanischen Luftaufnahme noch vor den systematischen 

Bombardierungen durch alliierte Flugzeuge. 

 

 
12 Das von 1937 bis 1939 errichtete Hydrierwerk Zeitz produzierte aus einheimischen 

Braunkohlenschwelteeren nach dem sog. Bergius-Pier-Verfahren Treib- sowie Schmierstoffe und wies eine 

Kapazität von rund 300.000 Tonnen jährlich auf. Das Werk gehörte zu der Braunkohle-Benzin AG (BRABAG), bei 

der es sich um eine 1934 gegründete Pflichtgemeinschaft der Braunkohlenindustrie zur Kohlehydrierung 

handelte. 
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Zu diesem Zweck bot die Gruppe insgesamt 36 B-17 auf, die auch allesamt nach dem Start in 

Kimbolton, der zwischen 9:40 Uhr und 10:07 Uhr erfolgte, sowie nach der 

Formationsbildung, die ab 10:25 Uhr im Luftraum über Kimbolton (Gruppe) und hiernach 

anschließend über Colchester (Combat Wing) stattfand, zum Feindflug nach Deutschland 

antraten, wobei je zwölf Maschinen die lead-, die low- und die high-Squadron der C-Group 

des 41st CW bildeten.13 Den Begleitschutz für die C-Group stellte bei dieser Mission die 

359th FG des VIIIth FC mit ihren Jägern des Typs P-51 bereit. 

 

 

(Quelle: Headquarters 379th Bombardment Group - Office of the Intelligence Officer - Report on Mission of 

30th November 1944) 

Flugroute der C-Group des 41st CW am 30. November 1944. 

 

Die Besatzungen der 379th BG wurden bei diesem Einsatz von Lieutenant Colonel Lloyd C. 

Mason geführt, der zugleich auch an der Spitze der lead-Squadron der C-Group stand. Nach 

der A-Group (303rd BG) und der B-Group (384th BG) an dritter Stelle des 41st CW fliegend, 

führte die Flugroute der Formation bei zunächst guten Wetterverhältnissen 

 

• Über England:   Wolken 0/10 und Sicht bei 10 Meilen (ca. 16 Kilometer) 

• Über dem Kontinent:  Wolken 8/10 und unbegrenzte Sicht 

 
13 Headquarters 379th Bombardment Group - Office of the Intelligence Officer - S-2 Teletype Report Narrative - 

dated 30th November 1944 und Flash Telephone Report 
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• Über dem Ziel:  Wolken 0/10 und Sicht bei 15 Meilen (ca. 24 Kilometer) 

 

um 11:06 Uhr an Felixstowe vorbei über die Nordsee und bei Ostende das europäische 

Festland erreichend (11:29 Uhr) weiter über Belgien und die Eifel, südlich von Koblenz den 

Rhein überquerend und nördlich an Frankfurt/Main vorbei, ehe gegen 13:30 Uhr schließlich 

das Ziel vor den Augen der ersten Bomberpiloten der 379th BG auftauchte.14 Die dort 

angetroffenen Wetterbedingungen bestanden aus einem grundsätzlich klaren Himmel, der 

allerdings von einer leichten Dunstschicht sowie von zahlreichen Kondensstreifen der 

vorhergehenden Bomberverbände durchzogen war, was eine gute (Boden-) Sicht teilweise 

erschwerte. Insgesamt 714 Sprengbomben General Purpose (GP) AN M-57 zu je 250 LBS (112 

Kilogramm) wurden von den 36 Maschinen der 379th BG über dem Primärziel abgeworfen:15 

 

• high-Squadron / 13:31 Uhr / aus 24.700 Fuß Höhe (ca. 7.530 Meter) / nach (Boden-) 

Sicht 

• low-Squadron / 13:33 Uhr / aus 21.900 Fuß Höhe (ca. 6.675 Meter) / nach (Boden-) 

Sicht 

• lead-Squadron / 13:50 Uhr / aus 24.000 Fuß Höhe (ca. 7.315 Meter) / nach (Boden-) 

Sicht / Bombenabwurf erst im zweiten Zielanflug 

 

Der Bombenabwurf der C-Group nach (Boden-) Sicht wurde von dem über dem Ziel 

vorhandenen dichten Rauchschirm zuzüglich der Explosionswolken der wenige Minuten 

vorher bereits durch die A- und die B-Group des 41st CW abgeworfenen Bomben stark 

behindert. Die Ergebnisse der Abwürfe wurden auf der Grundlage der unmittelbar nach 

Abwurf aufgenommenen Luftbilder wie folgt bewertet:16 

 

 
14 Headquarters 379th Bombardment Group - Office of the Intelligence Officer - Group and Squadron Leaders 

Narrative und Navigators Narrative - dated 30th November 1944 

15 Headquarters 379th Bombardment Group - Office of the Intelligence Officer - S-2 Teletype Report Narrative - 

dated 30th November 1944 und Flash Telephone Report 

16 Quelle wie zuvor 
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• high-Squadron / Die Bomben wurden ungefähr 3,5 Meilen (ca. 5,6 Kilometer) östlich 

des vorgegebenen MPI17 abgeworfen und gingen über eine Eisenbahnstrecke hinweg 

in einem kleinen Dorf nieder. 

• low-Squadron / Die Ergebnisse blieben unbeobachtet, da keine Luftbilder von der 

Squadron zur Verfügung gestellt werden konnten. 

• lead-Squadron / ordentliches Ergebnis / Die Bomben landeten in einem guten 

Muster etwa 3.000 Fuß (ca. 914 Meter) nord-westlich des vorgegebenen MPI. 

 

 

(Quelle: Headquarters 379th Bombardment Group - Office of the Intelligence Officer - Report on Mission of 

30th November 1944) 

Gliederung der C-Group des 41st CW am 30. November 1944. 

 
17 MPI = Mean Point of Impact - übersetzt in etwa der mittlere Aufschlagpunkt - gibt den Aufschlagpunkt der 

mittleren Bombe eines abgeworfenen Bombenbündels an. Es war stets das Ziel der Bombenschützen, diese 

Bombe genau auf den ausgewählten AP = Aimpoint - übersetzt Zielpunkt - zu platzieren. 
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Das mit Abstand größte Problem an diesem Tag für die Bomberbesatzungen der 379th BG - 

und hier insbesondere für die Crews der low-Squadron - stellte jedoch das deutsche 

Abwehrfeuer im Zielgebiet in Gestalt eines überaus heftigen Flakbeschusses dar. Sahen sie 

sich während ihres Fluges bei Frankfurt/Main, Merzhausen und Jena lediglich mit mäßigem 

und ungenauem Flakbeschuss konfrontiert, so änderte sich dies im Bereich der stark 

geschützten kriegswichtigen Hydrierwerke und Raffinerieanlagen im Großraum Leipzig mit 

den dort vorhandenen zahlreichen Flakstellungen. Das bodengebundene Abwehrfeuer und 

dessen Folgen werden wie folgt beschrieben:18 

 

„Das Flugabwehrfeuer über Zeitz war intensiv, schwarz und genau für unsere low-Squadron. 

In der Nachbarschaft von Merseburg erhielt insbesondere unser low-Squadron mäßiges aber 

genaues Flakfeuer … Bei dem Flugabwehrfeuer über Zeitz handelte es sich um geleitetes 

Feuer … Dadurch bedingt, dass unsere low-Squadron über dem Ziel zerstreut wurde, weil 

sowohl der Führer als auch der stellvertretende Führer über dem Ziel schwer von der Flak 

getroffen wurden, liegen im Hinblick auf die vier Flugzeuge, zu deren Schicksal nichts bekannt 

ist, keine weiteren Berichte vor.“ 

 

Lediglich zu zwei der sechs Totalverluste der 379th BG liegen Augenzeugenberichte über 

deren weiteres Schicksal nach Erhalt von Flaktreffern im Bereich des Zielgebietes vor, die 

übrigen vier Maschinen, zu denen keine konkreten Beobachtungen von anderen 

Besatzungen vorhanden sind, gehörten allesamt der schwer getroffenen low-Squadron an. 

Zwar berichteten die heimgekehrten Besatzungen der low-Squadron von einigen im 

Zielgebiet getroffenen B-17, für insgesamt vier Maschinen war jedoch keine gesicherte 

Identifizierung bzw. Zuordnung möglich. An dem auf den Einsatz des 30. November 1944 

folgenden Tag wurde bei der 379th BG erörtert, was mit den vorgenannten vier Bombern 

wohl passiert sein könnte:19 

 

 
18 Quelle wie zuvor 

19 Headquarters 379th Bombardment Group - Office of the Intelligence Officer - Report on Mission of 

30th November 1944 to Zeitz Oil Plant - dated 3rd December 1944 
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„… Während der Diskussion berichteten zwei Besatzungsmitglieder aus unterschiedlichen 

Maschinen von einer Art von Flakbeschuss der unterhalb der Formation zu bleiben schien und 

der kleine weiße Explosionswolken mit einem zerrissenen Effekt produzierte. Als einige ältere 

Piloten, die bei dem Einsatz jedoch nicht dabei waren, davon hörten, meinten sie, dass die 

zwei Besatzungsmitglieder die feurigen Explosionswolken von Geschossen aus 

Maschinengewehren oder leichten Kanonen beschreiben würden. Gleichwohl versicherten die 

Besatzungen mehrfach, dass sie zu keinem Zeitpunkt des Einsatzes feindliche Flugzeuge 

gesehen haben … Ein Punkt der hierbei berücksichtigt werden muss ist das die low-Squadron 

auf 21.900 Fuß (ca. 6.675 Meter) hinunter ging, um ihre Bomben abzuwerfen, dadurch 

bedingt dass der Führer20 getroffen wurde und Höhe verlor mit dem Ergebnis, dass die 

Formation am Anfang nicht realisierte, was ihm passiert war und ihm für eine Zeit nach 

unten folgte.“ 

 

Demzufolge hatte die low-Squadron die mit Abstand höchsten Verluste der C-Group zu 

tragen, die sich insgesamt wie folgt zusammensetzten:21 

 

• high-Squadron / kein Totalverlust / eine schwer beschädigte Maschine 

• low-Squadron / fünf Totalverluste / vier schwer und zwei leicht beschädigte 

Maschinen 

• lead-Squadron / ein Totalverlust / sechs schwer und fünf leicht beschädigte 

Maschinen 

  

 
20 Der Führer der low-Squadron war am 30. November 1944 Major Theodore G. Ramsdell von der 527th BS der 

379th BG. Seine Maschine gehörte ebenfalls zu denen, die nicht mehr auf ihren Heimatstützpunkt 

zurückkehrten, alle zehn Besatzungsmitglieder überlebten jedoch den Verlust. 

21 Headquarters 379th Bombardment Group - Office of the Intelligence Officer - Flak Report Zeitz - dated 

30th November 1944 
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…. und für die Puckett-Crew von der 527th BS der 379th BG 

 

Bei einer der vier im Bereich der low-Squadron ohne nähere Hinweise auf ihr weiteres 

Schicksal in Verlust geratenen Maschinen handelte es sich um die B-17G-35-DL mit der 

Werk-Nr. und Kennung „42-107014 FO-K“22 sowie dem (Spitz-) Namen Lucy, die der 527th 

BS der 379th BG angehörte. Am 30. November 1944 befanden sich folgende neun 

Besatzungsmitglieder an Bord des Bombers:23,24,25 

 

• 1st Lieutenant Robert D. Puckett (Pilot und Kommandant) 

Personalnummer O-757 277 

• 2nd Lieutenant Donald M. Childes (Co-Pilot) 

Personalnummer O-822 379 

• 2nd Lieutenant Charles J. Ingraham Jr. (Navigator) 

Personalnummer O-718 319 

• 2nd Lieutenant George E. Reedy (Bombenschütze) 

Personalnummer O-925 744 

• Technical Sergeant Roman Yriarte (Funker) 

Personalnummer 39 037 295 

• Technical Sergeant Robert L. Salley (Techniker und Bordschütze) 

Personalnummer 17 060 115 

• Staff Sergeant Alvin L. Hirschi (Bordschütze - Ball Turret Gunner) 

Personalnummer 37 575 349 

• Staff Sergeant Jarvis D. Williams (Bordschütze - Waist Gunner) 

Personalnummer 37 217 604 

 
22 Der von der Firma Douglas gebaute Bomber wurde am 26. Januar 1944 den amerikanischen Luftstreitkräften 

in Cheyenne/Wyoming übergeben und am 30. März 1944 der 527th BS der 379th BG in Kimbolton zugeteilt. 

23 Missing Air Crew Report (MACR) 11057 

24 Battle Casualty Report 379th Bombardment Group for Aircraft No. 42-107014 dated 30th November 1944 

25 Stan D. Bishop, John A. Hey MBE, Gerrie Franken und Marco Cillessen: Losses of th US 8th and 9th Air Forces - 

Volume 5 - ETO Area - October 1944 - December 1944 
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• Staff Sergeant Attilio Tirapelli (Bordschütze - Rear Gunner) 

Personalnummer 36 830 746 

 

Die Puckett-Crew kam von Savannah/USA aus Ende Juni oder Anfang Juli 1944 nach 

Großbritannien, wo sie der 527th BS der 379th BG zugeteilt wurde. Abweichend von der 

Zusammensetzung am 30. November 1944 gehörte ihr ursprünglich anstelle von 2nd 

Lieutenant George E. Reedy Flying Officer Harold H. Smith als Bombenschütze an. Dieser 

wechselte erst kurz vor dem Tag des Einsatzes gegen Zeitz in eine andere Crew und wurde 

durch 2nd Lieutenant Reedy ersetzt. Ihren ersten Einsatz flog die Puckett-Crew nicht in der 

Lucy, sondern in einer anderen B-17, der Snow White, am 16. August 1944 gegen Leipzig, 

nachdem zuvor eine für den 15. August 1944 gegen Wiesbaden angesetzte Mission abgesagt 

worden war.26 

 

 

(Quelle: Nachlass von Jarvis D. Williams, zur Verfügung gestellt von Tom Ryczek) 

Die Puckett-Crew in ihrer ursprünglichen Zusammensetzung mit Flying Officer Harold H. Smith anstelle von 

2nd Lieutenant George E. Reedy. In der oberen Reihe, zweiter von rechts, Staff Sergeant Jarvis D. Williams. 

 

 
26 Briefe und persönliche Aufzeichnungen von Jarvis D. Williams, zur Verfügung gestellt von Tom Ryczek 
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Für die an diesem Tag anstehende Mission war die „42-107014 FO-K“ mit 20 Sprengbomben 

General Purpose (GP) AN M-57 zu je 250 LBS (112 Kilogramm) beladen27, dazu kamen neben 

den neun Besatzungsmitgliedern und ihrer umfangreichen Ausrüstung, den Bordwaffen 

einschließlich Munition noch rund 2.700 Gallonen Treibstoff zur Bewältigung der langen 

Flugstrecke, mithin war die Tragfähigkeit der Flying Fortress bis an die Grenze ausgenutzt 

worden. 

 

 

(Quelle: US Army Air Force / National Archives via Fold3) 

Das Seitenleitwerk der „42-107014 FO-K“ - im Vordergrund jedoch nicht die Puckett-Crew, sondern eine 

andere Crew - möglicherweise die Vorgängerbesatzung der Maschine. 

 

 
27 Insgesamt waren die zwölf Maschinen der low-Squadron für den Einsatz gegen Zeitz mit 238 Sprengbomben 

General Purpose (GP) AN M-57 zu je 250 LBS (112 Kilogramm) und zwei Rauchbomben AN M-47 zu je 100 LBS 

(45 Kilogramm) bestückt. Abweichend von den restlichen Bombern waren in der Maschine des Führers zwei 

Sprengbomben durch zwei Rauchbomben zur Zielmarkierung ersetzt worden. Die Zündereinstellungen der 

Sprengbomben sollten mit 1/10 (Nose) und 1/40 (Tail) vorgenommen werden. 
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Über die Ereignisse seines Feindfluges am 30. November 1944 berichtet Robert D. Puckett 

ausführlich in einem von ihm im Jahr 1996 verfassten Brief: 

 

„(…) Ich kann mich nicht an die genaue Anzahl von Flugzeugen erinnern, welche die 527th BS 

an diesem Tag in die Luft brachte, ebenso wenig wie an die Position in der Formation, aber 

ich kann versichern, dass es irgendwo im hinteren Teil war wegen gewisser Konfrontationen 

mit Major Crosby28. Dies war mein fünfter Flug in den Raum Leipzig und alles ging gut, bis ein 

Befehl nach hinten zu unserer Squadron kam, unter 20.000 Fuß (ca. 6.096 Meter) 

herunterzugehen. Unsere Squadron folgte dem Befehl und zu dem Zeitpunkt, als wir die 

vorgegebene Höhe erreichten, brach die gesamte Hölle los. Wir bekamen sehr genau 

liegendes Flakfeuer und verloren sofort die Motoren Nr. 3 und 4. Wir konnten Nr. 4 in 

Segelstellung bringen, aber Nr. 3 drehte frei im Wind. Als da ein Feuer entstand, löschten wir 

es. Wir konnten äußere Schäden an den beiden übrigen Motoren sehen. 

Ich gab den beiden anderen Motoren Vollgas, wir sanken jedoch sofort nach unten und fielen 

hinter den Rest der Squadron zurück. Wenn meine Erinnerung richtig ist, waren wir die letzte 

Gruppe für dieses Ziel und wir waren die low-Squadron unserer Gruppe. Alle vorausfliegenden 

Flugzeuge zogen Kondensstreifen hinter sich her, also nahm ich an, dass wir nach unten 

geschickt wurden in einem Versuch, Bombentreffer nach Sichtabwurf zu erzielen. 

 

Ich habe keine aktuelle Erinnerung, wie es für uns während des Zielanfluges weiterging, aber 

angesichts der Probleme die wir hatten, gab ich den Befehl, die Bomben abzuwerfen (…) 

Selbst ohne Bombenlast und mit Vollgas verloren wir immer weiter an Höhe und fielen 

zurück. Ich begann, eine Linkskurve zu fliegen, wurde aber vom Navigator darauf 

hingewiesen, dass dies ein Bereich mit höllischem Flakfeuer war. Der Heckschütze meldete 

ebenfalls Flakfeuer, also drehte ich auf die ausgefallenen Motoren ein, um so auf einen 

westlichen Kurs zu gelangen (…) Zu diesem Zeitpunkt wurden wir immer noch von der Flak 

beschossen (…) Es schien eine Ewigkeit zu dauern, bis die Ausweichbewegung durchgeführt 

war, aber endlich hörte das Flakfeuer auf und der Navigator gab mir einen Kurs in Richtung 

Belgien. 

In dieser Zeit hatte die Besatzung jeden Gegenstand entfernt, der aus dem Flugzeug 

geworfen werden konnte (…) Sie entfernten Funkgeräte, Bordmaschinengewehre, Munition, 

 
28 Major James E. Crosby war Kommandeur der 527th BS. 
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Flakwesten und waren so gründlich, dass sie sogar ankamen und meinen stählernen 

Gesäßschutz wegnahmen (…) Zu diesem Zeitpunkt hatten wir einen westlichen Kurs, ich 

schätzte unsere Höhe auf weniger als 15.000 Fuß (ca. 4.570 Meter) und die Maschine 

begann, sich nunmehr viel besser halten zu lassen. Sie reagierte viel besser auf das 

Trimmruder und den Autopiloten als auf die manuelle Steuerung. Wir konnten Schäden an 

den verbleibenden Motoren und zudem Öl erkennen, sodass wir uns klar waren, am besten zu 

der Frontlinie zu navigieren. 

 

Auf dem gesamten Weg flogen wir in einer schützenden Wolkendecke, was gut zum Schutz 

vor Jagdflugzeugen, aber nicht hilfreich für die Navigation war. Selbst wenn unser geplanter 

Kurs richtig war, so hatten wir doch keine Ahnung von unserer Flughöhe über dem Gelände, 

das wir überflogen. Wegen des frei im Wind drehenden Motors Nr. 3 war unsere 

Geschwindigkeit sehr niedrig. Als wir ungefähr wieder zwei Stunden von unserem Ziel 

entfernt waren, gab Motor Nr. 2 auf und wir brachten ihn in Segelstellung. Unsere 

Geschwindigkeit betrug jetzt rund 105 MPH (ca. 169 Kilometer pro Stunde) und der Abstieg 

ging schneller als uns lieb war (…) Ich kam zu dem Schluss, dass die Geschwindigkeit von nur 

einem Motor, ohne unsere exakte Position zu kennen, kein sicherer Weg war, die Frontlinie 

noch zu erreichen und auszusteigen. Wir hatten auch keine Chance eine Notlandung 

durchzuführen, wenn die Bedingungen so blieben. Ich gab den Befehl zum 

Fallschirmabsprung und alle sprangen außer Sergeant Hirschi. Fast 45 Jahre später erfuhr ich, 

dass er blieb um sich zu vergewissern, dass ich es schaffen würde. Ich pfiff auf alle Befehle 

und versuchte, die Motoren wieder zu starten - pumpte Treibstoff hinein in der Hoffnung eine 

Zündung zu erreichen. Ich weiß nicht, ob das erfolgreich war (…)“ 

 

Aus den persönlichen Aufzeichnungen des Bordschützen Staff Sergeant Jarvis D. Williams 

geht zu dem Zeitraum zwischen Zielanflug und dem Verlassen der Maschine folgendes 

hervor:29 

 

„Mission 24 … das Wetter war klar über dem Ziel. Sie trafen unsere Nr. 3 und 4 Motoren, 

während des Heimfluges verloren wir einen weiteren. Wir sprangen am 30. November 1944 

 
29 Briefe und persönliche Aufzeichnungen von Jarvis D. Williams, zur Verfügung gestellt von Tom Ryczek 
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um 15:30 Uhr im Raum Frankfurt, Deutschland, mit dem Fallschirm ab (…) ich wurde am 

3. Dezember 1944 gefangen genommen …“ 

 

Ausweislich der Angaben des Missing Air Crew Reports 11057 wurde die Maschine der 

Puckett-Crew um 13:33 Uhr - und mithin zum Zeitpunkt des Bombenabwurfes der low-

Squadron über dem Zielgebiet - zum letzten Mal von eigenen Kräften gesehen, als 

Verlustursache wird feindliches Flakfeuer erwähnt. Nähere Hinweise zum Verbleib der „42-

107014 FO-K“ ergeben sich jedoch gleich mehrfach und übereinstimmend aus 

unterschiedlichen deutschen Quellen. 

 

Eine amerikanische - ursprünglich jedoch deutsche - Auflistung von feindlichen 

Flugzeugabstürzen für November 194430 berichtet wie folgt: 

 

„30 Nov 44 1530 Fortress 2107014  Wiederstein county Siegen, 

Lippe near Burbach“ 

 

Ein offensichtlich recht spät abgesetztes Fernschreiben der Fliegerhorstkommandantur 

Dortmund an das Dulag Luft in Oberursel vom 14. Dezember 1944 führt aus: 

 

„Betr.: Abschusz einer Boeing Fortress II am 30.11.44 15:30 Uhr in Wiederstein, 12 km s 

Siegen, 400 m westl. d. Strasze 

Besatzung: nicht aufgefunden, vermutlich 9 - 10 Mann 

Kennz: K. Hoheitsz. FO 

Flugzeugmuster: Boeing Fortress II 

Zulassung SNr: K 210 7014 

Abschusz wahrscheinlich durch Jäger, Aufschlagbrand 85 Proz. Bruch 

Besatzung soll angeblich auszerhalb unseres Bereiches abgesprungen sein“ 

 

Bereits am 2. Dezember 1944 hatte das Flugplatzkommando des nahe Wiederstein 

gelegenen Luftwaffen-Flugplatzes Lippe einen detaillierten Bericht über die einen Tag zuvor 

 
30 Auflistung Air Crashes by Date - Nov 44 (NARA M1380) 
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erfolgte Erbeutung eines Feindflugzeuges erstellt.31 Neben den bereits erwähnten Angaben 

zu Absturzzeit und -ort, Flugzeugtyp und -kennzeichnung enthält der Bericht auch Aussagen 

zum Verbleib der Besatzung und zu den Umständen des Absturzes: 

 

„ (…) F.T. Frequenzen: FT.-Gerät zum Teil noch erhalten, 

Zustand des Flugzeuges: etwa 95%, 

Besatzung: Anscheinend vollzählig abgesprungen, 

keine Leichenreste an der Aufschlagstelle. 

Keine Abwurfmunition an der Aufschlagstelle. 

Flugzeug flog vor dem Aufschlag führerlos und stiess nach Überfliegen des Ortes Wiederstein 

gegen einen Bergabhang, wobei es durch Aufschlagbrand zerstört wurde. Nach Aussagen 

von Augenzeugen soll das Flugzeug bereits in der Luft gebrannt haben und nur der äussere 

linke Motor gelaufen haben. (…) 

Bewachung erfolgt durch Flugplatzkommando Lippe.“ 

 

Und tatsächlich ist am Nachmittag des 30. November 1944 eine amerikanische B-17 - 

mithin die Maschine der Puckett-Crew von der 379th BG - in den nördlichen Ausläufern 

des Westerwaldes in unmittelbarer Nähe der Gemeinde Wiederstein bei Neunkirchen zu 

Boden gegangen. Über die Umstände des Absturzes berichtet ein damaliger Augenzeuge32 

wie folgt: 

 

• Das Flugzeug näherte sich am Nachmittag im Gleitflug, in einer geraden Linie 

fliegend, der Gemeinde Wiederstein, 

• es flog sehr tief über das damalige Hotel Blecher hinweg und rasierte die Spitzen der 

hinter dem Gebäude stehenden Fichten ab, 

• An einem Hang außerhalb von Wiederstein schlug der Bomber in einer Mulde 

neben einem Steinbruch auf der Erde auf, explodierte hierbei und ging in Flammen 

auf, 

 
31 Der Verteiler dieses Berichtes umfasste u.a. das zuständige Luftgaukommando XIV und das Dulag Luft in 

Oberursel. 

32 Telefonat des Autors mit Herrn Walter Boller vom 6. Juni 2017 
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• lediglich das Heck des Flugzeuges war noch intakt, die Trümmer wurden später von 

der Wehrmacht geborgen. 

• Nach Hörensagen konnte die gesamte Besatzung mit dem Fallschirm abspringen und 

wurde anschließend im Siegerland gefangen genommen. 

 

 

Wiederstein auf einer Karte aus der Zeit vor dem Zweiten Weltkrieg. 
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Der Weg der Puckett-Crew in die deutsche Gefangenschaft 

 

Über die Ereignisse nach dem Fallschirmabsprung aus dem nicht länger in der Luft zu 

haltenden Bomber berichtet Robert D. Puckett in seinem bereits erwähnten Brief aus dem 

Jahr 1996: 

 

„(…) Als ich mit dem Fallschirm absprang war ich verletzt, weil ich in dem Fallschirm pendelte. 

Da ich den Grund erst sah, als ich keine Reaktionszeit mehr hatte, traf ich erst mit den Fersen 

und dann mit dem Hinterteil auf einer Straßenkrone. Sie konnten mich während der ersten 

zwei Stunden nicht gefangen nehmen und ich nutzte die Zeit, mithilfe meines Kompasses aus 

dem Fluchtset mich in westlicher Richtung zu bewegen. Es gab nur sehr wenige 

Möglichkeiten sich zu verstecken, da die Bäume alle auf eine Höhe getrimmt waren, dass sie 

von Menschen erreicht werden konnten und Büsche selten waren. Ich näherte mich einem 

kleinen Ort, der eine Eisenbahn hatte, die für mich in westliche Richtung zu gehen schien. Ich 

sah niemanden und verbarg mich so gut ich konnte, da ich plante, die Dunkelheit 

abzuwarten, die kurz bevorstand. 

Keine Chance, es kamen rund 50 Jungs, geschätzt zwischen zwölf und 14 Jahren, sie hatten 

einen älteren Mann dabei, der ein Gewehr trug mit einem großen Loch am Ende, das auf 

mich zeigte. Jeder der Jungs war mit einem Dolch bewaffnet mit einem Hakenkreuz am Griff. 

Ich wurde sofort entdeckt und kam mit erhobenen Händen, wie verlangt, heraus. Es waren 

nur ungefähr 100 Yards (ca. 91 Meter) bis zu dem Ort, wo sie mich in ein Gebäude brachten. 

Ich wurde etwas herumgestoßen und war glücklich, dass wir weit vom Bombenabwurfort 

entfernt waren. Innerhalb weniger Minuten erschien ein alter Mann und verkündete mir in 

bestem Englisch 

 

Alles kaputt, für Dich ist der Krieg vorbei, Du bist Kriegsgefangener und wirst nicht getötet 

 

Den ersten Ort, den ich identifizieren konnte, war Altenkirchen (…) Ich bin mir sicher, dass ich 

beim Herunterkommen Kampfgeräusche von der Frontlinie hören konnte. Wenn Motor Nr. 2 
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noch für wenige Minuten funktioniert hätte, hätten wir die Frontlinie, so sie denn existierte, 

überqueren können.33 Es ist offensichtlich, dass wir zugleich Glück und Pech hatten (…)“ 

 

Im Hinblick auf den bzw. die möglichen Orte der Gefangennahme der Puckett-Crew nach 

erfolgtem Fallschirmabsprung und Landung auf deutschem Boden liegen mithin folgende 

Erkenntnisse vor, die zumindest bezüglich des Großteils der Besatzungsmitglieder ein recht 

klares Bild verschaffen: 

 

• Von Seiten der Angehörigen des bereits im Jahr 1979 verstorbenen Jarvis D. Williams 

wird bezugnehmend auf dessen Erzählungen nach seiner Rückkehr in die USA 

berichtet, dass die gesamte Crew den Absprung aus der Maschine überlebte, mit 

Teilen auf einem offenen Feld irgendwo zwischen Frankfurt/Main und Köln zu Boden 

kam, und dort recht schnell gefangen genommen wurde. Staff Sergeant Jarvis D. 

Williams landete hingegen auf einem Feld in der Nähe eines Waldgebietes, konnte 

sich zunächst dort verstecken und für drei34 Tage einer Gefangennahme entziehen. 

Hierbei berichtete er, wie er in einen ihm unbekannten Ort ging, sich dort umher 

bewegte, aber von niemandem angesprochen wurde, eher er den Ort wieder verließ 

und erneut das Waldgebiet aufsuchte.35 

• Aktuelle Ermittlungen von Klaus Weinbrenner aus Weitefeld - u.a. aus Gesprächen 

mit Zeitzeugen - brachten zu Tage, dass im Winter 1944 mehrere amerikanische 

Flieger - ungefähr sechs Mann - tagsüber nach Fallschirmabsprung bei Weitefeld 

gelandet sind. Die Landestelle des Großteils der Soldaten lag in der Gemarkung Auf 

 
33 „Wenn Motor Nr. 2 noch für wenige Minuten funktioniert hätte“ - dann hätte die Zeit für die Puckett-Crew 

wohl immer noch nicht ausgereicht, um sicher die Frontlinie überflogen zu haben. Am 30. November 1944 

verlief die Frontlinie im Bereich westlich des Raumes Altenkirchen wenige Kilometer westlich von Düren 

ungefähr in einer Linie Linnich - Merode - Vossenack. Sicher in amerikanischer Hand befand sich an diesem Tag 

auf jeden Fall die Stadt Stolberg, die in Luftlinie recht genau westlich von Wiederstein gut 127 Kilometer 

entfernt war. Ausgehend von der Geschwindigkeit der „42-107014 FO-K“ von rund 169 Kilometern pro Stunde 

mit einem Motor hätte die Geschwindigkeit mit zwei Motoren vielleicht rund 210 Kilometer pro Stunde 

betragen. Unter diesen Voraussetzungen hätte die Flugzeit von Wiederstein bis Stolberg immerhin noch rund 

36 Minuten gedauert, auf jeden Fall aber eine gute halbe Stunde bis zum knappen Erreichen der Frontlinie. 

34 Tatsächlich nur zwei Tage da die Gefangennahme nach deutschen Unterlagen am 2. Dezember 1944 erfolgte. 

35 Briefe und persönliche Aufzeichnungen von Jarvis D. Williams, zur Verfügung gestellt von Enkel Tom Ryczek, 

sowie Angaben von Tom Ryczek aus diversem Schriftverkehr mit dem Autor. 
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dem Roland und mithin auf der Anhöhe mit Hochplateau zwischen Weitefeld und 

Daaden. Die Männer sind dann zunächst in das Dreisbachtal geflüchtet. Einer der 

Flieger, der als großer rothaariger Mann beschrieben wurde, kam auf freiem Feld im 

Distrikt Hell, am nord-westlichen Rand von Weitefeld, zu Boden. Die Männer wurden 

von örtlichen Parteifunktionären und Kräften der Hitlerjugend aufgespürt, 

zusammengetrieben und anschließend mit erhobenen Händen in Weitefeld am 

Scheunentor des damaligen Bürgermeisters Becker der Bevölkerung „präsentiert“. 

Hierbei kam es durch Angehörige der Parteifunktionäre den Gefangenen gegenüber 

zu unschönen Handlungen, wovon viele der Anwesenden bestürzt waren und die bis 

zum heutigen Tag in Erinnerung geblieben sind. 

• 1st Lieutenant Robert D. Puckett, der ausweislich seines Briefes wohl erst kurze Zeit 

nach dem Großteil seiner Crew aus der B-17 absprang, war nach seiner Landung 

offensichtlich auf sich allein gestellt und ebenso wie Staff Sergeant Jarvis D. Williams 

ohne Kontakt zu den übrigen Crew-Mitgliedern. 

• Da Staff Sergeant Alvin L. Hirschi laut den brieflichen Ausführungen von Robert D. 

Puckett wohl ebenfalls nicht mit der Masse der Crew absprang, sondern erst noch in 

der Maschine verweilte, kam auch er sicherlich abseits der übrigen Crew-Mitglieder 

zu Boden. 

• Mithin handelt es sich bei den in Weitefeld gefangen genommenen sechs 

Angehörigen der Puckett-Crew sehr wahrscheinlich um die gesamte Crew abzüglich 

der Besatzungsmitglieder Puckett, Williams und Hirschi, die allesamt wohl an 

anderen Orten in deutschen Gewahrsam gerieten. 

• Ausweislich einer deutschen Primärquelle36 wurde am 30. November 1944 in 

Elbingen - und mithin wenige Kilometer süd-westlich von Westerburg - ein 

amerikanischer Flieger festgenommen.37 

 
36 Übersicht über die Feindhandlungen im Oberwesterwaldkreis vom 5.9.1940 bis 23.3.1945 incl. Nachweisung 

über die in der Zeit von 1939 bis 1945 im Oberwesterwaldkreis abgeschossenen alliierten Flugzeuge 

37 Dass es sich hierbei um ein Mitglied der Puckett-Crew gehandelt hat, ist jedoch recht unwahrscheinlich. Dies 

angesichts der gut 22 Kilometer Luftlinie zwischen Elbingen und Weitefeld sowie der Lage des Ortes in süd-

westlicher Position von der Absturzstelle des Flugzeuges. Ein weiterer zeitlich wie sachlich „passender“ 

alliierter Flugzeugabsturz für den zentralen Westerwald ist derzeit nicht bekannt, allerdings könnte hier auch 

ein alliierter Flieger in Gefangenschaft geraten sein, der in einem angrenzenden Landkreis bzw. zu einem 

anderen Zeitpunkt zu Boden gegangen war. 
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Bezüglich der Gefangennahme der Besatzungsmitglieder aus der am 30. November 1944 bei 

Wiederstein abgestürzten B-17 enthält der zu diesem Fall von deutscher Seite erstellte 

Gesamtbericht Abschuß-Nr. KU 3411 eine detaillierte Auflistung zu den einzelnen 

amerikanischen Fliegern: 

 

 

(Quelle: National Archives) 

Auszug aus Gesamtbericht Abschuß-Nr. KU 3411 



Oliver Greifendorf Version 03 Stand 24. Februar 2020 

- 28 - 

 

Die für den am 13. Oktober 1919 geborenen Staff Sergeant Jarvis D. Williams zusätzlich 

vorliegende Kriegsgefangenenkarte des Dulag Luft38 enthält keine genaue Angabe des Ortes 

seiner Gefangennahme, gibt als Datum der Gefangennahme aber den 2. Dezember 1944 an 

und hält die Ursache für den zugrunde liegenden und nördlich von Frankfurt/Main 

eingetretenen Flugzeugverlust mit der handschriftlichen Eintragung Motorschaden? fest. 

 

 

(Quelle: Nachlass von Jarvis D. Williams, zur Verfügung gestellt von Tom Ryczek) 

Die Kriegsgefangenenkarte des Dulag Luft für Staff Sergeant Jarvis D. Williams. 

 
38 „Das Dulag Luft, Abkürzung von „Durchgangslager der Luftwaffe“, war von 1939 bis 1945 ein Verhör- und 

Durchgangslager für vorwiegend britische und amerikanische Kriegsgefangene der jeweiligen Luftstreitkräfte 

und die wichtigste Stelle zur Informationsgewinnung der Luftwaffe. Offiziell daher ab Ende 1941 dienstintern 

und ab 1943 ausschließlich und offiziell „Auswertestelle West“ (AWSW) genannt. Das Lager befand sich am 

nord-westlichen Ortsrand der Gemeinde Oberstedten (heute der größte Stadtteil von Oberursel) im 

Hochtaunus.“ (Quelle: Artikel Dulag Luft - de.wikipedia.org) 

https://de.wikipedia.org/wiki/Oberstedten
https://de.wikipedia.org/wiki/Oberursel_%28Taunus%29
https://de.wikipedia.org/wiki/Hochtaunus
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Dieser Eintrag basiert auf einer Meldung, welche durch die Fliegerhorstkommandantur 

212/XI in Eudenbach am 3. Dezember 1944 erstellt wurde, und die die Festnahme des 

Stabssergeanten Jarvis Williams am 2. Dezember 1944 (Ort und Zeit der Festnahme 

unbekannt) zum Gegenstand hat. Da der Gefangene hiernach erst am 3. Dezember 1944 in 

Richtung Dulag Luft in Marsch gesetzt wurde, hat er möglicherweise eine Nacht als „Gast“ 

der deutschen Luftwaffe auf dem Flugplatz Eudenbach in den westlichen Ausläufern des 

Westerwaldes verbracht. 

 

Der weitere Weg von Staff Sergeant Jarvis D. Williams in deutschem Gewahrsam führte ihn 

schließlich aus dem Dulag Luft in das Stalag Luft I39, das in der Stadt Barth an der Küste von 

Westpommern gelegen war, wo er bis Kriegsende im Frühjahr 1945 verblieb. Zumindest für 

die vier Offiziere unter den Besatzungsmitgliedern der „42-107014 FO-K“ ist sicher bekannt, 

dass diese ebenfalls nach Barth verlegt wurden, zusammen mit weiteren alliierten Fliegern 

waren die vier Offiziere der Puckett-Crew in Raum 2, Baracke 306 (Nord III) des Stalag Luft I 

untergebracht40,41, ob auch die übrigen (Unteroffiziers-) Dienstgrade der Crew in Barth 

weilten, steht zu vermuten, ist bislang jedoch noch nicht belegbar. Interessant in diesem 

Zusammenhang sind auch die Ausführungen von Robert D. Puckett in dem bereits 

erwähnten Brief aus dem Jahr 1996 zu den Umständen seines Verhörs im Dulag Luft in 

Oberursel: 

 

„(…) Als wir verhört wurden, war es offensichtlich, dass ein Pilot nicht in der Position war, 

denen viel zu erzählen. Andererseits war da viel, was sie mir erzählten. Einer der Verhörenden 

zeigte mir die Struktur der 527th Squadron und erzählte mir, er sei sicher, dass dies meine 

Einheit sei. Er war verärgert, als ich ihm nicht erzählen wollte, welchen Flugzeugtyp ich flog. 

 
39 Das im Jahr 1941 zunächst nur für gefangen genommene britische Offiziere eingerichtete Stalag Luft I nahm 

in den folgenden Kriegsjahren auch britische Flieger mit Unteroffiziersdienstgraden sowie ab 1943 

amerikanische Flieger auf. Schätzungsweise 9.000 Angehörige der britischen und amerikanischen 

Luftstreitkräfte waren dort über die Zeit untergebracht. Von Oktober 1942 bis Januar 1945 war Oberst Willibald 

Scherer der deutsche Lagerkommandant. Am 2. Mai 1945 wurde das Lager von russischen Truppen befreit. 

(Quelle: Artikel Stalag Luft I - en.wikipedia.org) 

40 John Kirkham - WW2 bombardier and prisoner of war - Stalag Luft I / www.merkki.com/kirkhamjohn 

41 Robert D. Puckett in einem von ihm im Jahr 1996 verfassten Brief 

http://www.merkki.com/kirkhamjohn
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Sie hatten das Flugzeug und alle Besatzungsmitglieder. Er zeigte mir die Struktur von jeder 

Crew der Squadron (…) Er erzählte mir, dass wir einen neuen kommandierenden Offizier 

haben einen Major Crosby. Er sagte „Ihr Leute mögt ihn nicht und nennt ihn das Monster“. 

Bei diesem Detailwissen sollte ich denen was erzählen, was sie noch nicht wussten? (…)“ 

 

Alle Mitglieder der Puckett-Crew kehrten nach Kriegsende wohlbehalten in die USA 

zurück. 
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Persönliche Unterlagen und Gegenstände der 

in Gefangenschaft geratenen Puckett-Crew 

 

Die folgenden Abbildungen zu persönlichen Unterlagen und Gegenständen der in deutsche 

Gefangenschaft geratenen Soldaten der Puckett-Crew entstammen allesamt dem 

Gesamtbericht Abschuß-Nr. KU 3411 (Quelle: National Archives). 
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