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Atlantic Ferry &  
Silver City Airways

Air Commodore ‚Taffy‘ Powell wird Auto-Flieger

Teil 2

Im ersten Teil unserer Geschichte haben 
wir erlebt, wie Air Commodore Taffy 
Powell im Zweiten Weltkrieg seine 

Energie in die Lufttransport-Logistik 
steckte. Nun erleben wir, wie der briti-
sche Luftfahrtpionier in Friedenszeiten 
neue Ideen entwickelt.

Neubeginn in London 

Warum auch immer, ‚Taffy‘ Powell hatte sich 
gegen das BOAC-Angebot entschieden und 
stieg bei der British Aviation Insurance Group 
als Chief Technical Officer ein. Für sich und 
seine Familie hatte er am Stadtrand ein Haus 
kaufen können und fuhr nun jeden Tag in die 
City. Die Büros waren bei Lloyds in der Lime 
Street. Parkplatznöte gab es damals in 
Downtown London keine, überall gab es frei-
gebombte Flächen und Trümmergrundstü-
cke. Aber der traurige Zustand der Stadt war 
nicht Powells Problem. Er hatte sich offen-
bar geirrt: Der vornehme „The Room“ und 
die merkwürdigen formalen britischen Ritu-
ale des Anbietens und Unterzeichnen von 
Versicherungspolicen erwiesen sich schnell 
– ebenso wie die tägliche Fahrt in die Stadt 
– als nicht zur Welt des ‚Taffy‘ Powell pas-
send. Captain Lampugh, der Zar der Vor-
kriegs- Luftfahrtversicherungen, wollte so 

schnell es ging wieder an die Spitze. Und 
zwar so wie früher. Gegen alle neue Konkur-
renz, die es früher nicht gab. Neue Ideen 
waren nicht vorgesehen. Powells Job war 
es, durch Europa zu fliegen und die Risiken 
der Airlines zu bewerten. Fliegen machte er 
ja gerne, stellte aber irgendwann fest, dass 
seine technischen Berichte eigentlich völlig 
irrelevant waren. Lampugh wollte die Ver-
träge sowieso, egal was Powell schrieb.

British Aviation Services

Trotz anfänglicher Enttäuschung bei seinem 
Job gab es für Powell schnell neue Perspek-
tiven. Wohin er auch kam, stellte er fest: Das 
größte Problem der wiedererstehenden Air-
lines in Europa war der Mangel an geeigne-
ten Flugzeugen. Als einzige schnelle Quelle 
waren ehemalige Militärflugzeuge amerika-
nischer Produktion verfügbar. Die großen 
viermotorigen Flugzeuge, wie die C-54 Sky-
master (die militärische Version der DC-4, 
gebaut von 1942 bis 1945), waren zu teuer. 
In großer Zahl als Surplus standen jedoch 
die Dakotas zur Verfügung, die nach Kriegs-
ende nicht mehr benötigt wurden. Das waren 
die Douglas C-47 Skytrain, die militärischen 
Versionen der legendären DC-3, von denen 
im Krieg mehr als 10.000 Stück gebaut wor-
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den waren. Aber die Dakotas waren innen 
nicht ausgebaut, leere, rein militärische 
Frachter. 

Nach dem Krieg wurden die an die Royal Air 
Force im Rahmen des Lend-Lease-Vertrags 
ausgelieferten C-47 den Engländern über-
lassen. Die C-47 der anderen Luftwaffen in 
Europa wurden der US Foreign Liquidation 
Commission übergeben. Die Maschinen, die 
für die europäischen Airlines interessant 
waren, standen dicht an dicht geparkt auf 
der RAF Station Silloth in Cumberland.

Die junge kanadische Firma Canadair 
(gegründet im September 1944 nahe Mont-
real) erkannte die Chancen der Zeit und 
machte einen Vertrag mit dem Hersteller 
Douglas Aircraft Company. Canadair würde 
C-47 in Silloth kaufen, nach Montreal brin-
gen und nach dem Umbau auf zivilen DC-3 
Standard an Airlines in Europa ausliefern. 
Zugweise trafen Bauteile, Motoren, Propel-
ler und Inneneinrichtungen aus Santa Monica 
in Montreal ein.
Und da war sie, die neue Chance für ‚Taffy‘ 
Powell. Wer würde wohl diese Flugzeuge 
über den Atlantik und zurück fliegen? 

War Captain Lampugh der Zar der britischen 
Luftfahrtversicherer, dann war Powell der 
Zar des Nordatlantiks. In kürzester Zeit hatte 
Powell Verträge für die Ferry-Flüge mit Cana-
dair, Air France und mit Fokker (für die KLM) 
für die Doppel-Ferrys über den Atlantik. 
Diese neue, selbst an Land gezogene Auf-
gabe ging weit über seine geplante Tätigkeit 
bei der British Aviation Insurance Group hin-
aus. Es gelang Powell, die Teilhaber der Ver-
sicherungsgruppe zu überzeugen, für die 
Ferry-Flüge eine eigene Gesellschaft zu 

gründen, die „British Aviation Services“. 
Managing Director war natürlich ‚Taffy‘ 
Powell höchstpersönlich. Powell verschwen-
dete keine Zeit und im Nullkommanichts 
hatte er alte Bekannte aus dem RAF Ferry 
Command als Piloten und Manager ange-
heuert. Einer seiner Vertrauten aus Dorval 
Zeiten eröffnete ein Büro und eine Crewsta-
tion in Montreal für die Firma. Große Hilfe 
war auch der Maintenance Manager von RAF 
Silloth, der für Powell die guten Flieger raus-
suchte und aufpasste, dass keine Zitronen 
gekauft wurden. Als dieser RAF-Mann spä-
ter demobilisiert wurde, wurde er auf der 
Stelle von Powell eingestellt. Powell war wie-
der in seinem Element. Er flog in Europa rum 
und auch wieder über den Atlantik. Was 
konnte schöner sein? 

1946 war das Brot-und-Butter-Geschäft der 
British Aviation Services etwa acht monatli-
che Ferry-Flüge über den Atlantik. Dazu 
kamen weitere Ferry-Verträge, wie die Lie-
ferung von 300 Ex-RAF-Jagdflugzeugen an 
die Türkei. Für diesen Vertrag stellte Powell 
extra Fighter-Piloten ein.

Powell durfte auch wieder seine dicken Flug-
boote fliegen. Ein argentinischer Fähr-Mogul 
entschied Ende 1945, eine Flugboot-Verbin-
dung zwischen Buenos Aires und Montevi-
deo einzurichten, und bestellte drei Hythe 
Class Flugboote (Short S-25). Powell erhielt 
den Vertrag für die Ferry-Flüge und für das 
Anheuern der Crews, die in Argentinien sta-
tioniert werden sollten. Den ersten Ferry-
Flug machte ein ausgeliehener BOAC-Kapi-
tän, die beiden letzten Flugboote überführte 
Powell selbst. Der Rest der drei Crews 
bestand aus den Leuten, die in Argentinien 
stationiert werden sollten. 
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Leider implodierte der schöne private Flug-
boot-Fährplan kurz nach Auslieferung der 
Flugboote, als Argentinien den gesamten 
Flugverkehr verstaatlichte.

Die Geburt einer neuen Airline

Wir erinnern uns: Im Krieg flog Powell den 
Bergbau-Industriellen und Diplomaten W.S. 
Robinson nach Australien. In London kam 
es zu erneuten Kontakten mit Robinson. 
Powell wurde neben seinem Job für die Bri-
tish Aviation Services Anfang 1946 Air Advi-
sor für die Zinc Corporation, also Berater in 
Sachen Luftfahrt. 

Robinson verlegte in dieser Zeit das Haupt-
quartier der „Zinc Corporation“ in die City of 
London. Powell sah Robinson und dessen 
Managing Director John Govett öfter und 
erfuhr mehr über deren Bergbauaktivitäten. 
Schon im Krieg war Powell in Sydney der 
Schriftzug „Silver City“ aufgefallen, der auf 
beiden Seiten des Lockheed Flugzeugs der 
Zinc Corporation aufgemalt war. „Silver 
City“, das war der stolze Beiname der Stadt 
Broken Hill, dem australischen Zentrum der 
Zinc Corporation. Neben Australien wurden 
von London aus auch die Bergbau-Aktivitä-
ten in Burma (seit 1989 Myanmar) und in 
Südafrika geleitet. Powell lernte schnell die 
Nöte der Bergbauindustrie kennen. Mana-
ger, Ingenieure, Techniker und Spezialaus-

Innenansicht einer militärischen Douglas C-47 Skytrain. So nackt konnten europäische Airlines das Flugzeug nach dem Krieg 
nicht gebrauchen … � Wikipedia
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rüstung mussten häufig – hauptsächlich aus 
Südafrika – nach Burma und nach Australien 
gebracht werden. Es gab aber so kurz nach 
dem Krieg weder geeignete Airline-Verbin-
dungen noch Flugzeuge mit der erforderli-
chen Reichweite für solche Transporte. 
Powell war für die Zinc Corporation schon 
nach Johannesburg, nach Burma und nach 
Broken Hill in Australien geflogen, um sich 
ein Bild zu machen. Und dort im Gästehaus 
in Broken Hill, der „Silver City“, wurde die 
Idee geboren, einen eigenen Flugbetrieb für 
die Bergbauindustrie einzurichten. Einen 
Namen musste man nicht lange suchen. Er 
stand in Broken Hill auf jedem Schild, auf 
jedem Bus: „Silver City“.

Die neue Gesellschafft wurde am 25. Novem-
ber 1946 in England als „Silver City Airways“ 
registriert. Der Flugbetrieb sollte von Powells 
British Aviation Services organisiert und 

geleitet werden, die 10 % der Anteil zeich-
nete. Die restlichen 90 % hielten die Zinc 
Corporation und weitere private Investoren. 
Managing Directors der neuen Silver City 
Airways wurden W.S. Robinson, John Govett 
und ‚Taffy‘ Powell. Powell leitete nun zwei 
Flugbetriebe gleichzeitig, was aber zu kei-
nen Verzögerungen führte. Silver City kaufte 
sofort von den ersten gezeichneten 120.000 
Britischen Pfund sechs Flugzeuge: Vier 
Dakotas von der US Foreign Liquidation 
Commission sowie zwei nagelneue Avro 691 
Lancastrian zusammen mit Ersatztriebwer-
ken und jeder Menge Teile. 
Die Lancastrian war eine zivile Version des 
legendären schweren viermotorigen Lancas-
ter Bombers. Nicht ganz so bequem wie ein 
von Grund auf als Passagierflugzeug konzi-
piertes Flugzeug, aber von der Nutzlast und 
der Reichweite genau passend zu den Erfor-
dernissen der Bergbauindustrie. 

Die 1960 aufgegebene RAF Station Silloth in Cumberland, im Krieg beherbergte der Platz die 22 Maintenance Command Sta-
tion. Hier sammelten sich nach 1945 nicht mehr benötigte Dakotas. � Google Maps 2022
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Eine der Dakotas wurde aufwendig als Exe-
cutive Flugzeug umgerüstet, eine andere für 
Magnetometer-Erkundungsflüge. Bald 
wurde auch eine dritte Lancastrian ange-
schafft.

Etwas über ein Jahr lang lief alles wie 
geschmiert, aber dann verfiel langsam aber 
sicher die Geschäftsgrundlage für den Berg-
bau CharterFlugbetrieb der Silver City Air-
ways. Der Hauptanteil der Passagiere waren 
damals weiße Bergbau-Ingenieure aus Süd-
afrika. Und Südafrika verursachte Probleme: 
Nach Kriegsende konnte die weiße Bevölke-
rungsminderheit ihre Macht ausbauen und 
erließ systematisch diskriminierende Apart-
heitsgesetze. Opfer der Apartheit waren 
nicht nur die schwarze Bevölkerungsmehr-

heit, sondern u.a. auch indischstämmige 
Bewohner Südafrikas. Und das wollte Indien 
nicht mehr kommentarlos hinnehmen. Indien 
war das wichtigste Transitland für alle Flüge 
der Silver City Airways von Südafrika Rich-
tung Burma und Australien. Und nun gab es 
immer häufiger massive Schwierigkeiten, 
Behinderungen und Verzögerungen bei der 
Einreise und Quarantäne dieser Personen. 
Zudem gab es nach und nach bessere Air-
line-Verbindungen als unmittelbar nach dem 
Krieg.

Für Powell selbst war das aber weniger pro-
blematisch, denn in England gab es neue 
Perspektiven. Der Staat wachte dort akri-
bisch darüber, dass keine private Konkur-

Ein Short S-25 Flugboot der Hythe-Klasse � Wikipedia
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renz zur staatlichen BOAC und der BEA1 auf-
kommen konnte. Man hatte sich aber ein 
Kuckucksei in die Gesetze geschrieben. Pri-
vaten Airlines war es erlaubt, in Kooperation 
mit BOAC oder BEA Streckenrechte zu erhal-
ten, wenn diese nicht in Konkurrenz zu den 
staatlichen Airlines waren. Hier sah Powell 
eine Chance für „seine“ Silver City Airways. 
Er überzeugte die Anteilseigner der British 
Aviation Services, die restlichen 90 % der 
Anteile von Silver City Airways zu kaufen. Die 
Zinc Corporation war draußen – damit war 
Powell nun der alleinige Boss zweier Flug-
betriebe, der British Aviation Services und 
der Silver City Airways.
Die Aufgaben beider Unternehmen wurden 
sauber voneinander getrennt: British Avia-
tion Services – der sperrige Name wurde 
später in „Britavia“ geändert – würde weiter 
die Ferry-Flüge organisieren, Silver City Air-
ways andere Charterflüge.

Silver City Airways, die Luftbrücke in 
Indien und der Bristol Freighter 

In unmittelbarer Folge der Unabhängigkeit 
Indiens wurde das ehemals britische Indien 
1947 in zwei Staaten aufgeteilt: Indien und 
Pakistan. Es begann eine gigantische Völ-
kerwanderung. Mehr als 14 Millionen Men-
schen machten sich auf den Weg in das 
Land, in dem sie sich Sicherheit und Frieden 
erhofften. Ein winziger Teil dieser Menschen 
wurde über eine Luftbrücke ins jeweils 
andere Land geflogen. Air Commodore Bra-
ckley, Powells ehemaliger Boss bei Imperial 
Airways und im Ferry Command, leitete die 
Operation. BOAC setzte zwölf eigene Flug-

1) BEA - Die staatliche British European Airways 
übernahm 1946 von der BOAC alle innereuropäi-
schen Strecken.

zeuge ein, hauptsächlich Dakotas, und char-
terte elf weitere Maschinen, darunter vier 
Dakotas von Silver City Airways. 

Als ‚Taffy‘ Powell eine seiner Dakotas für 
andere Aufgaben aus Indien abzog, musste 
er in England Ersatz suchen. Er fand ihn bei 
der Bristol Aeroplane Company. Bristol hatte 
für das Militär den zweimotorigen Bristol 170 
Freighter entwickelt. Aber als klar war, dass 
der Krieg vorbei sein würde, bis das Flug-
zeug fertig ist, hatten sich die Militärs zurück-
gezogen. Bristol entwickelte das Flugzeug 
für den zivilen Markt weiter – und wartete auf 
Abnehmer. Powell konnte eine Maschine des 
Herstellers chartern, sie wurde sofort nach 
Dehli geflogen. Für den Notstand in Indien, 
für den nun keine Regeln mehr galten, wurde 
die Beschränkung der Zulassung des Bris-
tol Freighters auf 32 Passagiere aufgehoben. 
Powell war hin und weg, wenn es um diese 
Maschine ging. Er war beeindruckt von dem 
Potenzial, auch wenn das Flugzeug niemals 
einen Schönheitswettbewerb gewinnen 
würde. Wer schon mal Inder hat reisen 
sehen, der weiß, dass die nicht mit einem 
Handkoffer ankommen. Und so kam es dann 
auch … In London konnte er kaum glauben, 
als die ersten Zahlen eingingen: Das Flug-
zeug war erst voll, wenn es voll war: Die 
Beladung ging auf 111 Passagiere pro Flug 
hoch – mit Gepäck natürlich. Allein in den 
ersten neun Tagen wurden mit diesem einen 
Bristol Freighter 1.105 Passagiere befördert. 

Autos über den Ärmelkanal?

Ende November 1947 wurde die Luftbrücke 
in Indien beendet und Silver City Airways 
hatte ein neues Flugzeug an der Backe. Die 
Presse in England war begeistert von den 
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Leistungen des Bristol 170 Freighters in 
Indien. Der Hersteller trat an Powell heran 
und wollte ihm den Kahn verkaufen. Aber 
was sollte er damit anfangen? Für Passa-
gierflüge gab es geeignetere Maschinen und 
eine weitere Massenevakuierung war nicht 
in Sicht. Der Frachtsektor im Luftverkehr war 
so kurz nach dem Krieg noch keine lukrative 
Transport-Sparte.
Powell überlegte noch mal genau und erin-
nerte sich an die ursprünglich vorgesehene 
Nutzlast für den Bristol Freighter: Ein 3-Ton-
nen LKW der britischen Armee, ein Fahr-
zeug! Nachdem der Krieg vorbei war und 
niemand den Frachter haben wollte, machte 
Bristol einen neuen Versuch. Man fertigte 
spezielle Laderampen und wollte das Flug-
zeug den britischen Besatzungstruppen in 
Deutschland andrehen. Ein Verkauf kam 
aber nicht zustande. Powell hatte nun eine 
andere Idee. Wie wäre es, mit der Maschine 
normale Autos zu transportieren? 

Der Krieg war nun zweieinhalb Jahre vorbei 
und es schien, als wenn sich – wie früher – 
wieder Leute für Ferien auf dem Kontinent 
interessieren würden. Und dies trotz der 
immer noch geltenden Reisebeschränkun-
gen: Maximal 50 britische Pfund durften auf 
einer Reise ausgeführt werden. Die Fährge-
sellschaften am Ärmelkanal hatten sich wie 
die Airlines noch nicht vom Krieg erholt. Die 
Häfen waren in desolatem Zustand und die 
Zollabfertigungen beiderseits des Kanals 
langwierig und kompliziert. Was wäre, wenn 
Silver City Airways jeweils zwei Fahrzeuge 
pro Flug nach Frankreich bringen könnte? 
Bei nur 20 Minuten Flugzeit eine enorme 
Zeitersparnis. Auch die Zollprobleme sollten 
angegangen werden.

Im Winter 1947/48 lieh sich Powell von Bris-
tol die Laderampen aus und es wurde expe-
rimentiert. Be- und Entladung wurden 
erprobt, dann die Verzurrung der Fahrzeuge 
an Bord: Es wurden die Reifen festgekettet. 
Auch die vorgesehene Strecke wurde über-
prüft. Powell wollte von Lympne aus fliegen, 
ein Grasplatz an der Küste, knapp 11 km 
westlich von Folkestone. Der Platz war 
gerade groß genug für den Bristol Freighter. 
Es gab eine Flugwetterwarte, einen Tower 
und – ganz wichtig – eine Zollabfertigung vor 
Ort. Denn Lympne wurde schon damals als 
Transit-Flugplatz für Flüge auf den Kontinent 
genutzt.

Auf der französischen Seite kam für Powell 
nur Le Touquet in Frage. Die Engländer kann-
ten und liebten den Ferienort mit den brei-
ten Sandstränden schon vor dem Krieg. Der 
Ort war zudem über die Eisenbahn gut mit 
Paris verbunden und trägt die Namenser-
weiterung Paris-Plage (Strand von Paris). Bis 
1939 gab es sogar eine direkte Flugverbin-
dung von Croydon (dem internationalen 
Grasplatz von London) nach Berck, einem 
Grasplatz südlich von Le Touquet. Dann kam 
der Krieg und Le Touquet wurde von 40.000 
deutschen Soldaten besetzt. Ab Oktober 
1943 bis zur Befreiung der Stadt ein Jahr 
später wurde Le Touquet heftig von den Alli-
ierten bombardiert. 
Nach dem Krieg wollte die Stadt den Touris-
mus wieder ankurbeln. Da traf es sich gut, 
dass die Deutschen für ihre Luftwaffe einen 
Flugplatz mit befestigter Landebahn direkt 
nahe der Stadt gebaut hatten. Und den 
wollte Powell nutzen. Die Franzosen kamen 
Powell sehr entgegen. Nicht nur wurde die 
ursprüngliche Luftwaffenbahn verlängert, Le 
Touquet baute später sogar eine x-Wind 
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Bahn für die Silver City Airways. Das Termi-
nal in Le Touquet wurde nach den Erforder-
nissen der Silver City Airways neu errichtet.

Auch für die komplizierten Zollverfahren fand 
man bei Silver City Airways eine Lösung. Es 
war damals nahezu undenkbar, dass ein 
Brite ein Auto besaß, aber nicht im Automo-
bilclub war. Und mit dieser Organisation 
machte man einen Vertrag. Die Autobesitzer 
konnten die aufwendigen Zollformalitäten 
schon vorab beim Automobilclub erledigen, 
das beschleunigte später die Reise unge-
mein. Innerhalb von nur zwei Jahren hatte 
Silver City Airways ähnliche Verträge mit 
dreihundert Reisebüros in ganz England.

1948 – der Auto-Flugbetrieb beginnt

Am 7. Juli 1948 flog ‚Taffy‘ Powell mit dem 
Bristol Freighter für einen ersten Erpro-
bungsflug von Lympne nach Le Touqeut. Das 
erste Auto, das auf diesem Flug den Ärmel-
kanal überflog, war Powells eigenes. Mit an 

Bord waren die Lade-
rampen, die in Le Tou-
quet verbleiben sollten. 
Auf dem Rückweg gab 
es sogar die erste zah-
lende Fracht, ein zwei-
tes Auto wurde beladen. 
Der Plan ging auf: Der 
Bristol Freighter konnte 
zwei Autos und die 
Insassen gleichzeitig 
transportieren. Der Flug 
war ein voller Erfolg, die 
Presse war begeistert. 
Die Bristol Aeroplane 
Company war nicht 
ganz so begeistert, dass 

Silver City einen Flugbetrieb mit ihrer gechar-
terten Firmenmaschine aufziehen wollte. 
Powell konnte die Wogen glätten, indem er 
– zu einem extrem günstigen Preis – eine 
zweite Maschine bestellte und versprach, 
auch die erste eventuell am Ende der Saison 
zu kaufen. Bis Ende September 1948 wur-
den 178 Autos über den Kanal geflogen, 
dazu einige Motor- und Fahrräder. Ein guter 
Start.

Zu den Fahrrädern lässt sich noch folgen-
des bemerken: Silver City Airways hatte 
keine Lizenz für Passagierflüge. In den ers-
ten Jahren durften nur Passagiere befördert 
werden, die mit einem Fahrzeug an Bord 
waren. Um freie Sitzplätze voll zu bekom-
men, nutzte man diese Regel voll aus: Poten-
ziellen Fluggästen ohne Auto wurde zuwei-
len ein Fahrrad zur Verfügung gestellt. Damit 
war es ein „Passagier mit Fahrzeug“. Nach 
dem Ausstieg gab der Kunde das Fahrrad 
wieder ab. Lästig, aber legal … 

Der Grasplatz von Lympne an der englischen Kanalküste 1948. Von 1948 bis 1954 flog 
von hier aus die Silver City Airways nach Le Touquet.�
� Mike Holder via www.ukairfieldguide.net
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Die Flüge wurden mit einem Festpreis bewor-
ben: Der 1948 Tarif von Lympne nach Le Tou-
quet für ein Auto mit vier Insassen und 
Gepäck betrug 32 britische Pfund. In späte-
ren Jahren wurde der Preis nach unten ange-
passt.

1949 und die ersten Jahre bis 1951

‚Taffy‘ Powell war zufrieden mit der ersten 
Saison 1948 gewesen. Mit guten Aussichten 
für das zweite Betriebsjahr hatte Silver City 
nicht nur das gecharterte Flugzeug von Bris-
tol gekauft, sondern noch zwei weitere geor-
dert. Mit vier Maschinen ging die Gesell-
schaft in die Saison 1949. In jenem Jahr 
wurden 2.700 Autos und über 10.000 Pas-
sagiere über den Kanal geflogen. Als die 
Sommersaison zu Ende ging und die Urlau-
ber weniger wurden, beschloss man, mit 
zwei Maschinen durch den Winter weiter zu 
fliegen. So konnten auch neue Märkte 

beackert werden: Erste britische Neuwagen 
wurden mit Silver City Airways nach Frank-
reich geflogen. Auf dem Rückflug wurden 
die Maschinen bis unter das Dach mit Käse 
oder Blumenkohl für England beladen.
1950 waren die Zahlen auf 5.000 Autos und 
24.000 Passagiere angestiegen, ein Wachs-
tum, von dem heutige Start-ups nur träumen 
können. Dazu hatte Powell für die 1950er-
Saison eine wichtige Entscheidung getrof-
fen. Bei nur zwei Autos pro Flug war es ein 
extremes wirtschaftliches Risiko, wenn ein 
Kunde nicht auftauchte. Daher wurde ent-
schieden, dass alle Buchungen nur mit Vor-
auszahlung angenommen wurden. Die 
Erfahrung des Vorjahres hatte gezeigt, dass 
die meisten Buchungen im Januar und Feb-
ruar eingingen. So auch 1950. Ein warmer 
Geldregen, Monate bevor die versprochene 
Leistung fällig war. Sehr zu Freude der Ban-
ken, mit denen Powell zusammenarbeitete.

Le Touquet 2022. Lage und Markierungen der ehemaligen x-Wind-Bahn für Silver City Airways kann man heute noch aus der 
Luft gut erkennen. � Google Earth Pro

historie� Atlantic Ferry & Silver City Airways 

78 Pilot und Flugzeug  2022/04



*8c0l6

Powell erinnerte sich in seiner Biographie 
noch an ein erfreuliches Ritual, wenn er und 
vier Mitarbeiter morgens im winterlichen 
Büro gemeinsam die Post öffneten und Geld 
zählten!
1951 wurden 13.000 Autos geflogen sowie 
mehr als 30.000 Passagiere. Inzwischen 
waren sechs Bristol Freighter auf der Stre-
cke unterwegs. Ausgelastet waren die Flug-
zeuge aber nur im Sommer. 

Die Berliner Luftbrücke

1948 wurde West-Berlin von den Russen 
abgeriegelt und konnte nur aus der Luft ver-
sorgt werden. Silver City Airways machte mit 
zwei seiner Bristol Freighter mit, die von der 
Strecke Lympne – Le Touqeut freigestellt 
wurden. Die Flugzeuge waren für schnelles 
Be- und Entladen bestens geeignet, denn 
ihre Laderampe lag genau auf Höhe der 
LKW-Ladeflächen. Aber die Flugzeuge 
waren zu langsam, um mit dem Flow der 
Luftbrücke mitzuschwimmen. 165 Miles per 
Hour waren auf den Luftkorridoren gefordert. 
Da konnten die Bristols nicht mithalten. 
Powell zog die Maschinen wieder ab. Wenn 
er gewusst hätte, dass die Luftbrücke so 
lange dauern würde (von Juni 1948 bis 
August 1949), so erinnerte sich Powell spä-
ter, dann hätte er geeignete Flugzeuge 
gekauft und diese in diesem Zeitraum kom-
plett abgeschrieben. Hinterher ist man 
immer schlauer …

Fliegen für Winston Churchill 

‚Taffy‘ Powell war mehr als ausgelastet in 
den ersten Nachkriegsjahren. Er kümmerte 
sich nicht nur um die Organisation der Silver 
City Airways, um seine Piloten und das Per-

sonal, sondern arbeitete auch mit vollem Ein-
satz für die British Aviation Services, die 
immer noch fleißig Atlantik-Ferrys flogen 
sowie Charterflüge und „Trooping Flights“2 
in alle Welt übernahmen. Einer, der sich nach 
dem Krieg an ‚Taffy‘ Powell erinnerte, war 
Winston Churchill. Powell hatte im Krieg 
zuverlässig Churchills geheimen Flüge orga-
nisiert. Nun sollte er wieder für Churchill 
arbeiten.
Nach Kriegsende war Churchill im Mai 1945 
zurückgetreten und verlor nicht nur die dar-
auffolgenden Wahlen, sondern auch die 
Möglichkeit, als Premierminister Flugzeuge 
der RAF für seine Reisen zu nutzen. Also 
wandte er sich an Powell und dieser organi-
sierte erneut Churchills Flüge (bis zu dessen 
Wiederwahl 1951), nur diesmal mit den Bri-
tish Aviation Services (BAS). Für Churchills 
Flüge in Europa nahm man die Dakota, die 
man seinerzeit für die Zinc Corporation zur 
VIP DC-3 umgerüstet hatte. Für kürzere Stre-
cken mit wenigen Begleitern nahm man eine 
De Haviland Dove, die der BAS gehörte. Und 
für Churchills Langstrecken nutzte man eine 
DC-6 der Zinc Corporation, die nach wie vor 
von den BAS gemanagt wurde. 

Die BAS wurde im Laufe der Jahre immer 
größer, kaufte kleinere Airlines und große 
Flugboote und zog auf den Flugplatz Black-
bushe um. Der Laden war irgendwann so 
groß, dass er nur noch die Funktion einer 
Holding innehatte. Der Flugbetrieb wurde 
danach über die Britavia abgewickelt. Das 
spätere Ende der Silver City Airways war eng 
mit dem Ende der BAS verknüpft. 

2) Trooping Flights – Flüge mit Militärpersonal als 
Passagiere
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Die besten Jahre von Silver City 
Airways

1952 kamen neue Routen über den Ärmel-
kanal hinzu: Southampton nach Cherbourg 
und Southend nach Ostende. Über 40.000 
Autos flogen über den Kanal sowie 130.000 
Passagiere.
Powell versuchte, nun endlich die Lizenz auf 
Passagierflüge (ohne begleitende Fahr-
zeuge) auszuweiten. So hoffte er, die letzten 
freien Plätze an Bord regelmäßig zu beset-
zen (zwölf Passagiersitze gab es im Bristol 
Freighter). Aber das Monopol der BEA war 
zu stark. Da kam ein englisches Gerichtsur-
teil zu Hilfe: Ein Fußgänger wurde auf dem 
Gehsteig von einem Skatebordfahrer ange-
fahren und verletzt. Der Richter entschied: 
„Ein Skatebord ist ein Fahrzeug.“ Wie cool 
war das denn! Nun brauchte man keine Leih-

fahrräder mehr, um Passagiere legal mitzu-
nehmen. Ein einfaches Rollbrett würde es 
auch tun. Powell ging mit dem Urteil hausie-
ren und endlich fiel die sinnlose Beschrän-
kung für die Besetzung der Passagiersitze. 
1952 wurden auch neue Flugzeuge bestellt. 
Powell gelang es, Bristol zu überzeugen, 
einen verlängerten Freighter zu bauen, mit 
Platz für ein Auto mehr und mehr Passagier-
sitzen. Er bekam sein Flugzeug. Leider 
jedoch weigerte man sich, seine alten 
Maschinen umzubauen. Der neue Flugzeug-
typ war der Bristol Superfreighter Mark 32, 
mit Platz für drei Fahrzeuge und 20 Passa-
giere.
Powell beschrieb die Workload seiner Pilo-
ten für das Jahr 1954 so: Silver City Airways 
hatte damals 48 Piloten. Die 24 Kapitäne hat-
ten durchschnittlich eine Erfahrung von 
6.000 Flugstunden. Seit 1948 hatte einer die-

Ab in den Urlaub … Diese Postkarte zeigt zwei Bristol 170 Freighter der Silver City Airways auf dem neuen „Ferryfield“, das 
Silver City 1954 in Betrieb nahm.� www.ukairfieldguide.net

historie� Atlantic Ferry & Silver City Airways 

80 Pilot und Flugzeug  2022/04

http://www.ukairfieldguide.net


*r21ZT

ser Kapitäne 5.500-mal den Ärmelkanal 
überflogen. Die Crews flogen regelmäßig 
100 Stunden im Monat, zwölf Crossings am 
Tag, also sechs Rundtrips. Was monoton für 
einen Airline-Piloten aussehen mag, es hatte 
auch Vorteile: Die Silver City Piloten waren 
jeden Abend wieder zu Hause …

Ein neuer privater Airport entsteht

Zu Beginn von 1953 zeigte sich mehr und 
mehr, dass es Probleme am Grasplatz Lym-
pne gab3. Die Silver-City-Airways-Piloten 
hatten bei Regenwetter Schwierigkeiten, ihre 

3) Im Februar 1953 musste Lympne wegen Matsch 
und stehendem Wasser auf den Bahnen zeitweise 
geschlossen werden. Silver City musste nach Fol-
kestone und Blackbushee ausweichen.

Maschinen auf dem rutschigen Gras zu stop-
pen. Eine Befestigung der beiden Grasbah-
nen würde das Bremsproblem beheben. 
Aber der Besitzer des Platzes, das Ministry 
of Civil Aviation, wollte nicht in feste Run-
ways investieren. Der Platz war zudem 
beengt, ein Ausbau über die bestehenden 
Flugplatzgrenzen nicht möglich. Als weite-
res Handicap kam hinzu, dass der Platz „zu 
hoch“ lag, 300 Fuß über MSL, so dass die 
Wolken oft auflagen, während unten an der 
Küste noch gute Sicht war. 
So kam es, dass ‚Taffy‘ Powell mit einer klei-
nen Maschine die Küste rauf und runter flog, 
um nach einem geeigneten Gelände Aus-
schau zu halten. Bald musste er aber fest-
stellen, dass er so nicht weiterkam. Er 
brauchte jemanden, der sich der Sache pro-

Cockpit eines Bristol Freighters � Wikipedia
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fessionell und auch am Boden annahm. Er 
heuerte den eben pensionierten BOAC-Flug-
kapitän John Alcock4 an, den er in seiner Zeit 
in Ägypten bei Imperial Airways kennenge-
lernt hatte. Bald verhandelte John Alcock 
mit dem Bürgermeister des kleinen Ortes 
Lydd, 24 südwestlich von Folkstone, dem ein 
ausreichend großes, tiefgelegenes Gelände 
in der Romney Marsh gehörte. Alcock konnte 
den Mann für die Silver City Airways begeis-
tern. So schnell es ging, tauchte daraufhin 
die ganze Top-Mannschaft der Airline in 
Lydd auf. Der Deal wurde abgeschlossen 
und sogar das Ministry of Civil Aviation 
genehmigte den Plan, obwohl den Herren 
schon klar war, dass damit die Gebühren-
einnahmen in Lympne in den Keller stürzen 
würden.

4) John Alcock war der jüngere Bruder jenes 
berühmten Sir John William „Jack“ Alcock gewesen, 
der 1919 zusammen mit Sir Arthur Whitten Brown als 
Erster im Flugzeug den Atlantik überquert hatte.

Der Entwurf für den Airport sah zwei 
gekreuzte Asphaltpisten vor, befestigte Roll-
wege, einen Kontrollturm, ein Terminal mit 
Restaurant, eine Wartungshalle und sogar 
eine Tankstelle mit Werkstatt. Das Terminal 
wurde, so ‚Taffy‘ Powell, ganz um die kom-
plizierten Erfordernisse des Zolls herum ent-
wickelt.
(An dieser Stelle möchte ich Architekten und 
Managern des BER Airport raten, nicht wei-
ter zu lesen und sich mit was anderem zu 
beschäftigen):
Die Planungsphase für den neuen Flughafen 
dauerte nur wenige Wochen. Der General-
unternehmer erhielt seinen Auftrag. Zuerst 
wurde eine Zugangsstraße zum öffentlichen 
Straßennetz gebaut, dann strömten Bauma-
schinen, Arbeiter und Material auf die Bau-
stelle. Der Preis für den ersten Auftrag war 
gerade mal knapp unter 400.000 Britischen 
Pfund – und das Budget wurde nicht über-
schritten. Nach nur sechs Monaten Bauzeit 
stand alles, bis auf die Tankstelle und das 

Bristol Superfreighter der Silver City Airways auf dem Ferryfield� The John Stroud Collection via www.ukairfieldguide.net
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Restaurant! In späteren Jahren wurden nach 
und nach weitere Gebäude hinzugefügt.

Silver City Airways nannte den neuen Airport 
„Ferryfield“. Es war der erste privat errich-
tete Flughafen im Vereinigten Königreich mit 
Kontrollturm und Radar, der sogar vom eige-
nen Personal betrieben wurde. Die Entfer-
nung nach Le Touquet betrug nur 68 Kilo-
meter.

Flugsicherung auf dem Ferryfield

Heute kaum vorstellbar: Eine Airline macht 
die Flugsicherung selbst! Silver City Airways 
hat das Ferryfield gleich so konzipiert, dass 
der Flugbetrieb IFR auch bei schlechtestem 
Wetter möglich war. Vom Ferryfield aus wur-
den nicht nur Auto-Flugverbindungen nach 
Le Touquet geflogen, sondern gleich nach 
Eröffnung 1954 auch nach Calais und Ost-
ende. Man definierte Company Airways und 
installierte ein Decca 424 Radar am Airport. 
Dieses Radar wurde hauptsächlich dazu ver-
wendet, die Minimum Separation von fünf 
Meilen zwischen anfliegenden Maschinen 
sicherzustellen. Außerdem konnte man 
damit die Inbound-Flüge aus 2.000 Fuß Rei-
seflughöhe sicher durch den abfliegenden 
Verkehr in 1.000 Fuß Reiseflughöhe hin-
durchsinken lassen. Das Wetterminimum für 
Ferryfield war 1.000 Yards Sichtweite und 
300 Fuß Wolkenuntergrenze. Komfortable 
Bedingungen für Crews, die es gewohnt 
waren, das hohe „Cliff“ von 300 Fuß Flug-
platzhöhe in Lympne anzufliegen.
„Stacking“, also Holding Pattern, so etwas 
kannte man bei Silver City nicht. Die Flüge 
kamen straight-in von Le Touquet her zur 
Landung rein, gingen über dem Wasser run-
ter bis knapp über dem Meer und landeten.

Auch in die Ausrüstung der Flugzeuge wurde 
investiert. Die Bristol Freighter erhielten ein 
Decca Flight Log. Nicht unbedingt zur Navi-
gation. Bisher ging das auch ohne. Aber man 
wollte wertvolle Triebwerkslaufzeiten sparen. 
Mit dem Decca-Gerät war es nun möglich, 
genau den direkten Track zu fliegen und 
nicht irgendwie um den Kurs herum zu 
mäandrieren. Nach 600 Betriebsstunden 
mussten die Sternmotoren der Bristol 
Freighter gewechselt werden. Da zählte, was 
die Betriebskosten anging, jede Minute. 

Ein neuer Eigentümer, Konkurrenz 
und Expansion in den 1950er-Jahren

Ab 1953 gab es nicht nur viele Änderungen 
bei Silver City Airways. Auch das Umfeld ver-
änderte sich. Der kometenhafte Aufstieg der 
Airline hatte dazu geführt, dass Silver City 
schon 1953 jedes fünfte Auto, das in diesem 
Jahr über den Kanal gebracht wurde, die 
Reise mit dem Flugzeug machte. Doch die 
Konkurrenz schlief nicht. Bis 1953 mussten 
Autos, die das Schiff nehmen wollten, auf-
wendig einzeln mit einem Kran verladen wer-
den. Dann jedoch wurden neue Piers gebaut 
und die „Lord Warden“ wurde in Dienst 
gestellt, die erste ro-ro Auto-Fähre über den 
Ärmelkanal. Ro-ro steht dabei für „roll on roll 
off“, also eine Fähre, bei der die Autos nicht 
mehr per Kran verladen werden mussten, 
sondern selbst an Bord und wieder runter-
fahren konnten. 

Außerdem kopierte ab 1954 ein junger Mann 
namens Freddy Laker das Geschäftsmodell 
der Silver City Airlines und sicherte sich die 
Streckenrechte von Southend nach Calais 
und nach Ostende. 1955 startete Lakers 
„Channel Air Bridge“. Laker benutze 
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zunächst einen Bristol Freighter und kaufte 
später weitere hinzu. Silver City sah sich 
nicht in der Lage, das durch eigene Nach-
käufe zu verhindern. Freddy Laker kopierte 
sogar die Werbekampagne von Silver City. 

Dennoch war der Aufstieg von Silver City 
noch nicht am Ende. Ab 1953 flog man mit 
einer DC-3 Passagiere von Gatwick nach Le 
Touquet, 4 britische Pfund kostete damals 
ein Ticket. Außerdem flog man bald die „Lon-
don Air Ferry“, eine Auto-Verbindung von 
Gatwick nach Le Touquet. Weitere Ziele 
waren Calais, Ostende und Cherbourg. Letz-
teres wurde von Southampton aus angeflo-
gen. Im Sommer 1953 erflog Silver City Air-
ways einen neuen Rekord in der zivilen 
Luftfahrt. An einem einzigen Juli-Tag über-
querten Piloten der Airline den Ärmelkanal 
222 Mal!

Das Jahr 1954 brachte Silver City Airways 
nicht nur einen neuen Flugplatz – Ferryfield 
– sondern auch einen neuen Besitzer. Die 
meisten der Versicherungen, die Anteile an 
der Muttergesellschaft British Aviation Ser-
vices (BAS) hielten, wollten sich inzwischen 
aus dem Airline-Geschäft zurückziehen. Da 
kam das Angebot der Rederei P & O gerade 
recht. Die P & O – der volle Name lässt es 
erahnen: Peninsular and Oriental Steam 
Company – war hauptsächlich am Langstre-
cken-Flugbetrieb nach Asien interessiert. 
Man wollte parallel zu den Schiffsverbindun-
gen der Reederei eine Flugverbindung über 
Singapore nach Australien aufbauen. P & O 
kaufte die Mehrheitsanteile der British Avia-
tion Services und war damit der neue Besit-
zer sowohl von Silver City Airlines als auch 
der Britavia, dem aus der BAS ausgeglieder-
ten Flugbetrieb. Die Britavia flog damals 

regemäßig Truppentransporte für das 
Kriegsministerium in die Kanalzone (Suez-
Kanal) und nach Singapore. Die Pläne der 
P & O, daraus eine Verbindung nach Aust-
ralien zu machen, zerschlugen sich aber 
später am erbitterten Widerstand der QAN-
TAS.

Für Silver City Airways hatte der Eigentümer-
wechsel erst einmal keine Auswirkungen. 
Man startete in das Jahr 1955 mit großen 
Wachstumsplänen. 1954 hatte die Gesell-
schaft mehr Autos und Passagiere befördert 
als in allen Jahren zuvor zusammen. Man 
begann 1955 mit 14 Flugzeugen, nahm den 
neuen Flugplatz Ferryfield als neue Basis 
voll in Betrieb und verabschiedete sich aus 
Lympne. Außerdem erschloss Silver City 

Das Decca 424 Radar. Decca machte 1954 Reklame mit der 
Tatsache, dass sogar eine Airline das Gerät einsetzte. �
www.aviationancestry.co.uk
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neue Strecken. Man flog Passagierflüge zu 
Zielen in Schottland, Nordirland und auf den 
Kanalinseln. Beim Thema Autotransport 
hatte man dagegen offenbar bald das Ende 
der Fahnenstange erreicht. Powell wollte 
dringend eine größere Maschine, um den 
Betrieb wirtschaftlicher zu machen. Aber alle 
Optionen für größere Transportflugzeuge für 
Autos erwiesen sich letztlich als zu teuer. 
Blackburn Aircraft versuchte vergeblich, Sil-
ver City seinen „Universal Freighter“ zu ver-
kaufen – für 300.000 Pfund das Stück. Selbst 
neue Bristol Freighter waren inzwischen für 
Silver City zu teuer geworden. Hatte man für 
die ersten Maschinen durchschnittlich 
33.000 Pfund bezahlt, wollte Bristol Aircraft 
zuletzt 120.000 Pfund für einen neuen Bris-
tol Freighter. Trotz allem: Bis Ende 1956 flog 
Silver City Airways 100.000 Flüge über den 
Ärmelkanal und hatte auf den kurzen Stre-
cken sogar einen Gleichstand mit den Ver-
kehrszahlen der Auto-Fähren auf dem Was-
ser erreicht. 1956 war auch das Jahr in dem 
Silver City Airline die „Cumberpatch Trophy“ 
verliehen bekam. Dieser Preis wurde seit 
1931 jährlich für herausragende Beiträge zur 
Flugsicherheit verliehen. Auf den Silver-City-
Strecken war seit Gründung 1948 kein ein-
ziger Passagier zu Schaden gekommen.

Ferryfield in Lydd profitierte vom kometen-
haften Aufstieg von Silver City Airways. 
Innerhalb von nur fünf Jahren stieg das Pas-
sagieraufkommen auf jährlich über 250.000 
Passagiere an. Im Sommer 1958 war Ferry-
field der Flugplatz mit den meisten Flugbe-
wegungen im Vereinigten Königreich, noch 
vor dem Hauptstadtflughafen London-Hea-
throw. 

‚Taffy‘ Powell verläßt Silver City 
Airlines

1957 verlässt Air Commodore ‚Taffy‘ Powell 
Silver City Airlines und auch seinen Posten 
bei den British Aviation Services aus gesund-
heitlichen Gründen. Er zieht sich mit seiner 
Frau nach Bermuda zurück. „Zwei Jahre 
Auszeit“, das hatten ihm die Ärzte dringend 
empfohlen. In einem persönlichen Schreiben 
bedauert Sir Winston Churchill sein Aus-
scheiden und sendet ihm „my best wishes 
in your retirement …“.
Kann ein Flieger und Manager wie ‚Taffy‘ 
Powell sich wirklich in den Ruhestand ver-
abschieden? Wohl kaum. Powell war gerade 
mal ein paar Wochen in der Kolonie, als ein 
Mann dort auftauchte, der – wir kennen das 
– eine Flugverbindung zwischen den Bermu-

Das Decca Flight Log, wie es Silver City Airways ab 1954 auf 
ihrem Bristol Freighter einsetzte. �
� www.aviationancestry.co.uk
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das und New York aufbauen sollte. Diesmal 
mit einer Vickers Viscount. Powell half ein 
wenig beim Finden eines Büros und der 
Suche nach lokalen Mitarbeitern. Man hilft 
ja gerne. Und dann taucht einer von der 
BOAC auf Inspektionsreise auf, mit einem 
Problem: Die British West Indian Airways 
(BWIA), eine Tochter der BOAC, macht Ver-
luste. Ob sich vielleicht Powell das mal anse-
hen könne? Er konnte – und bliebt am Ende 
zusammen mit seiner Frau ganze zwei Jahre 
auf Trinidad, zuletzt als Resident Director der 
BOAC. Dann musste in Nassau eine weitere 
Tochtergesellschaft der BOAC, die Bahama 
Airways, saniert werden. „‚Taffy‘, wäre das 
nichts für Sie?“ Also zog Powell um nach 
Nassau und wurde – natürlich zusätzlich zu 
seinem BOAC-Job – Chairman und Mana-
ging Director der Bahama Airways. Zusam-
men mit seiner Frau miete er sich ein Haus 
auf Nassau, das bezeichnender Weise die-
sen Namen trug: „Le Touquet“.

Nach acht Jahren Arbeit für BOAC zog es 
die Powells zurück nach Europa. Eigentlich 
wollten sie sich in Südfrankreich niederlas-
sen, wo sie ein Haus gekauft hatten, aber 
dann traf Powell einen alten Freund aus dem 
Ferry Command, den Amerikaner Ed Towns-
end, und arbeitet für dessen Firma in Zürich. 
Erst zwei Jahre später verließen die Powells 
die Schweiz. Das kalte Wetter und der Wind 
machten Powells Frau gesundheitliche Pro-
bleme. 1970, im Alter von 63 Jahren, also 13 
Jahre nach den „best wishes in your retire-
ment“ Grüßen Churchills, setzte sich Powell 
endlich zur Ruhe. Nicht, um in Südfrankreich 
Kohl anzubauen – wie er in seiner Autobio-
graphie schrieb – sondern, um sich mit Boo-
ten zu beschäftigen, und ein klitze kleines 
bisschen mit Flugzeugen …

Was aus Silver City Airways wurde

Silver City Airlines kaufte weiter ein, aber 
nicht einzelne Flugzeuge, sondern einzelne 
kleine Airlines und wurde zu einer der größ-
ten privaten Airlines in den UK. 1960 erreichte 
Silver City den Höhepunkt ihres Ferry-
Geschäfts. 40.000 mal wurde in jenem Jahre 
der Ärmelkanal überquert. 
1961 wurde die Muttergesellschaft British 
Aviation Services, die in finanzielle Schwie-
rigkeiten geraten war, von der British United 
Airways (BUA) aufgekauft. Die BUA besaß 
nun neben Britavia auch die Silver City Air-
ways. Ebenfalls im Besitz der BUA war die 
von Freddy Laker gegründete „Channel Air 
Bridge“. BUA war nun die weltweit größte 
private Airline außerhalb der USA. 

Mit der Fusion von British United Airways 
und British Aviation Services hatte die BUA 
keine Konkurrenz mehr auf dem Markt der 
Auto-Fähr-Flüge über den Kanal. Silver City 
Airways flog noch bis zum Jahresende unter 
dem eigenen Namen weiter. Zum 1. Januar 
1962 fusionierten die neuen Eigentümer Sil-
ver City Airways mit der Channel Air Bridge 
zu der neuen Airline „British United Air Fer-
ries“. 

Silver City Airways war Geschichte.

Aus den „British United Air Ferries“ wurde 
1967 die „British Air Ferries“ (BAF). Am 
1. Januar 1977 flog die BAF das letzte Auto 
über den Ärmelkanal. Die Airline, die im April 
1993 in British World Airlines (BWA) umbe-
nannt wurde, verschwand 2001 in den Wir-
ren nach den Terrorangriffen des 11. Sep-
tember vom Markt.
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Schnellere, moderne Fährschiffe und das 
Auftauchen der großen Hoovercraft-Fähren 
am Ärmelkanal beendeten also nach und 
nach die große Zeit der Flüge mit dem eige-
nen Auto über den Kanal. Schade eigent-
lich …

  peter.klant@pilotundflugzeug.de
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