Sieg gegen alle
Wahrscheinlichkeit

Wie die Kampagne gegen eine dritte
Startbahn in Heathrow gewonnen wurde
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,.Der Sieg war kein Zufallstreffer. Er war auch kein Gllcksfall. Er war das Re-
sultat einer klaren Strategie, eines radikalen Ansatzes, mutiger Taktiken und der
absoluten Weigerung aller an der Kampagne Beteiligten zu glauben, dass wir
nicht gewinnen wirden.*



Vorwort der deutschen Ubersetzung

»Victory against all the odds* - so der Titel im englischen Original - beschreibt die erfolgreiche
Kampagne von vielen Menschen in England gegen den geplanten Bau einer 3. Start- und Lande-
bahn fur den GroRflughafen Heathrow. Dabei ist ,,Sieg gegen alle Wahrscheinlichkeit* wesentlich
mehr, als die Beschreibung einer bestimmten Kampagne. Denn es werden dartiber hinaus wichtige
Erfolgsfaktoren aufgezeigt, die generell fur den Widerstand gegen Grol3projekte gelten.

Dieses Buch ist deshalb eine Inspiration fir alle Menschen, die sich gegen fragwurdige Projekte mit
uberregionaler Bedeutung engagieren. Und es macht Mut, weil es zeigt, dass man solche Auseinan-
dersetzungen auch gegen sehr machtige und finanzstarke Akteure gewinnen kann - wenn man die
richtige Strategie anwendet.

Deshalb ist dieses Buch Pflichtlekture fir alle Birger, die an der Planung und Durchfiihrung von
Kampagnen beteiligt sind.

Man sollte jedoch nicht versuchen, die vorgestellte Kampagne als Eins-zu-eins-Blaupause fur die
eigenen Aktionen zu nutzen. Denn jede Kampagne ist anders und hat ihre Besonderheiten. Vielmehr
sollte ,,Sieg gegen alle Wahrscheinlichkeit* dazu dienen, die Erfolgsfaktoren fir die eigene Kampa-
gne herauszufinden und umzusetzen.

Ein besonderer Dank geblihrt John Stewart fur seine Arbeit als Autor und seinen herausragenden
Einsatz fir die Heathrow-Kampagne und Eva Marie Rippe fiir die Ubersetzung ins Deutsche.

Zeuthen im August 2015

Michael Flrst



Einfihrung

Dieses Buch handelt von einem groRartigen Sieg. Es erzahlt die Geschichte einer Gruppe von Men-
schen, die es mit der méchtigen Luftfahrtindustrie, der internationalen Geschaftswelt und der Regie-
rung GroRbritanniens aufnahmen und gewannen. Es erz&hlt die Geschichte, wie Plane flr eine um-
fangreiche Erweiterung des Flughafens Heathrow einschlie3lich einer dritten Startbahn gestoppt
wurden. Das Buch zeichnet die Strategie und die eingesetzten Taktiken nach. Es ist eine inspirieren-
de Geschichte und es ist eine sehr menschliche Geschichte, aber sie enthélt wertvolle Lektionen fiir
alle Burgerinitiativen und Aktivisten, wo immer sie sich befinden und was immer ihr Anliegen ist.

Naturgemal ist die Geschichte aus meiner Perspektive geschrieben. Es ist die Kampagne gesehen
mit meinen Augen und erz&hlt mit meinen Worten. Ideal ware es gewesen, wenn alle beteiligten
Personen zum Buch hétten beitragen und so die Vielfalt der Aktivitaten hatten aufzeigen kdnnen,
aber es ware nicht praktikabel gewesen. Zu gegebener Zeit werden andere Blicher tUber die Kampa-
gne geschrieben werden, Wissenschaftler werden sie analysieren, Historiker sie Perspektiven zuord-
nen, andere Menschen werden ihre Geschichten erzéhlen, und die lokalen Amtstréager und Juristen
werden wertvolle Erkenntnisse hinzuzuftigen haben. Dieses Buch ist im Wesentlichen aus der Per-
spektive eines aktiven Streiters geschrieben zu einer Zeit, als die Ereignisse den Menschen noch
frisch im Gedachtnis waren. Die geédul3erten Meinungen, die benutzten Worte, die Fehler, die sich
eventuell eingeschlichen haben, sind alle von mir und sollten niemand anderem zugeordnet werden.

Ich hoffe, Sie haben Spal? beim Lesen!
John Stewart
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Mehr als alles andere wollte die Luftfahrtindustrie in GroRRbritannien eine dritte Startbahn in
Heathrow. Dieses Buch erzahlt die Geschichte, wie sie gestoppt wurde.



Zum Start

Als wir uns vor fast einem Jahrzehnt zu der historischen Kampagne aufmachten, die
Erweiterung von Heathrow zu stoppen, hatten wir eine Siegesfeier fur einen Traum
gehalten. Aber unser Triumph war kein Zufallstreffer. Er war auch kein Gltcksfall. Er
war das Resultat einer klaren Strategie, eines radikalen Ansatzes, mutiger Taktiken und
der absoluten Weigerung aller an der Kampagne Beteiligten zu glauben, dass wir nicht
gewinnen wirden.

1997: Frih beginnen

Obwohl die Kampagne gegen die dritte Startbahn nicht vor 2002 begann, war uns schon 1997 Klar,
dass eine neue Startbahn auf der Agenda stand. Es gab deutliche Anzeichen dafur, dass Tony Blairs
neu gewahlte Labour-Regierung sich fur ein nationales Programm der Flughafenerweiterung einset-
zen wirde. 1997 war die Wirtschaft stark, und besonders die Nachfrage nach Billigflligen stieg an.
Dartber hinaus zeigte die neue Regierung wenig Sympathie flr die Menschen, die in Flughafenna-
he und unter den Flugrouten leben. lhre erste Luftfahrt-Ministerin, die ehemalige Oscar-Gewinnerin
und von der Schauspielerei zur Politik gewechselte Glenda Jackson, galt als enge Freundin der
Luftfahrtindustrie.

Ebenso gab es Anzeichen dafur, dass die Industrie erheblichen Einfluss auf die neue Regierung hat-
te. Zu den Millenniums-Feierlichkeiten um Mitternacht am 1. Januar 2000 traf sich Tony Blair mit
Bob Ayling, dem Boss von British Airways, auf dem Gipfel von Londons neuester Touristenattrakti-
on, dem Riesenrad ,London Eye’ — das Ganze bezahlt von British Airways. Aber die Feierlichkeiten
in dieser Nacht waren das Letzte, woran die zahlrei-
chen Menschen dachten, die unter den Flugrouten von
Heathrow mit den l&rmenden Jets Uber ihren Hausern
lebten — zeitweise im Abstand von 90 Sekunden. Alles,
woran ich unter meiner Bettdecke liegend denken
konnte, wéhrend das Surren des Heizlufters gegen den
ununterbrochenen Fluglarm ank&mpfte, war die verpasste Gelegenheit: Was, wenn wir an diesem
Abend auf das ,London Eye’ geklettert wéaren und Banner von oben entfaltet hatten? Aber unser
Bindnis war daflr noch nicht geriistet. Direkte Aktionen lagen noch einige Jahre entfernt vor uns.

Wir wussten, dass wir frihzeitig mit
den Planungen beginnen mussten,
um tberhaupt eine Chance bei der
Bekadmpfung der Expansionspléne zu
haben.

Wir hatten Freunde in der Regierung. Sechs Jahre lang — bis er entlassen wurde — kdmpfte Michael
Meacher, der Staatssekretar fur Umweltfragen, heldenhaft dafir, dass die Regierung Nachhaltigkeit
und Larm-Emission ernst nahm. Chris Mullin vom linken Fliigel, Nachfolger von Glenda Jackson
als Luftfahrt-Minister, tat sein Bestes. Kurz nachdem er seinen Job aufgegeben hatte, schrieb er die
erinnerungswurdigen Worte: ,,Ich lernte zwei Dinge. Erstens, die Forderungen der Luftfahrtindus-
trie sind unersattlich. Zweitens, die jeweiligen Regierungen haben ihnen fur gewdhnlich stattgege-
ben.” Er flgte hinzu, ,,Obwohl die Industrie heutzutage Lippenbekenntnisse hinsichtlich der Vor-
stellungen von Nachhaltigkeit abgibt, sind ihre Forderungen im Wesentlichen unverandert. Sie will
mehr von allem — Flughéfen, Startbahnen, Terminals.*

Innerhalb der Labour-Partei gab es viele - einschlieRBlich Parlamentarier und Mitglieder des Ober-
hauses - die Mullins Sichtweise teilten. Die Regierung insgesamt jedoch war auf Expansion einge-
stellt. Wir wussten, dass wir unverziiglich unsere Strategie planen mussten, wenn wir eine Chance
bei der Bekdmpfung der Erweiterungsplane der Regierung fir Heathrow und andere Flughafen ha-
ben wollten. Nach meiner Erfahrung versagen Gegeninitiativen einfach deshalb, weil sie zu spét



starten. Manchmal ist das unvermeidlich, da die Leute vor Ort erst in letzter Minute von den Plénen
erfahren. Aber die Chance auf Erfolg ist sehr viel grélier, wenn eine Langzeit-Strategie entwickelt
werden kann. Beim Planen grol3er Projekte wie neue Startbahnen oder neue Stra3en denken Wirt-
schaft und Amter viele Jahre im voraus. Hier missen wir versuchen, aufzuholen.

1997: Unsere ersten Zusammenkinfte

1997 trafen sich die Teilnehmer der Burgerinitiativen von Heathrow, Stansted und Gatwick mit ei-
ner Handvoll nationaler Umwelt-Organisationen, um Uber eine Zusammenarbeit zu diskutieren. In
den 1990er Jahren arbeiteten viele dieser nationalen Gruppen im Verkehrsbereich gut zusammen.
Far gewohnlich waren sie von ,Transport 2000°, der wichtigsten Lobby-Organisation flr Verkehr,
und threm mehr als 20 Jahre im Amt befindlichen Direktor Stephen Joseph zusammengebracht wor-
den. Leute von ,Transport 2000° waren es, die vorschlugen, dass die drei Gruppen der Flughafen-
kampagnen Gesprache lber Luftfahrt mit einigen der nationalen Umweltorganisationen, die auf die-
sem Gebiet arbeiteten, aufnehmen sollten.

,,Die Forderungen der Luftfahrt-Industrie sind unersattlich .... alle Regierungen haben ihnen
fur gewohnlich stattgegeben.* Chris Mullin, ehemaliger Luftfahrtminister




Grindung eines nationalen Blindnisses

2000: AirportWatch, eine nationale Dachorganisation, wird gebildet

Diese frihen Diskussionen fuhrten im Jahre 2000 zur Bildung von AirportWatch. Es war eine
ubergeordnete nationale Dachorganisation mit dem Ziel, die Burgerinitiativen um die
unterschiedlichen Flughafen und die nationalen Umweltorganisationen, die sich gegen die
Flughafenerweiterung stellten, zusammenzubringen. Sie forderte bedarfsorientiertes Management
der Luftfahrt an Stelle einer aggressiven Expansion.

AirportWatch hatte funf zentrale Aufgaben zu erledigen.
1. Alle Initiativ-Gruppen zusammenfihren

2. Sicherstellen, dass Luftfahrt-Expansion zur nationalen Debatte wurde und an die
Spitze der politischen Agenda ruckte.

3. Das Resultat der Debatte beeinflussen, besonders in den Bereichen
- Wirtschaft

- Klimawandel

- Klimagerechtigkeit

-Larm

- Zerstorung der Kommunen

4. Verbindungen zu Initiativen in Europa herstellen

5. Dem Einfluss der Behdrden entgegentreten

1. Alle Initiativ-Gruppen zusammenfthren

Unsere erste Aufgabe war, sicherzustellen, dass alle Initiativen von allen Flughafen zusammenge-
fuhrt wurden. Wir mussten klarstellen, dass niemand von uns den Vorschlag machen wirde, dass die
Erweiterung auf jemandes anderen Flughafen stattfinden mdge. Das war in der Vergangenheit ge-
schehen und hatte uns geschadet. Ganz zu Recht wurde diesen Leuten Handeln nach dem St.-Flo-
rians-Prinzip (... nicht mein Haus) vorgeworfen. Wenn wir nur gegen Erweiterung unseres eigenen
Flughafens stritten, so wirden wir fir immer mit halber Kraft kampfen. Nur wenn wir zusammen-
hielten, wirden wir in der Lage sein, unsere starken 6konomischen, sozialen und 6kologischen Ar-
gumente gegen die Flughafenerweiterung zu vertreten.

Ich glaube, dass dies entscheidend zu unserem Erfolg beigetragen hat, aber ich bin mir im Klaren



dariiber, dass diese Position eine Menge Diskussionen hervorruft. Klar ist: wenn die Umstande zei-
gen, dass mehr Kapazitat erforderlich ist, muss ein Standort dafiir ausgewahlt werden. Es mag Ar-
gumente fur Wachstum in einigen Entwicklungsléandern geben (obwohl viel von dem Drang nach
Expansion in diesen Landern schlicht dem Wunsch entstammt, mit den ziemlich katastrophalen
Fluggewohnheiten der Industrienationen gleichzuziehen). In Gegenden wie Europa oder Amerika
ist das Streben nach mehr Kapazitat sehr zweifelhaft. Ein groRer Teil der Nachfrage wurde geschaf-
fen durch Steuernachlass und andere Subventionen fir die Luftfahrt, was zu kinstlich niedrig kal-
kulierten Flugpreisen flhrte. 45% der Flugreisen inner-

Alle Gruppen waren gegen Ex- halb Europas betragen 500 Kilometer oder weniger. Vie-
pansionsplane an allen Flughafen. le dieser Trips konnten auf einen schnellen, glinstigen
Diese Position verursacht viele Schienenverkehr verlegt werden, wenn er denn vorhan-
Diskussionen, war aber ein den ware, oder — im Fall der Wirtschaft — durch die fur
Schlusselfaktor unseres Erfolgs. Video-Konferenzen immer besser entwickelte Technolo-
gie ersetzt werden. Dies wirde eine Menge Kapazitaten

freisetzen. Wachstum nach den Anforderungen des Luftverkehrs ist nicht unvermeidlich und in
Wiahrheit auf lange Sicht auch eher unwahrscheinlich. Die Belange des Klimawandels und steigende
Olpreise werden voraussichtlich das Wachstum der Luftfahrt begrenzen. Die Emissionen des Luft-
verkehrs bedrohen bereits jetzt die Umsetzung der von der Regierung zur Bekdmpfung des Klima-
wandels gesetzten Ziele.

Und der Ol-Preis wird — trotz einer Delle wahrend der kiirzlichen Rezession — weiter steigen, da die
billigen Olfelder auszutrocknen beginnen.

Meiner Meinung nach bedeutet all dies, dass die Luftfahrtindustrie der reichen L&nder eher eine Re-
duzierung planen sollte, anstatt unrealistische Wachstumstraume zu verfolgen. Statt Steuer-Nachlas-
se wie steuerfreien Brennstoff zu gewahren, sollte die Regierung finanzielle Anreize bieten, die die
Leute ermutigen, mit der Bahn zu fahren und die Wirtschaft, Video-Konferenzen zu nutzen. Eine
vorausschauende Finanzpolitik wiirde auch dle EntW|ckIung der Industrie im Bereich erneuerbarer
Energien fordern, die das Standbein unse- 4 B alh mlﬂ-Tuilt aha
rer Wirtschaft der Zukunft sein und Ar- "é?f:::tf ?ﬂfga aer |

beitsplatze fir viele Arbeitslose der riick- =
laufigen Industrien wie der Luftfahrt schaf-

fen kdnnte.

AirportWatch hatte auch mit der etwas un-
terschiedlich gesehenen Frage der Kapazi-
tat zu kampfen. Was ware, wenn man statt
der Schaffung zusatzlicher Kapazitéten
beim existierenden Flughafen diesen ein-
fach durch einen neuen ersetzen wirde? In

GroRbritannien war Uber viele Jahre der Wir vertraten den Standpunkt nur durch Wi-
Bau eines Off-Shore-Airports als Ersatz derstand gegen Erweiterungen an allen Flughafen
fir Heathrow - und vielleicht auch Stans- waren unsere starken okonomischen und

ted und Gatwick — im Gespréch. Wahr- ?kologischen Argumente gegen Expansion
scheinlicher Standort: vor der Kiiste von Uberzeugend.

Kent und Essex im Stidosten Englands. Die Idee hat ihre Beflirworter. Viele Anwohner zum Bei-
spiel, die unter den Flugrouten von Heathrow leben, sind verstandlicher Weise fur dieses Vorhaben.
Das wirde den Larmterror tber ihren Kopfen beseitigen oder reduzieren. Aber der Flughafen wiirde
trotzdem Probleme mit sich bringen: Eine Menge neuer Infrastruktur musste gebaut werden, da-
von einiges in wichtigen Naturschutzgebieten. Fluglarm w irde in neue Gebiete gebracht, wenn
maglich fur weniger Menschen, denn in keinem Fall kénnte der gesamte Flugbetrieb Gber der See
stattfinden. Heathrow musste geschlossen oder zumindest erheblich verkleinert werden, da der



Markt selbst im Stidosten Englands keine zwei grof3en internationalen Flughdfen tragen konnte.
Uber 70.000 Jobs in West-London h&ngen an Heathrow. Theoretisch ist Schaffung von Kapazitét
durch Ersetzen machbar, in der Praxis wirft es viele Fragen auf.

Wie AirportWatch funktioniert

Es lohnt sich, AirportWatch einmal ndher zu beschreiben — was wir machen, wie wir
vorgehen, was erreicht wurde — denn die historische Schlacht, die Erweiterung von
Heathrow zu stoppen, fand innerhalb des Netzwerks von AirportWatch statt.

AirportWatch als solches ist keine Organisation . Es ist ein lockeres Bundnis von Gruppen,
die gegen Flughafenexpansion sind. Es wird unterstiitzt von einigen der gréf3ten Umweltorgani-
sationen in Grol3britannien, unter ihnen ,Friends oft the Earth’, der Vogelschutzgesellschaft
,Royal Society for the Protection of Birds’, dem ,National Trust’ fiir Denkmalpflege und Natur-
schutz, ,Greenpeace’, dem ,Woodland Trust’ fir Waldpflege, dem ,World Wildlife Fund’, der
,Campaign to Protect Rural England’ zum Schutz der landlichen Gebiete, der ,Campaign for
Better Transport’ fuir besseren Verkehr, ,Environmental Protection UK’ fiir Umweltschutz in
Grol3britannien, der Luftfahrt-Umweltschutz-Gesellschaft 'Aviation Environment Federation'’ -
und von Korperschaften wie dem ,World Development Movement’, die sich flr besseren Aus-
gleich mit den Entwicklungslandern einsetzen. Dariiber hinaus umfasst AirportWatch eine groRe
Anzahl der unterschiedlichsten Birgerinitiativen um den Flughafen herum. Und jetzt — wenn
auch nicht von Anfang an — gibt es engagierte Einzelpersonen, die dazugehdren.

Von Beginn an sah AirportWatch seine Hauptaufgabe in der Koordination und der Netz-
werkbildung. Die individuellen Organisationen arbeiteten an ihren eigenen Kampagnen, Lob-
byarbeit und Recherchen aber wurden verknupft unter dem Schirm von AirportWatch. Airport-
Watch betrieb nur dort Recherche und griff nur dort ein, wo die Mitgliedsorganisationen Hilfe
brauchten. Heute besteht eine Website — www.airportwatch.org.uk -, es werden Informations-
flyer produziert, ein monatlicher Newsletter zirkuliert, eine Google Email-Liste wird gefiihrt,
Présenz bei Demonstrationen sichergestellt, und es ist die erste Adresse fur neue Burgerinitiati-
ven zum Flughafen. Die unermudliche und von allen geliebte Koordinatorin Sarah Clayton leis-
tet die meiste Arbeit ehrenamtlich. Ihr Schreibtisch steht im Buro der Aviation Environment Fe-
deration (AEF), die einzige NGO (Non-Governmental Organisation) in Grof3britannien, die aus-
schlieBlich fir Luftfahrt arbeitet. AirportWatch schuldet der AEF sehr viel, insbesondere der
GroRzugigkeit von Direktor Tim Johnson und des Vorsitzenden Richard Roads.

In der ersten Zeit musste sich AirportWatch mit einigen Problemen herumschlagen, die nur eine
so breite Koalition mit sich bringt. Es dauerte eine Weile, bis Ubereinstimmung in einigen unse-
rer Grundsétze erzielt wurde, und dabei, wie genau unsere Vorgehensweise sein sollte. Aber vie-
le personliche Gespréche halfen, und die zunehmende Einsicht der betroffenen Gruppen, dass
wir gemeinsam stérker sein wirden als allein, riss alle mit.

Meiner Meinung nach gibt es eine Reihe von grundséatzlichen Punkten, die entscheidend
zum Uberleben und zum zunehmenden Erfolg von AirportWatch beigetragen haben:

Zum ersten haben wir uns nicht durch das Aufstellen eines detaillierten Manifestes oder einer
Satzung blockiert. Das kann zu Spaltungen fuhren und ist Zeitverschwendung. Wir




einigten uns auf nur zwei Punkte: Ein tbergeordnetes Ziel und eine Goldene Regel. Unser Ziel
war ein bedarfsorientiertes Management fur die Luftfahrt statt aggressiver Expansion,

wie sie von der Regierung gefordert wurde. Wir definierten ,,bedarfsorientiertes Management*
nicht zu eng! Fir einige von uns bedeutete es, fir eine generelle Reduktion des gesamten Flug-
verkehrs zu kdmpfen, fir andere war es das Optimum, den Zuwachs des Luftverkehrs zu begren-
zen. In der Praxis konnten wir alle mit diesem Unterschied leben. Unsere eine Goldene Regel
war, dass keine Gruppe vorschlagen durfte, die Erweiterung moge auf dem Flughafen der ande-
ren stattfinden. Es verstand sich von selbst, dass jede Ortsgruppe hart gegen die Erweiterung des
eigenen Flughafens kdmpfen wirde, aber das bedeutete nicht, dass sie die Expansion anderswo
gutheil3en konnte.

Zweitens, kein einziges Anliegen war wichtiger als das andere . Organisationen und Einzelper-
sonen hatten unterschiedliche Griinde fir ihren Widerstand gegen Luftfahrterweiterung: Klima-
wandel, Klimagerechtigkeit gegentiber der Dritten Welt, L&rm, Zerstérung der Kommunen, \er-
lust der Artenvielfalt. Manchmal hatten wir Schwierigkeiten, die Anliegen des jeweils anderen zu
verstehen. Aber AirportWatch respektierte stets jedermanns Besorgnisse und behandelte alle
gleich. Mit der Zeit erwarben wir ein viel besseres Verstandnis fur die Belange der anderen.

Und drittens machten wir stets klar, dass wir eine lockere Koalition und keine neue Organi-
sation waren. Wir bedrohten also keine der bestehenden Organisationen. Die Idee war, dass jede
Gruppe das tun sollte, worin sie gut war — Lobbyarbeit betreiben, Aktionen vorantreiben, de-
monstrieren, recherchieren usw. — um dann aber das Erarbeitete mit den anderen Gruppen von
AirportWatch zu teilen. In diesem lockeren Blindnis gab es keine dominante Organisation oder
Person. Niemand war die 6ffentliche Reprasentationsfigur von AirportWatch. Obwohl ich Air-
portWatch fast von Anfang an vorstand, sah ich meine Rolle hauptséchlich im Organisieren von
Treffen und nicht als Sprecher des Netzwerks.

Diese Vorgehensweise brachte einige Ruckschlage mit sich. Manchen Leuten fiel es schwer,
innerhalb einer so lockeren Struktur zu arbeiten. Das Fehlen straffer Regeln bedeutete auch,
dass AirportWatch sich in den ersten Jahren mit zerstorerischen Personen auseinandersetzen
musste. Und weil wir nicht eine klar definierte Organisation waren, konnten wir weder riesige
Geldsummen einwerben noch ein starkes mediales oder politisches Profil aufbauen. Das machte
aber nicht allzu viel aus. Unsere Rolle als Netzwerk war es, sicherzustellen, dass durch die Arbeit
der Organisationen innerhalb von AirportWatch das Profil der Sache gestéarkt wurde. Finanziell
waren wir von unseren Unterstitzer-Organisationen abhangig, obwohl wir auch einige wertvolle
Zuwendungen von wohltétigen griinen Verbanden wie dem von Goldsmith gestltzten ,Manuka
Trust” und dem rigorosen ,Enough’s Enough’ erhielten.

Obwohl diese Form des losen Verbundes seine Ruickschlage hatte, wiirde ich immer sagen,
dass seine Vorteile Gberwogen . Wir waren in der Lage, eine Bewegung zu schaffen, deren Un-
terstutzerbasis unterschiedlich war und gerade darum in der Lage, alle grundlegenden Fragen der
Flughafenerweiterung zu fokussieren — Okonomie, Klimaveranderung, Larm, Zerstérung von
Kommunen und den Verlust der Artenvielfalt. Es bedeutete auch, dass wir auf allen Ebenen tétig
werden konnten. Einige Organisationen hatten gut etablierte Beziehungen zu hohen Politikern
und Beamten, andere taten sich bei der Medienarbeit hervor; ein oder zwei hatten profunde




Kenntnisse der Materie, andere arbeiteten an der Basis, ein paar unternahmen radikale Aktionen.
Zusammen brachten wir es, glaube ich, zu einer wirklichen Herausforderung der Regierung und
der Luftfahrtindustrie. Und weil wir ein so loser Verbund waren, war es fiir die Machthaber umso
schwieriger, uns festzunageln. Diejenigen, die an der Macht sind, moéchten die opponierenden Or-
ganisationen einschétzen kdnnen, sie wollen wissen, mit wem sie es zu tun haben, um ihnen
einen Stempel aufdriicken zu kénnen. Das gibt ihnen das Gefiihl der Kontrolle dartiber. Unser
\orteil war, dass sie uns schwer identifizieren konnten. Das gab uns eine Handhabe zur Kontrol-
le.

Wir wissen heute, dass Luftfahrtindustrie und Regierung in den ersten Jahren niemals fur
maglich hielten, dass AirportWatch zusammenstehen wiirde . Sie waren tberzeugt, wir wiir-
den in dem Moment auseinanderfallen, wenn die Erweiterungsplane fir die jeweiligen Flughéfen
Formen angenommen hatten. Aber zehn Jahre spéter ist AirportWatch stérker als jemals zuvor.
Wir haben jetzt viel mehr Unterstitzergruppen, einschlieflich eines informellen Zusam-
menschlusses mit den direkten Aktionsnetzwerken und wachsende Verbindungen zu Initiativ-
gruppen in Europa. Taglich tauschen Gruppen Emails aus. Wir besuchen gegenseitig unsere Ak-
tionen, um Unterstitzung zu zeigen und Ratschldge zu geben. Wir gehen wechselseitig zu unse-
ren \eranstaltungen. Viele von uns sind persdnliche Freunde geworden.

2. Luftfahrt-Expansion zur bedeutsamen nationalen Debatte machen

AirportWatch hatte zum Ziel, die Frage der Luftfahrterweiterung zu einem nationalen Anliegen zu
machen. Das hatte es vorher noch nicht gegeben. Es gab vereinzelte bekannte Schlachten, die meis-
tens verloren wurden, aber Flughafenerweiterung war niemals wirklich als nationales Anliegen ge-
sehen worden. Das Thema Luftfahrt hatte es kaum jemals Uber die Wirtschaftsseiten der Zeitungen
hinaus gebracht. AirportWatch musste es auf die Titelseiten schaffen. Es war ein wichtiger erster
Schritt, die Machthaber unter Druck zu setzen. Je starker Luftfahrt als nationales Anliegen gesehen
wurde, um so schwieriger wurde es fur die Regierung zu behaupten, Widerstand gegen Erweiterung
eines bestimmten Flughafens war nur eine lokale Angelegenheit, mit der man sich auf lokaler Ebene
auseinandersetzen musste. WWenn etwas zu einer nationalen Angelegenheit wird, gibt es sowohl von
den Medien als auch von der Offentlichkeit mehr Druck auf die Politiker, etwas zu tun.

3. Die Debatte Uber die Luftfahrt beeinflussen

Aber uns war Klar, dass es eine neue Art der Debatte sein musste. Fliegen wurde fir eine gute Sache
gehalten: gut fiir die Wirtschaft, fir Jobs und um mehr Menschen die Moglichkeit zum Reisen zu
bieten. Der einzige erwéhnenswerte Nachteil waren die Auswirkungen von L&rm und Emissionen
auf die Menschen, die in der N&he der Flughafen lebten. Keiner von uns bei AirportWatch machte
sich die Meinung zu eigen, dass die Luftfahrtindustrie abgeschafft werden sollte. Aber uns war
wichtig, dass der Fokus auf die vielen Nachteile der Luftfahrt gerichtet wurde. Um das zu erreichen,
mussten wir die Debatte in einigen Schlisselbereichen beeinflussen.
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3a. Die wirtschaftspolitische Debatte beeinflussen

Wir fingen nicht bei der Umwelt an, sondern bei der Wirtschaft. Unsere Uberlegungen gingen da-
hin, dass wir kaum Erfolge haben wirden, wenn wir nicht der vorherrschenden Annahme wider-
sprachen, dass Flughafenerweiterungen fiir die Wirtschaft unentbehrlich sind. Wir waren uns nur zu
: bewusst, dass dies der Standpunkt war, den die Regie-
rung bei ihrem Vorgehen verfechten wiirde. 1999 hatte
das Verkehrsministerium eine Studie der Beraterfirma
Oxford Economic Forecasting (OEF) tiber den Beitrag
der Luftfahrt zur Wirtschaft GroRRbritanniens publiziert,
The Contribution of Aviation to the UK Economy . Die
Regierung machte deutlich, dass diese Studie die Grund-
lage ihres herauskommenden Luftfahrt-Weibuches sei,
dem Dokument, das den 30-Jahresplan fir Luftfahrt vor-
geben wiirde. Die Studie war jedoch kaum eine neutrale
Dokumentation. Ihre Aussagen stammten von namhaften
Personlichkeiten der Luftfahrt, und sie wurde zu 90%
von der Industrie bezahlt. Sie enthielt viele fragwurdige
Behauptungen tber den Beitrag der Luftfahrt zur Wirt-
schaft. Aber der Report war ein Coup der Industrie. Ge-
schickt stellte man sicher, dass das in Kirze erscheinen-
de WeiRbuch auf der Grundlage dieses Reports verfasst
wurde. Wie es eine fiihrende Persdnlichkeit der Industrie
Einige Berichte von AirportWatch einige Jahre spater mir gegenuber ausdriickte: ,,Wir hat-
wurden ins Franzosische und Hol- ten die Kontrolle tiber den Prozess.*
landische Ubersetzt.

' -employment

AirportWatch reagierte gut. Es war ein glicklicher Um-
stand, dass wir Brendon Sewill in unseren Reihen hatten, einen Okonomen, der in Cambridge stu-
diert hatte. Brendon stand GACC vor, der Initiative gegen die Erweiterung von Gatwick Airport. Er
produzierte eine Serie gut recherchierter aber populdr geschriebener Bicher, in denen er vielen der
fragwirdigen Behauptungen im OEF-Report ent-

gegen trat. (Einige dieser Hefte wurden jetzt ins Wir fingen nicht bei der Umwelt an, son-
Franzosische und Hollandische Gbersetzt.) Er wies | dern bei der Wirtschaft. Unsere Uberle-
nach, dass die Luftfahrt weit davon entfernt war, gungen gingen dahin, dass wir kaum
Nettozahler der Wirtschaft zu sein; die Luftfahrt Erfolge haben wiirden, wenn wir nicht
fuhr vielmehr Verluste ein. Sie bezahlte keine gegen die vorherrschende Annahme
Steuern auf ihren Brennstoff. Sie war mit Zero bei angingen, dass Flughafenerweiterungen
der Mehrwertsteuer (VAT) eingestuft. Sie deckte fur die Wirtschaft unentbehrlich sind.
ihre Umweltkosten nicht voll ab. Brendon schatzt,

dass die Mehrwertsteuer-Rate und der steuerfreie
Treibstoff alleine das Land 9 Milliarden Pfund im Jahr kosteten. Die Zahl wurde von der Regierung
oder der Luftfahrtindustrie nicht dementiert.

Wir konnten eine Schneise schlagen. Wir hatten eine eindrucksvolle, anerkannte Persodnlichkeit,
eine, die die herrschende Meinung in Frage stellte. Wir wiederholten unsere Thesen wieder und
wieder. Mit der Zeit fanden sie Eingang in die Presseartikel und die Reden der Politiker. Dies besta-
tigte mir einmal mehr, dass es im friihen Stadium einer Kampagne, wenn das Hauptziel ein Stim-
mungsumschwung ist, mehr auf eine tiberzeugende Personlichkeit, ein einpragsames Image und
Aufmerksamkeit erregende Headlines ankommt, die zusammenfassen, worum es geht, anstatt sich
um Detailfragen zu sorgen. Die kdnnen spéter drankommen.

Obwohl es zehn Jahre und einer neuen Regierung bedurfte, bevor die einseitigen Statements zur
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Luftfahrtwirtschaft des Verkehrsministeriums schlief3lich verworfen wurden — die Kampfansage
hatte stattgefunden. Wir setzten eine AirportWatch-Wirtschaftsgruppe ein, die von Brendon Sewill
gefiihrt wurde und weitere bemerkenswerte Personlichkeiten : - )
umfasste wie Brian Ross, den Wirtschaftsberater von ,Stop Wir machten Fortschritte beim
Stansted Expansion’, ehemaliger Geschaftsmann und ausge- | Angriff auf die Argumente der
wiesener Wirtschaftsexperte. Im Laufe der néchsten Jahre Wirtschaft,

wurde die Arbeit von AirportWatch zu Wirtschaftsfragen
durch bedeutende Berichte von leitenden Akademikern, Denkfabriken und respektierten Consulting-
firmen gewdirdigt. Die Industrie hatte immer weniger ,,die Kontrolle Gber den Prozess*®.

3b. Die Debatte tUber den Klimawandel beeinflussen

Im Jahre 1997 stand Klimawandel nicht so wie 2010 auf dem Kopenhagener Klimagipfel auf der
Agenda der Regierung. Die internationale Luftfahrt wurde im Vertrag von Kyoto nicht aufgenom-
men. Es wurde jedoch deutlich, dass die Luftfahrt tatsachlich ein sehr schmutziges Geschéft ist. Sie
war weltweit der am schnellsten wachsende Verursacher von CO2-Emissionen geworden.

Fur viele der nationalen Umweltorganisa-
tionen von AirportWatch war Klimawan-
del das groRe Anliegen. Klimawandel
war der Grund, warum sie bei der Initiati-
ve gegen die Luftfahrt mitmachten. Sie
sahen den Kampf gegen die Flughafener-
i : it weiterung als Teil ihrer Kampagne gegen
g7 = e T die Bedrohung durch Klimawandel. Or-
ganisationen wie Greenpeace und Friends
oft the Earth opferten einen grof3en Teil
ihrer Ressourcen der Kampagne gegen
Klimawandel. Ein Grol3teil der Arbeit
von Friends oft he Earth drehte sich dar-
um, die Regierung zur Verabschiedung
des Climate Change Act 2008 zu bewe-
' S e gen. Dies war ein wichtiger Meilenstein
Klimawandel war' da; groBg An_Iiegen vieler fiir uns alle, denn die Regierung ver-
Eiiﬁn\?\}gu? rganisationen in Airportatch. pflichtete sich damit zur Einhaltung kla-
i rer Ziele bei der CO2-Reduktion. All die-
se breit gefacherten Kampagnen zum Klimawandel machten die Aufgabe von AirportWatch um vie-
les einfacher. Sie unterstrichen den Wert der Koalition.

Die Sorge ber den Klimawandel brachte eine Menge neuer Mitstreiter zum ersten Mal in die brei-
tere Umweltbewegung, die meisten von ihnen unter 30. Sie halfen, Aktionen fir das Klima zu dem
zu machen, was sie heute sind: eine weltweite eigenstandige Bewegung, eine Bewegung mit Ein-
fluss, Energie und voller Leben, eine Bewegung mit Menschen, die ihre Karriere aufgeben und
praktisch Vollzeit kampfen, eine Bewegung, in der Tausende Verhaftung und Gefangnis fir ihre
Uberzeugungen riskierten. AirportWatch konnte diese dynamische Bewegung anzapfen. Der Beitrag
von AirportWatch war, die Auswirkungen der Flughafenerweiterung auf das Klima aufzuzeigen und
in den Blickpunkt zu stellen. Mit der Zeit trug unsere Arbeit dazu bei, im Bewusstsein der Offent-
lichkeit, der Politiker und der Medien zu verankern, dass aggressive Luftfahrt-Expansion mit einer
seriosen Bemihung, das Problem des Klimawandels in Angriff zu nehmen, unvereinbar ist.
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Klimawandel-Kampagnen wurden eine weltweite Bewegung, die Einfluss, Energie und
Kraft besitzt, eine Bewegung, der Menschen angehdoren, die ihre Karriere aufgegeben
haben, um sich praktisch Vollzeit der Kampagne zu widmen, eine Bewegung, in der
Tausende Verhaftung und Gefangnis fur inre Uberzeugungen riskiert haben.
AirportWatch konnte hieran teilhaben.

3c. Die Debatte zur Klimagerechtigkeit beeinflussen

In den ersten Jahren wurde AirportWatch regelmai3ig mit der Anschuldigung konfrontiert, wir ver-
suchten, ,,arme Leute am Fliegen zu hindern®. Wenn wir uns fiir ein Ende der Subventionen einsetz-
ten, wurde uns vorgehalten, dass dies schwer arbeitende Familien von ihrem Jahresurlaub an den
Strdnden von Spanien abhalten wirde, da die Flugpreise steigen mussten. Es ware ein groRer Riick-
schlag gewesen, wenn Anschuldigungen wie diese gestimmt

Wir mussten dem Argument hatten. Wir wéren fur elitar gehalten worden. Wir haben uns
begegnen, dass wir sehr bemunht, dieses Argument zu entkréaften. Wir wiesen
versuchten, arme Leute am nach, dass die vorgeschlagene Erweiterung von den reichs-
Fliegen zu hindern. ten 10 Prozent der Bevdlkerung vorangetrieben wurde, die
funf oder sechs Mal im Jahr ins Ausland fliegen. Wir wiesen

darauf hin, dass die zusatzlichen Steuern, die hart arbeitende
Familien pro Jahr zahlen mussten als Ausgleich fur die Steuernachlésse der Luftfahrtindustrie, mehr
als 500 Pfund betrugen. Ganz langsam gelang es uns, die Tatsache zu vermitteln, dass das Argument
komplexer war, als unsere Kritiker annahmen. Hier erwies sich die Frage der Klimagerechtigkeit als
unser starkstes Argument. Wir zeigten auf, dass die wahren Opfer der aggressiven Flughafenexpan-
sion der reichen Lander die Armsten in der Dritten Welt sind, diejenigen, die niemals in ihrem Le-
ben fliegen wiirden; der Klimawandel wirde sie zuerst und am hartesten treffen. Das ist die wahre
Ungleichheit. Unsere Glaubwirdigkeit war am groRten, wenn Organisationen wie das World Deve-
lopment Movement (Entwicklungshilfe-Bewegung) und Christian Aid (christliche Hilfsorganisati-
on) mit uns in Verbindung gebracht wurden.

3d. Die Larmdebatte beeinflussen

Larm war das Hauptanliegen der meisten lokalen Flughafeninitiativen. Die Luftfahrtindustrie und
das Verkehrsministerium argumentierten, das Larmproblem wiurde kleiner, weil die einzelnen Flug-

zeuge in den letzten 30 Jahren bedeutend leiser geworden sei-
en. Es stimmt, dass die Flugzeuge leiser geworden sind, aber
das wird wettgemacht durch das riesige Anwachsen der An-
zahl von Flugzeugen. Der bloRe Umfang der Luftfahrt ist zum
Problem geworden. Die Aufgabe von AirportWatch war es,
deutlich zu machen, dass die Larmbelastung in Wirklichkeit

Nur eine Minderheit der
Fluglarmgegner zeigt den
Druck und die Kraft, die fur
die Klimawandel-Bewegung
charakteristisch sind.

sehr viel schlimmer geworden ist. Das war schwieriger gewor-
den durch die Art und Weise, wie die offiziellen Daten zusammengestellt wurden (und werden).
Larm wird als Durchschnittswert tiber das Jahr verteilt — was nicht die wirkliche Larmbelastigung
eines Flugzeugs beim Uberfliegen angibt. Tatséchlich scheinen viele Amtstrager das Larmproblem
nicht zu verstehen. Ein leitender BAA-Manager sagte kurz nach meinem Aktivwerden zu mir: ,,Ich
wusste gar nicht, dass Larm in Heathrow ein echtes Problem ist. Ich dachte, die Leute benutzten das
nur als Vorwand, weil sie gegen den Flughafen sind.* Ich bin mir nicht sicher, ob AirportWatch bei
dem Bemiihen erfolgreich war, den Entscheidungstragern und der breiten Offentlichkeit zu erklaren,
wie entnervend Fluglarm fir manche Menschen sein kann. Teilweise mag das darauf zurtickzufiih-
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ren sein, dass nur eine Minderheit der Fluglarmgegner mit ebenso
viel Druck und Leidenschaft vorgegangen ist, wie sie fiir die Kli-
mawandel-Bewegung cha-
rakteristisch sind, obwohl so
viele Menschen in den Bur-
gerinitiativen vor Ort
schwer vom Fluglarm be-
troffen sind. Es gibt — anders als beim Klimawandel — keine welt-
weite Bewegung fur Ruhe und Frieden. Vielleicht liegt es daran,
dass L&rm als lokales und individuelles Problem gesehen wird,

S Wie verbreitet es tatsachlich auch immer ist. L&rm beeintrachtigt
8 mehr Menschen in ihrem Alltagsleben als jeder andere Umwelt-
verschmutzer. Von New York bis Rio de Janeiro fuhrt Larm die
Liste der Beschwerden an, die bei lokalen Behdrden eingehen.

' Eine Bewegung gibt es jedoch nicht.

Larm beeintréachtigt mehr
Menschen in ihrem Alltagsle-
ben als jeder andere Umwelt-
verschmutzer.

Die UK Noise Association

Die UK Noise Association (UKNA) bildete sich im Jahr 2000. Sie wurde von Val Weedon ins
Leben gerufen, der flhrenden Anti-Larm-Ké&mpferin ihrer Generation in Grof3britannien. Sie
brachte alle Organisationen zusammen, die sich mit den unterschiedlichen Aspekten von Larm
befassten. Die Zielsetzung war, das Thema Larm auf die politische Agenda zu setzen. Es ist ein
frustrierender Kampf. Die Labour-Regierung zeigte keinerlei Interesse am Larmthema. UKNA
erhofft sich Besserung von der neuen Regierung.

4. Verbindungen zu Initiativen in Europa herstellen

AirportWatch machte sich daran, engere Verbindungen zu Lobby-Gruppen und Initiativen in Europa
herzustellen. Das war fur uns aus zwei Griinden wichtig. Erstens werden viele politische Entschei-
dungen Uber die Richtung der Luftfahrtindustrie auf europai-
scher Ebene getroffen. Wir mussten versuchen, uns der mach-
tigen Lobbypréasenz der Luftfahrtindustrie in Europa entgegen-
zustellen. Zweitens, die Verbindungen wirden den Gruppen
ermdglichen, voneinander zu lernen und sich gegenseitig zu
unterstiitzen. Diese Verbindungen mit Europa haben zweli
Grundformen angenommen. Die nationalen Umwelt-Organisationen haben sich mit den dortigen
Kraften fir die Lobbyarbeit bei européischen Entscheidungstragern zusammengeschlossen, Seite an
Seite mit den in Brussel arbeitenden Gruppen fir Verkehr und Umwelt und dem Europdischen Um-
weltbiro (EEB). Sie haben weitergemacht mit der Arbeit, die in den 1990er Jahren begonnen wurde
von Initiativen wie ,The Right Price for Air Travel’, die in den Niederlanden ihren Sitz hat. Gleich-
zeitig haben die an der Basis arbeitenden Gruppen der Flughafenkampagnen Verbindungen herge-
stellt zu Schwester-Initiativgruppen in Europa, oft iber UECNA, dem europaweiten Zusam-
menschluss von Basisorganisationen.

Viele politische Entscheidun-
gen Uber die Richtung der
Luftfahrtindustrie werden auf
europaischer Ebene getroffen.
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5. Aufdecken der Befangenheit der Beamten

Das Verhalten der Beamten in der Luftfahrtabteilung des Verkehrsministeriums spielt eine groRRe
Rolle bei der Art und Weise, wie die Luftfahrtpolitik sich entwickelt hat. Das sind die Leute, die die
Regierung bei der Aufstellung ihrer Politik berieten und die jeweiligen Luftfahrt-Minister durch ihre
Einflisterungen zu lenken versuchten. Thre Haltung war jedoch von Neutralitat weit entfernt. Gera-
de wéhrend der Heathrow-Kampagne wurde deutlich, wie nah die Staatsdiener vom Verkehrsminis-

sellschaft, die den
Flughafen Gatwick be-
treibt. Roy Griffins, der
2003 zusténdig war fir
das Luftverkehrs-
-WeilRbuch, ist jetzt
Generaldirektor von
Airports Council Inter-
national (Europe). Nun
glaube ich nicht, dass
diese Beamten
Schmiergelder von der
Luftfahrtindustrie angenommen haben; allein die Tatsa-
che, dass sie ihre Hauptrolle darin sehen, glinstige
Konditionen flr die Luftfahrtindustrie Grof3britanniens
zu schaffen, fuhrt dazu, dass andere Betrachtungswei-
sen auf dem zweiten Platz landen. Wenn das ihre Ein-
stellung ist, dann braucht man sich Gber ihre Nahe zur
Industrie nicht zu wundern. Wir anderen sind flr sie
mehr oder weniger nutzlos und stehen nur im Wege.

Ministerin Theresa
Villiers gibt im Verkehrs-
ministerium eine neue
Richtung vor.

Ich weiB, dass es viele anstdndige Beamte beim Ver-
kehrsministerium gibt. Ich weil’ auch, dass einige Leu-
te das Verkehrsministerium verlassen haben, weil sie
die fragwirdigen Deals nicht ertragen konnten. Und
ich vermute, die, die blieben, sind erleichtert, dass die
Ausweitung von Heathrow tber Bord geworfen wurde
und dass die neue Regierung eine ganz andere Luft-
fahrtpolitik verfolgt als die alte Labour-Regierung mit
ihren aggressiven Expansionspléanen. Aber es besteht
kein Zweifel daran, dass der staatliche Verwaltungs-

terium der Luftfahrtindustrie standen. Die Sunday Times publizierte
durchgesickerte Dokumente, aus denen hervorging, dass unerlaubte
Verabredungen zwischen ihnen und dem BAA stattfanden. Und eine
Reihe hoherer Beamter hat Spitzenposten bei der Luftfahrtindustrie
angenommen. David Rowlands, Staatssekretar und ranghdchster
Beamter beim Verkehrsministerium, ist nun Vorsitzender der Ge-

Chris Mullin versuchte wahrend
seiner kurzen Zeit als Luftfahrt-
Minister in dieser Sache etwas zu
bewegen: Seine Tagebuch-
Aufzeichnungen sagen viel Gber die
Haltung der Beamten:

,» Mittwoch, 14. Juni .... das oft
verschobene Treffen zwischen den
Abgeordneten flir Putney und Windsor
und Vertretern der Fluggesellschaften
zum Thema Nachtfluge ..... die
Beamten haben alles in ihrer Macht
stehende getan, Malinahmen zu
verhindern, aber ich liel nicht
locker.....

Donnerstag, 9. November .... Ein
weiteres Treffen gegen den Rat der
Beamten mit dem Abgeordneten Tony
Colman Uber Nachtfluge.....
erwartungsgemal ist nichts passiert.
Unser offizieller Vertreter, der der
Sitzung beiwohnte, machte kein
Geheimnis aus seiner Meinung, dass
nichts getan werden kann und nimmt
mein Einmischen zutiefst tbel. Das
Verhaltnis zwischen den
Fluggesellschaften und dem
Ministerium ist entschieden zu eng.“

dienst ein Hauptproblem flr uns war. Es gibt aber Anzeichen, dass sich die Dinge dndern. Theresa

Villiers, fur Luftfahrt verantwortliche Ministerin der neuen Regierung, verfolgt eine neue Richtung.
Sie erkennt, dass die Expansionspolitik der friiheren Regierung nicht tiberlebensfahig ist. In der Op-
position spielte sie eine Schlisselrolle bei dem Bemiihen, die Konservativen beim Kampf gegen die

Erweiterung in Heathrow bei der Stange zu halten.
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Die Heathrow-Kampagne

Ich Gbernahm den Vorsitz der Anwohner-Organisation von Heathrow, HACAN, im Jahr 2000. Zwei
oder drei Jahre davor hatte ich zum ersten Mal etwas mit Luftfahrt-Kampagnen zu tun bekommen.
Anlass war der plotzlich auftretende Fluglarm Gber meinem Haus. Ich hatte in Stid-London seit
zwanzig Jahren gelebt und gearbeitet. Fluglarm war nie ein Problem gewesen, ich hatte ihn immer

Bezeichnend fur die letzten 15
Jahre ist die Art und Weise,
wie Fluglarm viele Kilometer
von Heathrow entfernt zum
Problem geworden ist.

Foto: Weedon

hatte aktiv gegen Stral3enbauplane in London gekampft und dann
uber ein Jahrzehnt lang auf nationaler Ebene. Ich firchtete, dass
es ein weiteres Jahrzehnt dauern wiirde, bevor wir irgendwelche
Erfolge bei der Flughafenkampagne séhen. Ich war mir nicht si-
cher, ob ich eine so groRe Aufgabe auf mich nehmen wollte und
verschwand nach Schottland, um dartiber nachzudenken. Ich

Wir mogen eine dritte Start-
bahn verhindert haben, aber
die tagliche Belastung der
Menschen, die nie eine Flug-
route Uber ihren Hausern er-
wartet hatten, geht weiter.

fir eine Angelegenheit von West-London und Windsor gehal-
ten. Das alles anderte sich in der zweiten Hélfte der 1990er
Jahre. Flugzeuge begannen, donnernd tiber unsere Képfe hin-
wegzufliegen, manchmal im Abstand von 90 Sekunden. Ich
war nicht allein. Die unterschiedlichsten Personen kamen zu-
sammen. Wir veranstalteten 6ffentliche Versammlungen, eine
in Anwesenheit der ortlichen Parlamentsabgeordneten Kate
Hoey, die seither verlassliche Unterstutzerin der Bewegung
ist. Wir bildeten eine Organisation, die wir ,ClearSkies’ nann-
ten. Das Verkehrsministerium reagierte ausweichend — ein
\erhalten, das wir spater noch zur Genlige kennen lernen soll-
ten: Gar nichts habe sich geéndert, flr ein Larmproblem seien
wir ohnehin viel zu weit von Heathrow entfernt. Spéater erfuh-
ren wir, dass einschneidende Veranderungen vorgenommen
worden waren. Mehr als ein Dutzend Jahre spéter ist Flug-
larm immer noch ein Problem in Std-London. Wir mdgen
eine dritte Startbahn verhindert haben, aber die tagliche Be-
lastung der Menschen, die nie eine Flugroute tber ihren H&u-
sern erwartet hatten, geht
weiter.

Trotz der Larmbelastigung
uber meinem Kopf dachte
ich lange dartber nach, ob
ich mich auf eine Kampa-
gne einlassen sollte. Ich

Dermot Cox, mein beeindru-
ckender Vorganger als Vor-
stand von HACAN, der die
kritische Konzession zur De-
ckelung der Anzahl der Flu-
ge in Heathrow durchsetzte.

konnte mich nicht entschei-
den, was ich tun sollte. Aber
zurick in London mit Flug-
zeugen, die mich jeden Mor-
gen vor 6 Uhr weckten,
wusste ich, dass ich keine
Wabhl hatte. Manche Leute
fiihlen sich selbst bei relativ hohem Fluglarm-Pegel nicht ge-

stort, aber fur all die anderen werden Flugzeuge zu einer standigen Belastung. Im Jahr 2000 schloss
sich ClearSkies mit HACAN — der Organisation, die in West-London seit vielen Jahrzehnten be-
stand — zu HACAN ClearSkies zusammen, was ein Journalist (vollig zu Recht) als schlimmsten Na-
men der Welt bezeichnete. HACAN hatte einige Erfolge erzielt. In den 1970er Jahren konnte man
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die Behdrden dazu bringen, Startbahnwechsel einzufuihren. Das bedeutet, dass Flugzeuge, die tiber
West-London landen, um 15 Uhr die Startbahnen wechseln mussen, was den Menschen in den Be-

zirken nahe Heathrow einen halben Tag ,L&rmpause’ gewahrt.
Zusammen mit FANG (,Federation of Airport Noise Groups’)
hatte man hart flr die Beibehaltung der Einschrankungen von
Nachtfligen gek&mpft. Unter der Flihrung meines beeindru-
ckenden Vorgéngers Dermot Cox hatte HACAN den Inspektor
von Terminal 5 Uberredet, eine Deckelung der Anzahl von
480.000 Fligen pro Jahr auf dem Flughafen zu befurworten.

Die Behoérden versprachen bei
jeder grofRen Erweiterung,
dass dies die letzte sein wirde,
aber jedes Versprechen wurde
gebrochen.

Dies sollte sich noch als kritisch erweisen. Aber generell verlief die Erweiterung unkontrolliert. Die
Behorden versprachen bei jeder grof3en Erweiterung, dass dies die letzte sein wurde, aber jedes Ver-
sprechen wurde gebrochen. In den 1990er Jahren wahrend der 6ffentlichen Untersuchung zum Ter-
minal 5, die mit einer Dauer von 3 Jahren die langste Untersuchung in der englischen Geschichte
war, schrieb Sir John Egan, der Hauptgeschéftsfiihrer von BAA (,British Airport Authority’) — der
Eigentiimerin von Heathrow - den Anwohnern, BAA wiirde keine dritte Startbahn fordern. In 2002
jedoch priifte die Regierung Vorschlage zu Flughafenerweiterungen in ganz GrofRbritannien, ein-
schliellich Plane flr eine dritte Startbahn und ein sechstes Terminal in Heathrow.

Uber die Jahre hatten die Mitstreiter der Kampagne in Heathrow einige Erfolge, aber gene-

rell setzten sich die Machthaber durch.
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Aus den Fehlern der Vergangenheit lernen

Als wir unsere Strategie gegen die Expansion ausarbeiteten, waren wir entschlossen, die Feh-
ler der Vergangenheit nicht zu wiederholen.
Es gab drei wichtige Lektionen zu lernen:

Erstens waren wir zu klein gewesen, und es hatte uns an der ausreichenden Schlagkraft ge-
fehlt, um die Schlacht zu gewinnen. Wir mussten eine Koalition bil-

den. Selbst mit der Unterstiitzung einiger Gemeindeamter, einer Rei-
he von Parlamentsmitgliedern und ortlicher Umweltgruppen waren
wir nicht stark genug gewesen — wie gut auch immer unsere Argu-
mente waren. Dieses Mal sollte ein Biindnis gebildet werden, so viel-

Mit guten Argumenten
allein gewinnt man sel-
ten Kampagnen.

seitig und kraftvoll wie méglich. Mit guten Argumenten allein ge-
winnt man selten Kampagnen.

Zweitens: Wir mussten die 6konomische Rechtfertigung, die flr eine Expansion angegeben
wurde, anfechten. In der Vergangenheit waren wir mit Ortsbehérden und lokalen Umweltorganisa-
tionen wie ,West London Friends oft the Earth’ den Erweiterungsplanen mit Umweltschutzbegriin-
dungen, hauptsachlich Larm und Luftverschmutzung, entgegengetreten. Aber wir hatten nicht das
Hauptargument von Regierung und Industrie angegriffen, dass Erweiterung aus wirtschaftlichen
Grinden notig sei. Wir hatten nur mit halber Kraft gekampft.

Drittens mussten wir die Agenda vorgeben . Wir konnten uns nicht einfach damit zufrieden geben,
wéhrend der 6ffentlichen Konsultationen zu opponieren und

Wenn Biirger auf 6ffentlichen bei den Untersuchungen zu erscheinen. Gerechter Weise
Konsultationen regelmaRig ge- | Muss man sagen, dass die Kampagne zu Terminal 5 mehr
winnen wiirden, hitte die Re- war als das, aber die 6ffentliche Untersuchung wurde ein
gierung sie langst abgeschafft! zentrales Merkmal. Auf Untersuchungskommissionen und
Offentliche Konsultationen zu vertrauen, ist selten erfolg-

reich gewesen. Wenn Opponenten auf diesen Foren regelma-
Rig gewinnen wiirden, hétte die Regierung sie langst abgeschafft! Die Machthaber verkaufen diese
Einrichtungen sehr gut, wobei sie die Worte ,6ffentlich’ und , Konsultation’ so oft wie méglich be-
nutzen. Kein Wunder, dass die Leute darauf reinfallen und normale Biirger glauben, hier den Ort zu
finden, wo sie ihre Anliegen vorbringen und Einfluss nehmen kénnen. In Wirklichkeit wurden diese
Verfahren sorgfaltig geplant, um Regierung und Wirtschaft zu ermdglichen, ihre Lieblingsprojekte
durchzudriicken. Nur ein einziges nationales StraBenprojekt zum Beispiel — der Hereford Bypass
Mitte der 90er Jahre — wurde aufgrund einer 6ffentlichen Untersuchung gestoppt. Wenn auch eine
Handvoll regionaler und lokaler StraRenprojekte sowie einige Erweiterungspléne fur Flughafen
nach 6ffentlicher Untersuchung fallen gelassen wurden — die klare Botschaft ist: Setzen Sie keine
Hoffnung in 6ffentliche Konsultationen oder 6ffentliche Untersuchungen, besonders nicht bei einem
so groRen Projekt wie eine dritte Startbahn! Wir missen es selbst in die Hand nehmen. Das bedeutet
pro-aktive Kampagnen. Es bedeutet, selbst die Agenda aufzustellen, und zwar lange, bevor irgend-
ein Inspektor an 6ffentliche Untersuchung denkt. Es bedeutet: die Dinge in unseren Kommunen an-
zustoRen, unsere Politiker zu tberstimmen, den Umgang mit den Medien zu pflegen, éffentliche
Konsultationen und Anhérungen nur in Anspruch zu nehmen, wenn sie uns nitzen. Es bedeutet mei-
ner Meinung nach auch direkte Aktionen.
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Was uns erwartete

Starke Zunahme der Flugzeuge auf den existierenden Startbahnen

Dritte Startbahn und 6. Terminal

Anstieg der Gesamtfltige auf tiber 700.000 im Jahr

Mindestens 150.000 Menschen unter der neuen Flugroute

Uber 1 Millionen vom Fluglarm aus Heathrow betroffene Menschen
Wenigstens 700 zerstorte Hauser

Luftverschmutzung, die die von der EU aufgestellten Grenzwerte Ubersteigen

Heathrow auf dem Weg zum grof3ten Verursacher von CO ,-Ausstol3 in GB
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Die Direkte Aktion

Direkte Aktionen werden immer kontrovers gesehen.

Die meisten Menschen fuhlen sich instinktiv nicht wohl, wenn Gesetze gebrochen werden.
Ausgenommen, wenn wir Auto fahren - und rasen! Oder vielleicht beim Ausfullen von Steuer-
erklarungen? Oder als FuBganger, wenn wir bei Spat-Gelb schnell noch tber die Strale gehen?
Tatsachlich brechen die meisten von uns Gesetze. Ziemlich oft sogar! Und meistens auf geféhr-
lichere Art und Weise, als auf dem Dach des Parlamentsgebdudes zu demonstrieren oder gar
eine Rollbahn des East Midlands Airport zu besetzen. Aber — wie unlogisch das auch immer
sein mag — die meisten Mitstreiter in den Kampagnen mdgen keine direkten Aktionen!

Aus meiner Sicht kommt der direkten Aktion eine wichtige Rolle beim Kampf gegen die Uber-
macht zu wenn es gilt, einen radikalen Wandel in einer fur die Machthaber so wichtigen Frage
herbeizufiihren, wie es die Planung einer dritten Startbahn ist. Die Geschichte zeigt, dass die
direkte Aktion oder ziviler Ungehorsam sich in den grof3en Kdmpfen der Vergangenheit be-
wahrt haben, von den Suffragetten bis zur amerikanischen Blrgerrechtsbewegung. Heathrow
zu stoppen, mag vielleicht nicht die gleiche Liga sein wie diese Kdmpfe (obwohl der Kampf
gegen den fortschreitenden Klimawandel es sicherlich ist), aber ich hatte keinen Zweifel daran,
dass direkte Aktionen Teil unseres Handelns sein mussten, wenn wir den Kampf gegen eine
dritte Startbahn gewinnen wollten.

Aus meiner Sicht kommt der direkten Aktion eine wichtige Rolle beim Kampf gegen die
Ubermacht zu wenn es gilt, einen radikalen Wandel in einer fiir die Machthaber so wich-
tigen Frage herbeizuftihren, wie es die Planung einer dritten Startbahn ist .

Meine eigenen Erfahrungen mit der direkten Aktion machte ich in der Zeit der sogenannten
,Anti-Roads’-Bewegung in den 1990er Jahren. Ich hatte beim Aufbau und als Vorstand von
ALARM UK mitgeholfen, einer Dachorganisation von mehr als 250 lokalen Gruppen der Ge-
meinden, die gegen die landesweiten Strallenpléane opponierten. Wir arbeiteten eng mit ,Road
Alert’ zusammen, dem Netzwerk von Aktivisten, die direkte Aktionen in Orten wie Twyford
Down, Newbury und an der Verbindungsstralle M11 in East London veranstalteten.

Diese Bewegung war spektakular und extrem erfolgreich. Von den 600 vorgeschlagenen Planen
des 1989 vorgelegten StralRenbauprogramms blieben 1997 ganze 150 Ubrig. Einige Stral3en
wurden gebaut, aber die meisten waren aufgegeben worden. Direkte Aktionen waren nicht der
einzige Grund fur die Erfolge. Es war eine Mischung aus solider Arbeit der drtlichen Birgerin-
itiativen, gut begriindeter 6konomischer und 6kologischer Argumente von Wissenschaftlern
und nationalen Umweltorganisationen sowie standiger direkter Aktionen. Man wird niemals er-
fahren, ob wir auch ohne die direkten Aktionen gewonnen hatten, aber ich bin der Meinung,
dass sie eine wichtige Rolle spielten. Nicht nur wurde eine Dramatisierung des Vorhabens er-
reicht, sondern es wurde Druck auf die Regierung ausgeubt, und es verschreckte die Bauindus-
trie in einer Weise, die konventionelle Kampagnen nicht schafften.

Fur mich stand fest, dass die direkte Aktion genau aus diesen Grunden Teil der Heathrow-Kam-
pagne sein musste. Es wurde jedoch auch deutlich, dass sie nicht in die HACAN-Agenda auf-
genommen werden konnte. Obwohl eine Minderheit unserer Mitglieder sehr fiir direkte Aktio-
nen war, entschied die Mehrheit, HACAN sollte keine Organisation sein, die mit direkter Akti-
on in Verbindung gebracht wurde.

Ich werde auf die Story von der direkten Aktion zuriickkommen.
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2002: Die Heathrow-Kampagne beginnt

Was zu einer Kampagne mit Symbolcharakter wurde, begann 2002, als die Plane fur eine
dritte Startbahn und einen sechsten Terminal erstmals in einer Regierungskonsultation auf-
tauchten. Wir machten uns auf zu unserem langen Marsch, die Expansion von Heathrow zu
stoppen.

2003 — Das Weilbuch der Regierung zum Luftverkehr

2003 kam der Regierungsbericht zum Luftverkehr, das ,Air Trans-
port White Paper’, heraus. Dieses WeiRbuch enthielt Plane flr das
groflte Einzelprojekt einer Flughafenerweiterung, das dieses Land
jemals gesehen hatte. Es prognostizierte eine Verdreifachung der
Passagierzahlen fur britische Flughéafen bis 2030 und sah neue
Startbahnen im Sldosten, in Heathrow und Stansted vor, wobei
Gatwick zurtckfiel. Es sah weiterhin vor: eine mogliche neue
Startbahn in Birmingham, eine oder zwei neue Startbahnen in
Schottland und die volle Nutzung der existierenden Startbahnen
bei den meisten anderen Flughéfen. Fir Heathrow enthielten die
Plane einen zuséatzlichen Pferdeful’: Es gab den Vorschlag, Run-
way Alternation, also den Startbahnwechsel, abzuschaffen - die
Praxis, nach der um 15.00 Uhr die Gber West London landenden
Flugzeuge die Startbahnen wechselten, um den dortigen Anwoh-
nern des Flughafens eine L&rmpause zu gonnen. Das war nicht
Teil der Konsultation. Der einzige Vorteil des WeilRbuches war iro-
nischer Weise, dass durch die deutliche Expansionspolitik alle
Gruppen um AirportWatch sich klar auf einen Zusammenschluss
konzentrierten.

Wir wurden mit der grof3-
ten jemals geplanten Ein-
zelerweiterung konfron-
tiert.

2003 und 2004: Schwierige Jahre

Wie auch immer - 2003 und 2004 waren schwierige Jahre. HACAN hatte gerade seinen Prozess vor
dem Europadischen Gerichtshof fiir Menschenrechte um das Verbot der verhassten Nachtfliige verlo-
ren. Der Rechtsbehelf gegen das Weiltbuch war fehlgeschlagen. Ich selbst hatte wohl auch so meine
Zweifel, wie stark die Mehrheit der Menschen in West-London
(und auf der anderen Seite des Flughafens in Berkshire) am
Kampf gegen die Erweiterungsplane festhalten wiirde. Klima-
wandel war kein grof3es Thema in dieser Gegend, und ich fragte
mich, ob West-London, ein Bezirk, den ich vor der Kampagne
kaum kannte, sich mit der L&rmbelastung abgefunden und resi-
gniert hatte. Die Leute waren witend Uber die seit Jahrzehnten gebrochenen Versprechen, und viele
spendeten grof3ziigig Zeit und Geld. Aber war auch wenigstens eine Minderheit in Zukunft wiitend
und besorgt genug und wirde die Kraft aufbringen, im Kampf gegen die Erweiterungsplane alles zu
geben? Ich wusste es nicht, und ich bin immer noch nicht sicher. Es kann sein, dass der Kampf ge-
gen Terminal 5 die Menschen mide und desillusioniert zurlickgelassen hat.

Ich hatte Zweifel, wie
ernst es der Mehrheit in
West-London mit dem
Kampf gegen die Flugha-
fenerweiterung war.

Ich wollte, dass wir uns starker engagieren, nicht nur bei der dritten Startbahn, sondern auch beim
Fluglarm, den die Menschen ertragen mussten. Manche fanden uns zu zaghaft. Ich wusste, dass sie
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Recht hatten, aber bei jeder Kampagne musst du die grofe Menge deiner Unterstutzer mitnehmen.
Ich erinnere mich an einen jungen Mann aus Nord-London, der zum ersten Mal mit Fluglarm kon-
frontiert war. Er engagierte sich méchtig und tat viel fur HACAN, doch dann ging er — desillusio-

niert. Wahrscheinlich ist er umgezogen. Wir haben ihn nicht erreicht. Und andere wie ihn auch

nicht.

Alle Mitstreiter haben ihren Tiefpunkt, an dem sie fragen, ob sich das Weitermachen lohnt. Es lohnt

Far alle Mitstreiter kom-
men Zeiten, in denen sie
aufgeben wollen. Die Stra-
tegie der Machthaber be-
steht zu oft im Aussitzen
und im Warten, bis wir den
Mut verlieren.

sich fast immer! Die Gegenseite mdchte, dass wir unseren
Mut verlieren und aufgeben. Ihre Strategie ist zu oft, es aus-
zusitzen, bis wir nicht mehr kdnnen. Nur, wenn du verloren
hast — und klar verloren - kdnnte es Zeit sein, aufzugeben.
Wenn du noch gewinnen kannst, mach weiter! Was in
schwierigen Zeiten enorm hilft, ist der Austausch mit ande-
ren Kampagnenmitgliedern. Das ist am einfachsten, wenn
wir sie gut kennen — ein Grund, warum die Arbeit in den In-
itiativen aus mehr bestehen sollte als aus formellen Ver-
sammlungen. Ich habe niemals wirklich daran gedacht, auf-

zugeben. Wir hatten eine gute Strategie: eine Koalition zu bilden, die Notwendigkeit einer dritten
Startbahn aus wirtschaftlichen Griinden anzufechten und die Agenda zu bestimmen. Meine Zweifel
drehten sich um die Frage, ob wir das mit der lauwarmen Unterstiitzung in vielen Bezirken umset-
zen konnten. Ich war Uberzeugter denn je, dass wir eine Koalition, ein Biindnis brauchten.
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Das Bundnis formiert sich

Die Bundnispartner finden zusammen

1. Die parteitibergreifende Gruppe von Politikern

Wir brachten eine parteitibergreifende Gruppe von Politikern zusammen, die gegen eine Erweite-
rung in Heathrow waren. Den Vorsitz fiihrte John McDonnell, Parlamentsabgeordneter der Labour-
Partei flr Hayes und Harlington, der sich tber 20 Jahre gegen die Erweiterung in Heathrow gestellt
hatte. Sein Wahlkreis umfasste sowohl Heathrow Airport als auch die etwa 700 von der Zerstorung
bedrohten H&user, die fur die dritte Startbahn und den sechsten Terminal Platz machen sollten.

In der parteitibergreifenden Gruppe waren neue konservative Abgeordnete aus Wahlkreisen unter
den Flugrouten, wie Justine Greening und Adam Afyrie; John Randall, der konservative Abgeordne-
ten fir Uxbridge, dessen Wahlkreis an den von John McDonnell grenzte; Nick Hurd, der konserva-
tive Abgeordnete fir Ruislip; leitende Liberaldemokraten wie
Die parteitbergreifende Grup- | Susan Kramer, Vincent Cable und Tom Brake; Mainstre-
pe wurde ein wichtiger Teil des | @m-Labour-Abgeordnete Alan und Ann Keen; und sympathi-
Biindnisses. Die Parlamentari- | sierende Mitglieder des Oberhauses wie Lord Richard Faulk-
er unterstitzten einander bei ner, Baroness Sally Hamwee, Sarah Ludford und Jenny Tonge
den Parlamentsdebatten. (HACANS Prasidentin). HACAN fungierte flr sie als Sekreta-
riat. Die parteitibergreifende Gruppe wurde ein wichtiger Teil
des Biindnisses. Unabhéngig von der politischen Zugehorig-
keit unterstltzten sich die Abgeordneten gegenseitig bei den Parlamentsdebatten tiber Heathrow. Sie
reichten Fragen im Parlament ein und stellten Antrdge vor dem Unterhaus. Sie benutzten den Regie-
rungsapparat, um die Heathrow-Frage in die Parlamentsdebatten zu bringen. Der Schliissel zum Er-
folg dieser Gruppe war die Féhigkeit der einzelnen Mitglieder, ihre sonstigen Differenzen zuriickzu-
stellen und eine einheitliche Front fiir Heathrow zu bilden. Spéater erfuhren wir, dass das Verkehrs-
ministerium erwartete, dass die Gruppe, die auch von Reprasentanten der Gemeinden, hoheren Ver-
waltungsangehdrigen von Gro3-London und Kampagnenmitgliedern besucht wurde, sich in erbitter-
tem Streit auflésen wiirde. Stattdessen wurde sie zu einem tragenden Pfeiler der Kampagne.

John McDonnell, Parlamentsabgeordneter, Vorsitzender der parteitibergreifenden Gruppe

John McDonnell war eine Schlisselfigur der Kampagne. Innerhalb der Labour-Partei stand er sehr
weit links. Er war Vorstand der Kampagnengruppe des linken Fliigels der Labour-Partei im Parla-
ment. Er stimmte wahrscheinlich 6fter gegen die New-Labour-Regierung als jeder andere Labour-
Abgeordnete. Mit seiner verbindlichen Art gelang es ihm als Vorsitzenden, alle mitzunehmen und
die strategische Richtung mit zu bestimmen. Mit seinem hervorragenden Or- =
ganisationstalent war er auch auf lokaler Ebene sehr wichtig. Innerhalb von ¥
Tagen nach einer wichtigen Veréffentlichung Gber Heathrow landete von sei- &
nem Biro aus ein Flyer in den Briefk&sten seines Wahlbezirks und eine 6f- &
fentliche Versammlung fand statt.

John McDonnell war die zentrale Figur unserer Kampagne, eine tber-
ragende Personlichkeit des Blndnisses. Sein Einsatz fUr die Sache war
bemerkenswert. Er beherrschte die Kampagnenarbeit und das Organisieren
auf allen Ebenen, von parlamentarischen bis zu direkten Aktionen. Er unter-
stitzte die direkten Aktionen 6ffentlich. Und er nahm die aufkommenden Ideen und neuen Bewe-
gungen zum Klimawandel begeistert auf. Seine Hingabe an die Initiative war bemerkenswert.
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Wenn es galt, den Samstag fur eine Konferenz der Kampagne zu opfern, Sonntagabend den Chor-
Gottesdienst der ortlichen Gruppe zu besuchen, das Zelt inmitten der Aktivisten auf dem Klima-
camp aufzuschlagen oder regelmaRig vom Parlament nach Heathrow zu pendeln, um an Demons-
trationen teilzunehmen - John war da.

Ich neige zu der Annahme, dass Kampagnen eher von Bewegungen als von Personen gewonnen
werden, und ich weil, dass dies auch die Meinung von John ist, aber Personen kénnen beim Vorge-
ben der Richtung flr jede Kampagne wichtig sein. John Donnell war eine zentrale Figur unserer
Kampagne, eine tberragende Personlichkeit der Bewegung.

,»Who was Who* in der parteitibergreifenden Gruppe

Die parteitibergreifende Gruppe hatte keine Mitglieder. Es gab eine Adressenliste von Parlamenta-
riern und Peers, die als Gegner der Erweiterungspléne fir Heathrow bekannt waren und diese aktiv
bek&mpften. Die folgende Liste ist nicht umfassend, vermittelt aber einen Eindruck von der Gruppe.

John McDonnell, Abgeordneter, Labour, Vorsitzender der Gruppe

John Randall, Abgeordneter, Fraktionsvorsitzender der Konservativen, erklar-
ter Umweltschitzer, sprach regelméRig auf Versammlungen, Demonstrationen
und initiierte Debatten im Parlament

Adam Afyrie, Abgeordneter, neuer Abgeordneter der Kon-
servativen, aktiv im Parlament, besuchte mehrere Demons-
trationen und Versammlungen

Nick Hurd, Abgeordneter, Konservativer, lautstark zum

Thema Klimawandel
Adam Afyrie Justine Greening, Abgeordnete, neue Abgeordnete der Konservativen, bedeu-

tende Mitarbeiterin der Kampagne
Theresa May, Abgeordnete, Sprecherin der Konservativen Fihrungsriege, auf unserer Seite

Susan Kramer, Abgeordnete, sehr aktiv, besuchte die meisten Veranstaltungen des Biindnisses,
fuhrte die liberaldemokratische Opposition gegen Expansion

Vincent Cable, Abgeordneter, stellvertretender Leiter der
Liberaldemokraten und ihr renommierter Wirtschaftsspre-
cher, besuchte regelmaRig Demonstrationen und Versamm-
lungen

Tom Brake, Abgeordneter, liberaldemokratischer Sprecher
fir London, aktiv im Parlament

Alan Keen, Abgeordneter, Mainstream Labour, wichtig

bei der Lobbyarbeit seiner Labour-Kollegen Sarah Ludford und Vincent Cable

Ann Keen, Abgeordnete , Labour-Sprecherin fir Gesund-
heit, ehemalige parlamentarische Privatsekretarin von Gordon Brown

Kate Hoey, Abgeordnete, ehemalige Ministerin fir Sport, Unterstiitzerin Gber mehr als ein Jahr-
zehnt
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Joan Ruddock, Abgeordnete , wurde Klimawandel-Ministerin, hilfreich in vielen Fragen zu Hea-
throw

Lord Richard Faulkner, Labour Peer, tatkraftiger Unterstttzer, der das Thema regelméafRig im
House of Lords zur Sprache brachte

Baroness Sally Hamwee, Liberaldemokrat. Peer und ehem. GLA-Mitglied, eine ruhig-effektive
Gegnerin der Heathrow-Expansion tber viele Jahre.

Baroness Jenny Tonge, ehemalige Lib Dem Abgeordnete, jetzt im House of Lords;
entschiedene Unterstltzerin Uber viele Jahre; jetzt Prasidentin von HACAN

Baroness Sarah Ludford, Lib Dem MEP fur London, regelmaRige Sprecherin bei
Demonstrationen

Darren Johnson, Griiner Vorsitzender des GLA-Umweltausschusses, der niitzlicne ~ Jenny Tonge
Untersuchungen zur Expansion von Heathrow durchfiihrte

Jenny Jones, Grines GLA-Mitglied, eine regelmaRige Teilnehmerin an Méarschen und Demonstra-
tionen

Murad Qureshi, Labour GLA-Mitglied, folgte Darren Johnson als Vorsitzender des Umweltaus-
schusses; regelméaliiger Teilnehmer an Mérschen, Demonstrationen und Versammlungen

Richard Barnes, Konservatives GLA-Mitglied, wurde stellvertretender Blrgermeister, langjahriger
Unterstitzer

Tony Arbour, Konservatives GLA-Mitglied, erfolgreicher Vorsitzender des Wirtschaftsausschusses,
der Fehler in den Expansionspléanen aufdeckte

2. Der Londoner Birgermeister und die London Assembly

HACAN betrieb Lobbyarbeit beim damaligen Londoner Burgermeister
Ken Livingstone und der London Assembly (Legislativbehtrde in Lon-
don). Der Blirgermeister hatte uns bei unserem Nachtflug-Prozess vor
dem Europadischen Gerichtshof geholfen und war wieder hilfreich beim
Kampf gegen die Erweiterung von Heathrow. Auch von der London As-
sembly erhielten wir parteitibergreifende Unterstlitzung, mit Ausnahme
von einer der sehr kleinen Parteien, Veritas. Doch diese breite Unterstdit-
zung kam nicht tber Nacht. Sie war das Resultat einer umfangreichen
Lobbyarbeit bei Einzelpersonen und Behdrden. Weder der Burgermeister
noch die Behorde hatten irgendwelche Ent-
scheidungskompetenzen tiber Heathrow. Bei-  |[Murad Qureshi von
LONDON UNITED de vertraten jedoch wichtige Stimmen von ge- |L-abour, eines der vielen
"8~  wahlten Reprasentanten. Die Behorde hatte London-Assembly-Mit-
mehrere Untersuchungsausschisse flr ver- gl,gder, die uns unter-
. . . S stutzten.
schiedene Bereiche. Dies erwies sich als sehr
ndtzlich fir uns. Sowohl der Umweltaus-
schuss als auch der Wirtschaftsausschuss flihrten Untersuchungen zur
Erweiterung von Heathrow durch, die die zahlreichen Fehler in den Re-
gierungsplanen aufzeigten.

-
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e
et \NWahrend der Wahl des Burgermeisters 2008 konnten wir die Vertre-
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ter aller vier grof3en Parteien — Konservative, Labour, Liberaldemokraten und Griine — dazu bewe-
gen, gegen die Erweiterung von Heathrow zu opponieren. Grof3ziigige Spenden von ,Enough’s
Enough’ und Greenpeace versetzten uns in die Lage, eine ganzseitige Anzeige im London Evening
Standard zu schalten, welche die Opposition der Kandidaten verdeutlichte. Das eroberte samtliche
Schlagzeilen. Soviel Werbung ware nicht méglich gewesen, wenn wir nicht Teil eines breiten Bund-
nisses gewesen wéren.

3. Lokale Behorden

Einige Jahre lang arbeiteten wir mit wichtigen lokalen Behérden zusammen. Vier von ihnen
(Wandsworth, Richmond, Hillingdon und Hounslow) schlossen sich zusammen, um unter dem Na-
men ,2M’ (zusammen 2 Millionen Menschen unter den Flugrouten représentierend) gegen die Er-
weiterungsplane zu protestieren. Viele mehr konnten nach einer Demonstration, die von der ,No
Third Runway Action Group’ (NoTRAG) und HACAN veranstaltet wurde, zum Mitmachen tberre-
det werden; Gemeinderéte erkannten die starken Emotionen, die sich bei den
Leuten gegen die Expansion aufge-

Viele der lokalen Politiker und | baut hatten. 26 Kommunen quer

Gemeinderate waren stille Hel- | durch London und die Bezirke der

den der Kampagne. In uner- Gemeinden hatten sich angeschlos-

mudlicher Kleinarbeit stellten sen. Umfangreiche Hintergrundarbeit

sie uns solides Informations- von Gemeinderaten und lokalen

material zur Verflgung. Politikern, die ihre Kontakte nutzten,

trug wesentlich zu unserem Erfolg

bei. Es gabe sehr v_i'el mehr darlber zu schreiben. Die Unterstiitzung durch Io_radbr?eut:z-éggr?-
die vielen lokalen Amter und die Londoner Behdrde war nicht automatisch. Cadbury unter-
Es war das Resultat einer langen und intensiven Lobbyarbeit. Hierbei wur- stiitzte uns tat-
den wir oft von Ruth Cadbury unterstutzt, der stellvertretenden Parteivorsit- kréftig Uber vie-
zenden der Labour-Gruppe des Hounslow Gemeinderates in West-London, le Jahre.

und ebenso von alteingesessenen Personlichkeiten wie Wandsworths Ge-
meinderatsvorsteher, dem Konservativen Edward Lister, und Serge Lurie, dem Vorstand der Libe-
raldemokraten von Richmond.

4. Greenpeace und die Umweltgruppen

Der nachste groRe Zugang war der von Greenpeace. Ich flihrte Gesprache mit den Leuten von
Greenpeace wahrend des Entscheidungsprozesses, ob sie Heathrow zu einer ihrer gro3en vorrangi-
gen Kampagnen machen sollten. Im Nachhinein betrachtet gehort ihre Entscheidung dafiir zum
Besten, was unserer Kampagne passieren konnte. Ihr Beitrag war immens. Greenpeace brachte eine
reiche Kampagnenerfahrung, hochqualifizierte Medienexperten, eine Fiille von Ideen und wertvolle
Ressourcen mit. Am eindrucksvollsten aber war vielleicht die Tatsache, dass es unter inrem Direktor
John Sauven niemals den Versuch gab, das Blindnis zu dominieren, sondern dass Greenpeace ganz
einfach beitrug zu der wachsenden sozialen Bewegung, zu der diese Kampagne wurde.
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Der Beitrag von Greenpeace zur Kampagne war gewaltig.

Es waren nicht nur die berihmten di-
rekten Aktionen, sondern auch

- eine reiche Kampagnenerfah-
rung,

- hochqualifizierte Medien-
kenntnisse,

- eine Fulle von ldeen,
- wertvolle Ressourcen.

The World Wildlife Fund
The National Trust

The Campaign Against Climate
Change

Enough’s Enough

The Society for the Protection of An-
cient Buildings

The World Development Movement
West London Friends of the Earth

The Campaign to Protect Rural Eng- | Anna Jones und ihre Kolleginnen von Greenpe-
land ace spielten eine ma3gebliche Rolle im Biindnis.
Foto:Greenpeace

The Royal Society for the Protection
of Birds

The Campaign for Better Transport

- Pete Lockley spielte durch seine
¥ 2. Arbeit bei AEF und WWF eine
entscheidende Rolle bei der
Kampagne. Er vereinigte radi-
kales Vorgehen mit klarem De-
tailverstandnis der Zusammen-
hange von Klimawandel und
Luftfahrt.

The Aviation Environment Federation
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5. No Third Runway Action Group (NoTRAG)

Die Geschichte von NoTRAG ist die Geschichte,
wie Mut und starker menschlicher Wille alle
Schwierigkeiten gegen jede Wahrscheinlichkeit
Uberwindet. Ganz normale Frauen kampften
sich ihren Weg durch Erschopfung und Trauma-

| ta zu auBergewohnlichem Handeln.

NoTRAG, die Aktionsgruppe gegen eine dritte
Startbahn war unsere Schwesterorganisation. Sie
reprasentierte die Menschen, die beim Bau einer

A8 dritten Startbahn am meisten zu verlieren hatten: ihr

No Thi;d Runway Action Grdu p

NoTRAG-Vorstand Geraldine Nicholson, Se-
kretarin Linda McCutcheon und Lokalhisto-
riker Philip Sherwood begriifen den Londo-

ner Burgermeister Ken Livingston in Sipson. | |_and und wel- NOoTRAG reprasentierte
ches Haus der die Menschen, die beim
neuen Startbahn und dem neuen Terminal weichen sollten. No- Bau einer dritten Start-
TRAG rief zu einem Treffen in der Heathrow Primary School auf, | hahn am meisten zu ver-
der preisgekronten Grundschule, die der dritten Startbahn im lieren hatten: ihr Heim
Wege stand. Mehr als tausend Leute erschienen. Die Halle war und ihre Gemeinde.

zum Bersten voll. Es gab nur noch Stehplatze - auf dem Spiel-

Heim und ihre Kommune. Das Dorf Sipson wiirde
von der Landkarte geléscht werden, mindestens 700
Wohnhduser wirden zerstort werden. Die Gegen-
den um Harmondsworth, Harlington und West
Drayton wurde es womoglich noch schlimmer tref-
fen: zurlickgelassen mit einer neuen Startbahn und
einem Terminal vor ihrer Haustir. NOTRAG starte-

= te 2002, als die Plane fir eine dritte Startbahn und

einen sechsten Terminal auftauchten. Die Gruppe
organisierte Marsche und Demonstrationen. Gill
Cannon, die erste Vorsitzende, brachte in groRarti-
ger Arbeit die durch Bedrohung von Kommune und
Heim traumatisierten Menschen zusammen zu einer
effektiven Kampagnengruppe. Richtig zum Leben

I erwachte NoTRAG an einem bemerkenswerten

Abend im Jahr 2005. BAA hatte gerade detaillierte
Plane veroffentlicht, die zum ersten Mal zeigten,
welches Stiick

platz drauf3en. Ich sprach, ebenso wie die Abgeordneten John McDonnell und John Randall, aber

der Star des Abends war die neue Vorsitzende von NoTRAG, Ge-

1.000 Leute drangten in raldine Nicholson: leidenschaftlich, witzig, hatte sie alle lokalen
eine offentliche Versamm- Details zur Hand - die Menge lag ihr zu Fl3en. Diese Art zu re-
lung. Das war eine Gemein- | den lernt man nicht in Rhetorik-Kursen, diese Worte kamen aus
de im Aufstand. dem Herzen: Eine Mutter von drei Kindern kdmpfte um den Er-

halt der Schule, in die ihre Jungs gingen, sie kdmpfte fur die Ge-

meinde, in der sie aufgewachsen war, fur das Pub, die Kirche, den Dorfladen. Sie kdmpfte, die ge-
waltsame Vertreibung von tausenden Menschen zu stoppen - ihrer Freunde und Nachbarn. Eine Ver-
sammlung war nicht genug: An den néchsten flinf Abenden sprachen wir in verschiedenen Dorfsa-
len und Hallen, alle rappelvoll. Das war Gemeinde im Aufstand.
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Eine Kommune sieht sich mit der Ausléschung konfrontiert

Man kann sich schwer vorstellen, dass
. eine Kommune mit 3.000 Menschen
# einfach von der Erde weggefegt wird.
Die Hauser, die Schulen, die L&den, die
Pubs, die Kirchen — alles weg. Das wére
mit dem Ort Sipsen geschehen. Es flhlte
sich unwirklich und gespenstisch an,
durch das Dorf zu gehen und sich klarzu-
machen, dass dies alles zubetoniert wer-
den konnte. Sipson war, wie die umliegen-
den Dorfer und das nahe West Drayton,
keine reiche Kommune, aber man konnte
hier gut leben. Obwohl sie in der Ndhe
von Heathrow sind, wurden diese Orte
nicht tberflogen, da sie parallel zum Flughafen liegen. Und die Doérfer haben eine stolze Geschich-
te, besonders Harmondsworth. Es hat einen Dorfplatz, eine Pfarrkirche aus dem 11. Jahrhundert und
die &lteste verbliebene Zehntscheune im Lande. Das bedrohte ,King William 1V’-Pub in Sipson ist
16. Jahrhundert. Das erste Mal drohte den Dorfern der Abriss in den 1940er Jahren, als der Airport
gebaut wurde, aber in den frihen 1950ern lehnte das Luftfahrt-Komitee der Regierung ihre Beseiti-
gung ab, denn ,,keine Regierung ware bereit, ein Projekt in Betracht zu ziehen, bei dem die drei his-
torischen alten Dorfer Harmondsworth, Sipson und Harlington dem Erdboden gleich gemacht wiir-
den®. Wie sich die Zeiten dndern!

HEATHROW EXPANSION

Al

Terminal 5 Terminal 3

Terminal 2

o L Kem =" 'Exls.ting Hoathrow = Existing = Proposed runway,
boundary runways terminal and boundary
| o IRCF: Renastmant for Transnon extension

Foto:Weedon
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Menschen am Rande

Was die Menschen von NoTRAG in das Bundnis einbrachten, war enorm. Jede Kampagne
braucht Geschichten von realen Menschen, Geschichten, auf die die Leute, die zu Hause vor
ihren Fernsehapparaten sitzen, sofort verweisen knnen. NoTRAG hatte davon eine Menge.

Geraldine Nicholson, langjahrige Vorsitzende von NoTRAG . Geraldine
wuchs in der Gegend auf. Ihr Heim in West Drayton wirde weniger als 100
Meter von der neuen Startbahn entfernt liegen. Geraldine ist alleinerziehende
@ Mutter von drei Jungen.

Linda McCutcheon, Sekretéarin von NoTRAG, lebt seit Giber
40 Jahren in Sipson, solange sie verheiratet ist. Die Hochzeit mit
Terry, einem Jungen aus dem Ort, fand in der Kirche am Ende der
StraRe statt. Ihre Kinder wurden dort getauft und gingen in die
ortlichen Schulen. Ihre alte Mutter wohnte auf der anderen Stra-
Renseite. Haus und Garten versah sie mit liebevoller Fursorge.
Das alles wére weg, begraben unter dem Asphalt einer dritten
Startbahn und einem sechsten Terminal. Foto: Pushinsky

Christine Taylor, stellvertretende Vorsitzende von NOTRAG,
hatte fir BBC gearbeitet und zog nun ihren Sohn zu Hause auf.
Ihre alte Mutter hatte ihr ganzes Leben in Sichtweite des Flughafens
verbracht, war aber selbst nie geflogen, bis sie 2009 einmal nach
Manchester flog, nur um herauszufinden, wie es sich anflhlt.

Foto: Pushinsky

Audrey lebt seit 80 Jahren in der Gegend . Sie ist Witwe. In ihrer Jugend
hatte sie London bei den Athletik-Meisterschaften im White-City-Stadion
vertreten, aber ihr ganzes Leben spielte sich um Harmondsworth, Sipson
und Harlington herum ab. Fir den Rest ihres Lebens wirde sie neben dem
neuen Terminal wohnen. (Das Foto zeigt sie neben Gabriel von Plane Stu-
pid). Foto: Pushinsky
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J‘H Ann und Bryan Sobey (rechts) standen der Anwohnergesellschaft 50 Jahre
. _j=r 1 vor. Bryan war aus dem Westen des Landes gekommen, um beim Flughafen zu

) f arbeiten. Fur Bryan und Ann war die Verbundenheit mit der Gegend eine Her-

"= zensangelegenheit. Ann starb in Sipson zwei Jahre vor dem Sieg der Kampagne.

- * Christine Shilling, seit 40 Jahren in Harmondsworth . No-
TRAG Pressesprecherin, Schulpsychologin im Ruhestand, wurde zur Kontaktperson
fur die Glaubensgemeinschaften.

Daneben gab es noch viele Andere, zu viele, um sie alle aufzuzéhlen. Nur einige Beispiele :

Tracy, die im King William IV Pub in Sipson arbeitete, eine Mutter von zwei Kindern, unentbehr-
lich auf jeder Party, gab alles fiir die Kampagne. Tracy in Aktion ist auf einem spéateren Foto zu se-
hen.

Armelle Thomas und Eilish Stone, die so hart fur die Rettung von Harmondsworth kdmpften, fin-
den sich ebenfalls auf einem spéteren Foto.

NoTRAG wurde spater um eine weitere Kampagne zur Rettung des ortlichen Friedhofs Cherry
Lane erweitert, von dem Teile fur eine neue Zufahrtstral3e zur dritten Startbahn und zum Terminal
geopfert werden sollten. Eine weitere Kampagne, angeflihrt von bemerkenswerten Frauen wie Na-
tasha und Edna La Mothe und Linda Gritt .

Aber NOTRAG steuerte zum Blndnis eine Menge mehr bei als interessante Geschichten
menschlicher Schicksale. Dies waren Menschen, die nicht im Traum daran gedacht hatten, dass sie
sich gegen Regierungsmacht und Luftfahrtindustrie stellen wirden. Es waren normale, hart arbei-
tende Menschen, deren Leben gerade auf den Kopf gestellt wurde, die nicht flr die Zukunft planen
konnten, deren Heim und Gemeinschaft unter allgegenwartiger Bedrohung standen. Wenn ihre Hau-
ser zerstort wirden, bekédmen sie etwas Entschadigung. Wenn sie am Rande einer Startbahn wohn-
ten - keine Entschéadigung.

Die Geschichte von NoTRAG wurde die Geschichte, wie Mut und starker menschlicher Wille
alle Schwierigkeiten gegen jede Wahrscheinlichkeit Gberwinden kann. Die Frauen dieser Regi-
on —und es waren hauptsachlich Frauen, die diese Kampagne flihrten — mussten Dinge tun, die zu
tun sie sich friiher nie hatten vorstellen kdnnen und fanden sich an Orten, in die sie nie zu kommen
wéhnten. Sie kdmpften sich ihren Weg durch Erschépfung und
oft tiefe personliche Traumata trotz Kinderbetreuung und Hausar-
beit, trotz der Versorgung hilfsbeddrftiger Eltern und Bemuhun-
gen um den Joberhalt. Sie sprachen vor einer Versammlung von
Tausenden. Sie waren in Foren bei Parteikonferenzen. Sie er-
schienen regelmaRig im Fernsehen und in den Zeitungen. Sie yah, by Ly (A
schufteten fir den Sieg an der Seite von Aktionsaktivisten. Sie
uberfielen elitdre Konferenzen und Empféange. Sie tanzten her-
ausfordernd im Flughafen Heathrow! Und die ganze Zeit erklar-
ten sie mit verniinftigen und handfesten Argumenten, warum die

Die NoTRAG-Vorsitzende Ge-
raldine Nicholson spricht auf
einem Meeting am Rande der
Konferenz der Labour-Partei.
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ihnen drohende Zerstdrung vollkommen unnétig ist. Es gab Schwierigkeiten und Spannungen, wie
sie wohl in jeder am Rande lebenden Gemeinschaft auftreten, die ums Uberleben kampft. SchlieR-
lich - nach Jahren der Enttduschung in die Falle gegangen - akzeptierten einige Bewohner von Sip-
son Angebote von BAA fur ihre Hauser. Aber mit dem festen Willen, ihre Kommune zu retten, und
zum Schluss mit dem unerschitterlichen Glauben an den Sieg hielten sie durch. Es gabe noch vieles
mehr zu schreiben Uber die Gemeinde, die den Widrigkeiten trotzte, mit Worten, die tberall in der
Welt kdmpfende Kommunen inspirieren werden. Aber - wenn NoTRAG so viel zur Koalition bei-
trug, so half doch die Mitgliedschaft im Bundnis auch NoTRAG. Sie brachte sie zusammen mit er-
fahrenen Kédmpfern anderer Gruppen. Sie erleichterte ihnen den Zugang zu nationalen Foren. Sie
gab ihnen die Gewissheit, nicht allein zu sein. NOTRAG gewann als Teil des Blindnisses.

Die Rolle von HACAN im Bundnis

HACAN ist eine von NoTRAG sehr unterschiedliche Organisation. Wir sind schon lange unter-
wegs, seit den spaten 1960er Jahren. Wir starteten als KACAN, eine Gruppe von Anwohnern in der
reichen West-Londoner Gegend von Kew und Richmond. Bis Mitte der 1980er Jahre hatte sich
HACAN um Mitglieder von West-London und Berkshire erweitert. Beim Start der Kampagne ge-
gen die dritte Startbahn im Jahr 2000 hatten wir einige tausend Mitglieder, verstreut Uiber ganz Lon-
don und die Home Counties. Dies zeigt, wie sich der Fluglarm ber die Jahre ausgebreitet hatte.

Larm ist das Hauptproblem

Larm, das unaufhdrliche Dréhnen der Flugzeuge tber den Kopfen, ist der Hauptgrund der meisten
HACAN-Muitglieder fir ihre Teilnahme. Das spiegelt sich auch im Namen wider — ,Heathrow Asso-
ciation for the Control of Aircraft Noise’, eine Gemeinschaft zur Kontrolle des Fluglarms. Es ist
eine vielseitige Organisation, ihre Mitglieder kommen aus allen Einkommensschichten, etwa 5 —
7% gehdren einer ethnischen Minderheit an. Nur wenige Mitglieder sind unter 30. Es treten auch
nicht viele von denen, die erst kirzlich Eigentum unter Flugrouten erworben haben, der Gemein-
schaft bei; sie sind sich der Situation des standigen Larms bewusst und haben ihn beim Zuzug in
ihre Uberlegungen einbezogen. Die Mitglieder konnen in zwei

Die sehr realen Auswir- grolRe Gruppen eingeteilt werden: Die eine Gruppe lebt schon seit
kungen von Larm auf nor- | vielen Jahren unter der Flugroute, hétte aber niemals erwartet, dass
male Menschen waren ein | der Larm so schlimm wiirde, wie er heute ist, zumal von Regierung

wichtiges Argument, die und Luftfahrtindustrie wiederholte \ersprechen vom Ende der Ex-
Politiker davon zu tber- pansion gegeben wurden. Die Leute der anderen Gruppe — viele
zeugen, dass Expansion Meilen vom Flughafen entfernt — erwarben ihre Grundstiicke und
unakzeptabel war. Immobilien, als Fluglarm noch kein Thema in dem Bezirk war.

Fluglarm wurde hier erst zum Problem, als die Regierung Alternati-
ven zu den Flugrouten erlaubte, um der zunehmenden Anzahl von Flugzeugen die Nutzung des
Flughafens zu erméglichen. Der Flugzeuglarm kam zu ihnen — nicht sie zogen zum Larm.

Die Expansionsplane brachten zwei groRRe Sorgen fir HACAN-Mitglieder: Das traditionelle HA-
CAN-Territorium — Leute, die in den Bezirken wie Richmond und Hounslow wohnten — profitierte
vom Startbahnwechsel, der Praxis, bei der Flugzeuge, die tber London landen, um 3 Uhr nachmit-
tags die Startbahnen wechseln, um den Menschen einen halben Tag Pause vom Fluglarm zu geben.
Der Plan der Regierung, dies abzuschaffen, war eine der Hauptsorgen. Das andere Problem waren
die zuséatzlichen Flugzeuge, die eine dritte Startbahn bringen wirde.
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Ungewohnte Kampagnenfiihrung

HACANSs Tradition war die konventionelle Kampagnenfiihrung. Die nun eingefuhrte radikalere
\orgehensweise der Kampagne rittelte an der vertrauten Situation, in der man
sich eingerichtet hatte. Als neuer Vorsitzender mit einem anderen Hintergrund
musste ich mir darber im Klaren sein. Aber tatsachlich gab es keinen aktiven
Widerstand gegen das neue Vorgehen. Weil so viele Mitglieder ihre Augen offen
i gehalten hatten und die schmutzigen Tricks wahrnahmen, die man ihnen in der
£ \ergangenheit gespielt hatte, stimmten sie einem pro-aktiveren Stil zu. Die meis-
ten HACAN-Leute waren jedoch nicht in dem Sinne aktiv wie die Frauen von
NoTRAG, obwohl viele von ihnen grofl3ziigige Spenden beisteuerten. Aber, um
ehrlich zu sein, ich fand diesen Mangel an Engagement frustrierend. Ich wusste,
dass eine Reihe der aktiveren Mitglieder genau so dachte. Nachdem ich das zum
Ausdruck gebracht hatte, konnte ich immer wieder erstaunt und beschamt fest-
stellen, welche grofRartige Arbeit viele Menschen ehrenamtlich leisteten. Die
I Kampagne schuldet diesen stillen Helden eine Menge. HACANSs Stérke ist, dass
diese Organisation aus realen Menschen mit ihrer realen Betroffenheit besteht.
Die meisten Leute sind nicht aus politischen oder ideologischen Griinden beige-
@ treten. Sie wurden durch das standige Einwirken des Fluglarms auf ihr Leben
{ dazu getrieben. Dies alleine war eine starke Ansage an die Politiker. Die sehr

Moni Robb realen Auswirkungen von Larm auf normale Menschen spielten eine wichtige
und Jim Da- Rolle als es galt, den Politikern klarzumachen, dass eine Expansion unakzeptabel
vidson, zwei war. Die Starken von HACAN - die echte Sorge der Leute uber die Probleme in
der stillen Hel- | ihrer eigenen Kommune — kdnnen jedoch auch bedeuten, dass die Menschen er-
den der Kam- | muntert wurden, Uber den eigenen Gartenzaun hinaus fiir eine groBere Sache zu
pagne. kampfen. Wir haben es letztendlich geschafft. Unsere Mitglieder waren stolz, ih-

ren Beitrag zu einem Aufsehen erregenden Sieg geleistet zu haben, und die meisten verstanden den
Wert des gréRReren Biindnisses.

HACAN wird zum Motor des Biindnisses

Um das Jahr 2000 entschied HACAN, dass wir jemanden einstellen mussten, wenn wir eine wirk-
lich ernstzunehmende Kampagne betreiben wollten. Also wurde ich bezahlt.

Wir waren der Annahme, dass HACAN ideal aufgestellt war, um eine Koalition zusammenzubrin-
gen und zu betreuen. Mit NoTRAG waren wir die einzigen, die sich voll auf Heathrow konzentrier-
ten. Lokale Amtstrager, Parlamentarier und Umweltorganisationen hatten andere Interessen und
Verantwortlichkeiten. HACAN war deshalb der natiirliche Motor und Dreh- und Angelpunkt des
Bundnisses.

Zac Goldsmith, ehemaliger Herausgeber des Ecologist,

der das Kricket-Match zu Gunsten von HACAN orga- CHAHII::ELE,T“MWH
nisierte, war viel mehr als ein grof3zligiger Spender fir SATURDAY 14th JULY
die Kampagne.Er hatte tiefes Verstéandnis fur die Um- . “&
weltschaden, die eine Erweiterung von Heathrow ver- " —
ursachen wirde. Er war ein entschiedener Verfechter
der gruinen Politik, die der neue Vorsitzende David Ca- "Eﬁ
meron beflrwortete. Er trug viel dazu bei, das Argu- PLEaaE CaLL 130 4m3a 0390
ment von der Bedeutung einer dritten Startbahn fir S et S e
eine gesunde Wirtschaft zu widerlegen.

Fhs Slamthirre Mght paskay

33



Finanzierung

Die Leute mochten gerne wissen, woher unsere Finanzmittel kamen. Der Wert eines Bund-

nisses ist auch, dass Ressourcen geteilt werden kénnen .

HACAN finanziert sich durch Beitrage und Spenden seiner Mitglieder. Wir erhalten gelegent-
lich Zuwendungen, um ein bestimmtes Projekt zu finanzieren, wie z. B. das Geld vom ,Ashden
Trust’, mit dem wir unseren Wirtschaftlichkeits-Bericht bezahlen konnten. Wahrend der zwei

Jahre der Konsultation schossen unsere Einnahmen in die Hohe. Das war teil-
weise Ergebnis eines grolReren Bekanntheitsgrades, aber es war auch zwei groR3-
zligigen Zuwendungen des Goldsmith Trusts zu verdanken. Eine davon war eine
direkte Zuwendung, die andere die Einnahme aus einem auflergewohnlichen
Kricket-Match. Bei einem Treffen mit Zac Goldsmith schlug dieser vor, ein Be-
nefiz-Kricket-Match fir HACAN zu organisieren. Imran Khan, der ehemalige
Kricket-Captain von Pakistan, fuhrte ein Team, der weltberiihmte australische
Spin-Bowler Shane Warne das andere. Es erbrachte einen Erlés von 20.000
Pfund. Eine stolze Summe fir HACAN, ein traumhafter Sonnabend nachmittag
auf dem Ham Common in West-London und die Sorte Event, die die Medien lie-
ben.

NoTRAG bekommt den groRten Teil seines Geldes von dem Londoner Bo-
rough of Hillingdon, dem Bezirk, in dem die meisten Mitglieder wohnen.

Greenpeace und die anderen nationalen Umweltorganisationen brachten ihre
Ressourcen ein — Resultat der riesigen Zahl ihrer individuellen Unterst(itzer.

Kommunalbehoérden — Gemeinderate — gaben Hilfe, indem sie Stadthallen
etc. fur Versammlungen zur Verfiigung stellten und sich groRziigig bei der weit-
gehenden Finanzierung der Gerichtsprozesse zeigten.

Die Heathrow Coalition — und AirportWatch — erhielten ebenfalls gro3zigi-
ge Unterstitzung von ,Enough’s Enough’ und drei Geschaftsleuten, die viel
Zeit und Geld in den Kampf gegen den Klimawandel investierten.

Ray Puddifoot,
langjéhriger
Leiter von Hil-
lingdon Coun-
cil, der No-
TRAG und Tei-
le der 2M-
Gruppe grol3-
zUgig unter-
stUtzte, von de-
ren Ressourcen
viel in die Fi-
nanzierung der
Gerichtsver-
handlung ging.
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,Plane Stupid’ wird geboren

Das Buindnis nahm Formen an, aber ich suchte immer noch Aktivisten fur direkte Aktionen. Ich
kontaktierte alte Freunde von der Anti-Stral’en-Bewegung. Ich besuchte sie in unterschiedlichen
Teilen des Landes, aber sie waren mit anderen Dingen beschéftigt. Es hatte einige direkte Aktionen
in Heathrow gegeben. Auf dem Gelénde von Terminal 5 verbrachten flinf Aktivisten eine Woche auf
einem Kran. Einige von ihnen wollten auch gerne mehr Aktionen um Flughéafen herum unterneh-
men.

Der grol3e Durchbruch jedoch kam in Birmingham. Auf der
Bahnfahrt zu einer Konferenz tiber Stral’enbau sprach ich mit
einem alten Freund aus der Zeit der Anti-StraRen-Bewegung,
Jason Torrance. Er arbeitete jetzt bei Greenpeace. Er berichtete
von zwei jungen Mannern, die an direkten Aktionen gegen
Flughé&fen interessiert seien und sich mit uns am Bahnhof tref-
fen wollten. So kam ich zum ersten Mal mit Joss Garman und
Richard George zusammen - lebhafte, intelligente junge Man-
ner, die der drohende Klimawandel umtrieb.

Innerhalb weniger Wochen wurden sie zu Mitgriindern von
,Plane Stupid’. Sie waren beide fest davon liberzeugt, dass di-
rekte Aktionen gegen Flugh&fen unternommen werden sollten,
da die Luftfahrt der am schnellsten wachsende Verursacher von
CO,-Emission in GroRbritannien war.

Aber Plane Stupid war noch immer kein Netzwerk. Es gab nur
uns vier: Joss, Richard, mich und Graham Thomson, ein guter
und erfahrener Greenpeace-Aktivist. Das anderte sich beim ers-
ten Klimacamp im Jahr 2006. Die Idee des ,Climate Camp’ stammte von Anti-Stra3en-Aktivisten
der 1990er Jahre, die feststellten, dass die Umweltbewegung im Bereich direkter Aktionen in GroR-
britannien sehr zersplittert war. Das Klimacamp sollte die Aktivisten fiir eine Woche zusammen-
bringen, um sich kennen zu lernen, Ideen auszutauschen und iber nachhaltige Lebensfiihrung und
direkte Aktionen zu sprechen, besonders gegen Industrien, die viel CO , ausstof3en.

Klimacamp 2006

Das erste Klimacamp fand auf einem Feld auBerhalb des groRRen Drax Kraftwerkes von Selby in
Yorkshire, Nord-England, statt. Plane Stupid veranstaltete dort einen Workshop. Wir waren uns der
Bedeutung bewusst. Hier waren die Aktionsaktivisten der Nation. WWenn wir nicht wenigstens einige
von ihnen fur direkte Aktionen gegen die Flughafenerweiterung interessieren konnten, wen dann?
Angespannt sal3en Joss und ich auf unseren Strohballen in einem leeren Zelt und warteten darauf,
dass jemand zu unserem Workshop kommt. Und dann schlenderte Leo Murray herein, einige seiner
Freunde und weitere Aktivisten folgten. Leo sagte, Flughafenerweiterung sollte und kénnte mit ei-
ner Aktionskampagne gestoppt werden. Das war Musik in unseren Ohren! In der nun folgenden
Diskussion zeigten viele echtes Interesse, mitzumachen.

Ich musste an diesem Abend noch zurtick nach London. In Hochstimmung machte ich mich auf den
Weg zum Bahnhof: Plane Stupid wird eine Erfolgsgeschichte, davon war ich tiberzeugt. Und wir
hatten unser Netzwerk flr direkte Aktionen.

Und so war es. Innerhalb weniger Monate eroberte Plane Stupid die nationalen und internationalen
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Headlines mit gewagten Aktionen, einschliellich der Besetzung einer Rollbahn des East Midlands
Airport und einer Blockade der Geschéaftszentrale von Easyjet in Central London. Heathrow aber
stand im Mittelpunkt und war das Hauptziel der Plane-Stupid-Kampagne.

Eine neue Generation von Aktivisten

Diese neue Generation von Aktivisten war den Protestlern, die sich ein Jahrzehnt zuvor in Twyford
Down und Newbury vor Bulldozer geworfen hatten, einerseits ahnlich und doch auch wieder ganz
anders. Es gab zwei augenféllige Unterschiede: Erstens, Plane Stupid konzentrierte sich ausschlie3-
lich auf die Bedrohung durch den Klimawandel. Zweitens war der Umgang von Plane Stupid mit
den Medien neu. In den 1990er Jahren waren verstandlicher Weise viele Aktionsaktivisten den
Mainstream-Medien gegenuber misstrauisch und wandten sich tiberwiegend an alternative Medien.
Auch die Aktivisten von Plane Stupid standen den meisten Medien skeptisch gegenuber, nutzten sie
aber geschickt fir sich, um ihren Standpunkt deutlich zu machen und die 6ffentliche Meinung zu
beeinflussen.

Direkte Aktion wird Teil der Heathrow-Kampagne

Plane Stupid wurde bei der Heathrow-Kampagne aktiv. Aktivisten, die mit ,Seeds for Change’ zu-
sammenarbeiteten, der Organisation, die die Ortlichen
Gruppen unterstltzte, halfen nun, West-Londoner
Anwohner fir direkte Aktionen zu trainieren. Das wa-
ren Leute vor Ort, einschlie3lich einer Reihe von HA-
CAN-Mitgliedern, die ihr Interesse an der Teilnahme
zum Ausdruck gebracht hatten. Mit Hilfe der Bera-
tung wurden verschiedene Aktionen durchgefuhrt, un-
ter anderem eine ,Invasion’ der Anwohner auf eine
wichtige Luftfahrtkonferenz in Central London, auf
der Douglas Alexander, Staatssekretar fur Verkehr,
sprach. Zwei Dinge sollten mit den direkten Aktionen
erreicht werden: Sie sollten ein Warnschuss an die Re-
gierung sein, dass die Anwohner mit ihren Protesten
gegen die Expansion weiter gehen wiirden als jemals
zuvor. Und sie boten ldentifikationsmoglichkeiten
und Ubungen fiir Leute, die bereit waren, tiber langere Zeit an direkter Aktion teilzunehmen fiir den
Fall, dass die Expansionsplane nicht aufgegeben wirden.

Anwohner West-Londons stdren mit Plane

Stupid eine Luftfahrt-Konferenz in Central
London. Foto: Russell

Wir entwickeln unsere Argumente

Wir formulieren die Argumente gegen die Expansion von Heathrow

Parallel zu Aktivitaten der direkten Aktion und den mehr konventionellen Marschen, Demonstratio-
nen und 6ffentlichen Meetings trugen wir das Beweismaterial gegen die Erweiterung von Heathrow
zusammen. Die Wirtschaftlichkeitsstudie stand noch aus, aber wir hatten einen kurzen Bericht er-
stellt, der aufzeigte, dass viele Fliige von Heathrow auf die Schiene verlegt werden kénnten, wenn
ein schneller und gunstiger Service vorhanden wére. Unsere Studie wies nach, dass bis zu einem
Viertel aller Flige von Heathrow Orte zum Ziel hatte, fur die der Schienenverkehr eine machbare
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Alternative darstellte. Die Erfahrung anderer européi-
scher Lander war, dass die Leute ein gutes und be-
zahlbares Bahnangebot fiir diese Kurzstrecken dem
Fliegen vorziehen. Wenn das in Heathrow geschéhe,
konnten viele der hierfur benétigten Zeitnischen frei
werden und fiir evtl. in der Zukunft vermehrt auftre-
tende Langstreckenfliige — z. B. zu den wachsenden
\Volkswirtschaften China und Indien — genutzt werden.
Dieser Alternativvorschlag erwies sich tuber die Jahre
als wirkungsvoll bei den Diskussionen mit Entschei-
dungstragern und politischen Parteien.

Unsere Studie zur Schiene erwies sich in den
kommenden Monaten als wegweisend. Sie
zeigte auf, dass die Bahn eine machbare Al-
ternative fur bis zu 25% der Fliige von Hea-
throw war.

Mit Industrie und Regierung sprechen?

Ich werde oft gefragt, ob wir mit der Regierung oder der Luftfahrtindustrie gesprochen haben. Un-
sere parteitubergreifende Parlamentariergruppe traf sich mit Beamten des Verkehrsministeriums und
mit den Luftfahrtministern. Zur Zeit Karen Bucks als Luftfahrtministerin war das sehr produktiv.
Sie war eine nachdenkliche und unabhéngige Parlamentarierin, die ihr Amt wahrscheinlich zum Teil
aufgegeben hat, weil sie mit der Luftfahrtpolitik der Regierung unzufrieden war. Einige der gro3en
nationalen Umweltorganisationen trafen ebenfalls mit Ministern und Regierungsbeamten zusam-
men, aber im GrolRen und Ganzen fanden keine Treffen mit uns statt. Sie zeigten an Gesprachen mit
uns kein Interesse. Uns passte das gut. Was gab es auch zu besprechen? Sie wollten eine dritte Start-
bahn, einen sechsten Terminal und ein Ende des Startbahnwechsels, wir wollten nichts von all dem.
Ende der Diskussion.

Wie das Bundnis arbeitete: Ein Ziel — unterschiedliche Taktiken

Wir werden oft gefragt, wie es moglich war, dass so unterschiedliche Gruppen und Organi-
sationen zusammenhielten. Man kann, glaube ich, drei Griinde anfiihren.
Der eine ist, dass wir uns regelmaRig trafen und uns so als Individuen ken-
nen und respektieren lernten. Zum Zweiten waren wir alle vollkommen von
dem Wunsch zum Sieg beseelt, und jedem war instinktiv klar, dass Gewin-
nen wichtiger war als Unterschiede zu pflegen. Drittens brachte jede Organi-
sation das ein, was sie am besten konnte. Wir waren selbstkritisch genug zu

erkennen, dass es gewisse Dinge gab, die einige nicht machen wollten oder
Barbara Reid, eine | konnten. Lokale Amtstrager konnten zum Beispiel dort nicht mitmachen, wo
Schlusselfigur, die | Gesetze gebrochen wurden. Wir verstanden und akzeptierten das. Unser Slo-
sowohl Gehor bei gan wurde: Ein Ziel, unterschiedliche Taktiken. Wir trafen uns flr gewdhn-
den Konservativen | lich in den Biirordumen der Bezirksverwaltung von Hounslow, dem meist-
als auch Respekt uberflogenen Bezirk Londons. Unsere Gastgeberin war Barbara Reid, ein
bei den jungen Ak- | fihrendes Mitglied des Gemeinderates, der gerade an die Konservativen ge-
tivisten fand. gangen war. Barbara war eine traditionelle Konservative, die sich plotzlich
Foto: Weedon als Gastgeberin einer bunten Mischung von Leuten gegeniber sah, mit de-
nen sie unter normalen Umsténden nie zusammengekommen wére. Resolut
stellte sie einige Grundregeln auf, gegenseitiges Vertrauen entstand. Es war allen klar, dass nur
eine gute Zusammenarbeit zum Erfolg fiihren wiirde. Barbara wurde eine wichtige Figur der Kam-
pagne. Sie fand Gehor bei den Konservativen und erwarb sich Respekt bei den jungen Aktivisten.
Sie war eine der Personen, welche die Richtung der Koalition und der Kampagne bestimmten.

37



Kampagnen als Teil von AirportWatch

AirportWatch hatte die gleiche Strategie auf nationaler Ebene entwickelt. Dies zielte darauf ab, \Ver-
kehrsministerium und Luftfahrtindustrie zu isolieren. Die Strategie zeigte Wirkung. Eine Vielzahl
von Think-Tanks, Wissenschaftlern und akademischen Institutionen hatten Berichte erstellt, die die
Luftfahrtpolitik der Regierung hdchst kritisch beurteilten. Daruber hinaus machte AirportWatch eine
Menge Publicity mit ironischen Anzeigen in den nationalen Zeitungen — bezahlt von ,Enough’s
Enough’.

Wandel bei den Konservativen

Die Liberaldemokraten und — nicht uberraschend — die Griinen sprachen sich férmlich gegen die Er-
weiterung von Heathrow aus. Aber dass auch innerhalb der Konser-
vativen Partei ein wirkliches Umdenken stattfand, ist vielleicht am

erstaunlichsten. David Cameron, der neue

In der Konservati- | partejvorsitzende, hatte eine Kommission
ven Partel begann zur Untersuchung der Lebensqualitat ein-
ein Umdenken. gesetzt. Die Mitglieder der Kommission

kamen nicht nur von den Konservativen,
sondern es wurden auch Mitstreiter von AirportWatch und Fih-
rungspersonen der Luftfahrtindustrie berufen. Dem Verkehrssektor
stand der ehemalige Verkehrsminister Stephen Norris vor, den ich
aus den 1990_er Jahren kanntg _und §chatzte. Er hatt(_e viel daflr ge- war von Anfang an ein

tan, nachhaltige Verkehrspolitik bei den Konservativen durchzuset- wichtiger Pfeiler der Kam-
zen. Bei den Treffen wurde klar, dass er die Art und Weise, wie die | pagne

Regierung die Flughafenerweiterung vorantrieb, als duRerst um-
weltschédlich ansah, besonders im Hinblick auf die wachsende Bedeutung des Klimawandels. Er
war gegen eine neue Startbahn in Heathrow. Der Schlussbericht der Kommission fur Lebensqualitét
wurde zwar nicht in das Parteiprogramm einbezogen, offenbarte jedoch, dass ein neues Denken
Uber Luftfahrt bei den Konservativen Einzug hielt.

Die beharrliche Justine

Greening, Abgeordnete der
Konservativen fur Putney,

Meiner Meinung nach hatte die Luftfahrtindustrie das noch nicht begriffen. Obwohl ihre Vertreter
zu den Meetings der Kommission flr Lebensqualitat eingeladen waren, machten sie keine ernsthaf-
ten Versuche der Einflussnahme. Sie glaubten offenbar, dass die traditionelle Partei der Wirtschaft
einer Expansion von Heathrow nicht entgegenstehen wirde, was immer Stephen Norris auch emp-
fehlen mochte. Mit diesem Denken standen sie nicht allein. Ich war von dem Journalisten einer
linksgerichteten nationalen Zeitung zum Lunch eingeladen worden. Gegen Ende der Mahlzeit woll-
te er wissen, was ich fur das starkste Druckmittel auf die Regierung gegen die Heathrow-Erweite-
rung hielt. Den Widerstand der Konservativen dagegen, antwortete ich. Er sah mich an mit einem
Blick, der zwischen Erstaunen und Mitleid schwankte und bedauerte wahrscheinlich, fiir den Lunch
bezahlen zu mussen. Auch fiir ihn war der Widerstand der Konservativen unvorstellbar. Die Presse
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und die Industrie waren blind gegentiber dem sich abzeichnenden Wandel innerhalb der Partei der
Konservativen.

Wir brauchen einen Wirtschaftlichkeits-Bericht

Durch die veranderte Einstellung der Konservativen wurde es fur uns noch wichtiger, ein weiteres
Schlusselelement unserer Strategie ins Spiel zu bringen. Seit langem hatten wir nach einer Geld-
quelle zur Finanzierung einer Studie gesucht, in der die These der Regierung
untersucht werden sollte, die Verhinderung der dritten Startbahn schade der
Wirtschaft. Nun wurde es noch dringender, denn eine solche Studie konnte die
traditionelle Wirtschaftspartei in der Erkenntnis bestarken, dass der wirtschaft-
liche Nutzen als Begriindung flr die Expansion nicht mehr stichhaltig war.
Wir hatten Gluck. Der Ashden Trust, eine der gemeinnitzigen Sainsbury-Stif-
tungen, bot uns Geld an. HACAN gab Geld. NoTRAG steuerte 5.000 Pfund
bei. Greenpeace stellte Ressourcen zur Verfuigung einschliellich unbezahlbarer
Beratung von Benet Northcote, einem ehemaligen ,City’-Mann und Ex-Kandi-

= daten der Konservativen, der als ihr politischer Berater arbeitete. Weil wir eine
Bart Boon, der . . . . .
Hauptautor des unabhéngige Studie vorlegen wollten, vermleden_ wir bewgsst_ Berater (EJer Gru-
CE Delft Reports. | N€N oder der Umweltgruppen und bgguft_ragten die r_uederla_mdlsfchen Wlﬂ-
schaftsberater CE Delft, die schon fir die Luftfahrtindustrie, die Europdische
Kommission und Umweltorganisationen gearbeitet hatten. Die Studie stellte nicht die Bedeutung
von Heathrow fir die Wirtschaft in Frage, sondern untersuchte nur, ob die Expansion von wesentli-
cher Bedeutung flr die Wirtschaft Grol3britanniens war, wie die Regierung und die Industrie be-
haupteten. Wir hofften, den Bericht rechtzeitig vor der Konsultation zur Heathrow-Erweiterung
Ende 2007 veroffentlichen zu kénnen.

BAA bringt uns vor Gericht

Zuvor jedoch erwartete uns ein grof3er Schock: BAA hatte uns verklagt! Die Leute vom Klimacamp
hatten ihre einwdchige Veranstaltung fur 2007 auf einem Feld in der Ndhe von Heathrow angekiin-
digt. Eine groBartige Taktik, die von Plane Stupid begleitet worden war: Uber tausend der engagier-
testen Aktivisten der direkten Aktion schliefen in Sichtweite von Heathrows Startbahnen und

schmiedeten ihre Pl&ne — ein paar Monate, bevor die wichti-

ge Konsultation zur Erweiterung angesetzt war! Kein Wun- BAA bescherte uns einen un-
der, dass BAA und das Verkehrsministerium nervés waren. glaublichen PR-Coup mit dem
Die Reaktion von BAA war, beim High Court eine gerichtli- | Versuch, 6 Millionen Menschen
che Verfuigung zu erwirken, die uns untersagte, zum Klima- | von Heathrow und dem Klima-
camp oder auch nur in die Nahe von Heathrow Airport zu camp 2007 zu verbannen.

gehen. Von der Verfligung horte ich zuerst wahrend meiner
Rickreise von einem Meeting in Brussel. Ich befand mich gerade zwischen den beiden Zollstellen
vor dem Einstieg beim Eurostar — dort, wo man sich immer schuldig fuhlt, selbst wenn man nichts
getan hat! — als mein Handy klingelte. Es war Paul Morozzo, ein alter Freund aus den Tagen der
StraRenkampagne und jetzt eine wichtige Figur bei der Klimacamp-Bewegung. Von ihm erfuhr ich,
dass mein Name in der gerichtlichen Verfiigung genannt wurde zusammen mit Joss Garman und
Leo Murray von Plane Stupid und Geraldine Nicholson, Vorsitzende von NOTRAG. Die Verfligung
nannte auch HACAN, NoTRAG, Plane Stupid und alle Mitglieder von AirportWatch, die diese Or-
ganisationen unterstitzten.
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Der erste Schock verwandelt sich in Hochstimmung

Meine erste Reaktion auf die Verfiigung war ein Schock. Das hatten wir nicht mit eingeplant! Aber
wahrend der Zug durch das belgische Land raste, wurde mir allmahlich klar, dass BAA ein grandio-
ses Eigentor geschossen hatte. Mit der Verfligung gegen AirportWatch wollten sie tiber 6 Millionen
Menschen verbannen! Unter ihnen hochangesehene Persdnlichkeiten des Landes, Mitglieder von
Organisationen wie RSPB, CPRE und dem National Trust, von denen einige die Queen als Patin
hatten. Daruber hinaus versuchten sie , diese 6 Millionen Menschen nicht nur vom Flughafen Hea-
throw und dem Klimacamp (auf welchem Feld auch immer) zu verbannen, sondern auch von der
Piccadilly Line, der M25, der M4 und vom Bahnsteig 6 und 7 in Paddington Station. Die Idee war
offenbar, uns die Wege nach Heathrow zu versperren. Wir werden wohl nie erfahren, ob BAA oder
das Verkehrsministerium (das die lIdee gehabt haben soll) tats&chlich wussten, was sie taten. Ich ver-
mute, sie hatten keine Vorstellung davon, wer sich unter dem Namen ,AirportWatch’ als loses
Bindnis versammelt hatte. Es bestatigte sich hier eindrucksvoll, dass unser Handeln in einem losen
Verbund effektiver war, als es in einer eng kontrollierten Organisation gewesen waére.

Ich musste meine Begeisterung tiber den uns zufallenden PR-Coup unter Kontrolle halten, denn bei
einer Niederlage waren die Ressourcen von HACAN und anderen Organisationen bedroht. Ich
furchte, viele der grof’en Organisationen waren nicht sehr gliicklich, in diesen Fall hineingezogen
worden zu sein, aber alle hielten stand.

\or Gericht wurden wir gut vertreten durch Anwélte von Matrix Chambers und Harrison Grant und
der Rechtsabteilung von ,Friends of the Earth’. Im Laufe des Verfahrens entspannten wir uns: Die
Richterin, Mrs. Justice Swift, war eine auRerordentlich sachliche Frau, die nicht mit sich spafen lief3
und kurzen Prozess mit der Giberzogenen, von BAA veranlassten Gerichtsverfugung machte. Sie er-
zahlte uns dann noch, dass sie selbst einigen der Umweltorganisationen angehdorte!

Als wir dort sal’en, Joss Garman, Leo Murray und ich, konnten wir Gber das unverhoffte Medienin-
teresse nur staunen. Die Weltpresse horte zu, als Namen wie HACAN, Plane Stupid und Heathrow
vom Gericht zitiert wurden. Das war Pressewerbung, wie man sie sich nicht besser wiinschen
konnte. Unser Anliegen grol3 im Neonlicht! Vor weniger als einem Jahr saRen wir auf Strohballen
auf einem Feld bei Selby in Yorkshire. Danke BAA!

Die Richterin verwarf die Anklage gegen
HACAN, NoTRAG, AirportWatch und Ge-
raldine Nicholson. Sie sprach eine sehr be-
grenzte einstweilige Verfugung gegen Plane
Stupid und uns drei aus. Es wurde uns ver-
boten, wahrend der Zeit des Klimacamps
nach oder durch Heathrow Airport zu gehen.
Wir durften uns im Klimacamp aufhalten,
aber keine direkten Aktionen durchfiihren
oder andere dazu auffordern. BAA musste
die Kosten tragen.

Nach der Verhandlung stirzten BAA-An- Leo Murray, John Stewart und Joss Garman feiern
waélte aus dem Gerichtsgebdude und erzahl- vor dem Gerichtsgebdude.  Foto: Weedon

ten den wartenden Journalisten, sie hatten
ihre einstweilige Verfligung erhalten. Das entsprach allerdings nicht ganz der Wahrheit, denn sie
hatten zwar eine Verfugung, die aber war meilenweit von der entfernt, die sie sich gewunscht hat-
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ten. Was sie getan hatten war, unsere Sache ganz oben auf die politische und mediale Agenda zu ka-
tapultieren. Fairer Weise muss man sagen, dass es bei HACAN und auch bei anderen Organisatio-
nen Mitglieder gab, denen der Gerichtsprozess schwere Sorgen machte. Einige waren besorgt um
unser Ansehen, andere um unsere relativ mageren Ressourcen. Es war nicht mehr als recht und bil-
lig, dass ich diese Sorgen aufnahm. Meine Aufgabe war es, den Willen unserer Mitglieder zu vertre-
ten unabh&ngig davon, wie gut ich personlich die einmalige Publicity fand, die uns der Gerichtspro-
zess gebracht hatte.

Das Klimacamp 2007 — auf einem Feld neben Heathrow !

Wenige Wochen nach dem Gerichtsprozess wurde das Klimacamp er6ffnet. Im Schutz der Dunkel-
heit hatten die Camper ein Feld direkt neben Sipson besetzt, dem Dorf, das einer dritten Startbahn
weichen sollte. Es unterschied sich sehr vom Camp bei Selby ein Jahr zuvor. Die internationale
Presse war da, unsere Bilder gingen um die Welt. Um mit den Worten von Linda McCutcheon, der
Sekretdrin von NOoTRAG, zu sprechen war dies die Woche, in der ,,the campaign went global“ — die

: Kampagne nahm globale AusmaRe an. Das Polizei-
aufgebot war enorm, Spannung lag in der Luft. Dies-
mal sprach ich auf einem berstend vollen Workshop
uber die Erweiterung von Heathrow.

Auf dem Klimacamp traf sich ein breites Spektrum
von Menschen — Arbeiter, Studenten, Schulkinder,
viele junge Leute, aber auch Pensionére, alle flihrte
die gemeinsame Sorge Uber den Klimawandel zusam-
men. Einige nahmen das ganze Jahr uber an direkten
Aktionen teil, viele nicht. Aber das Camp bot den
Menschen eine gute Gelegenheit, sich zu treffen und
Netzwerke zu kniipfen. Der ortliche Parlamentsabge-
ordnete John McDonneII verbrachte eine Nacht im Zelt, die liberaldemokratischen Abgeordneten
Susan Kramer und Vincent Cable kamen zu Besuch. Das Camp wurde von den Einwohnern von
Sipson und den umliegenden Gegenden gut aufgenommen. Die Dorfbewohner wussten ja vorher
nicht, was sie erwartete. Viele besuchten nun
das Camp und fanden es gut. Jim Payne und
seine Frau schlugen ein Zelt im Camp auf, das
dann zum Treffpunkt fiir die Dorfbewohner
wurde. Nach dem Camp wehte ein neuer Geist
in den Dorfern, die Bewohner bekamen das
Gefunhl, vielleicht doch nicht auf verlorenem
Posten zu stehen. Viele hatten im Innersten ih-
res Herzens nicht daran geglaubt, dass einfa-
che Leute wie sie gegen die machtige Luft-
fahrtindustrie und die Regierung bestehen
kénnten. Auf dem Klimacamp machten sie die
Erfahrung: Wir sind nicht allein. Und wir alle \
wussten, dass die Camp-Aktivisten notfalls zurlickkommen wiirden, sollte der Bau der dritten Start-
bahn drohen.

i
[
L]

Die Auswirkungen des Klimacamps auf die Kampagne waren weitreichend. Vom Camp und
der Art und Weise, wie Aktivisten, Politiker und Anwohner in Sichtweite von Heathrow und
vor den versammelten internationalen Medien von Aktion und Aufstand redeten, ging eine
starke Botschaft aus.

41



Die politische Unterstiitzung

Ein Ergebnis der Kampagne war, dass die Labour-Partei mit ihrer Unterstiitzung einer drit-
ten Startbahn nun vollig allein dastand . Die Konservativen und die Liberaldemokraten waren
dagegen. Wie nicht anders zu erwarten, waren die Griinen erbitterte Gegner. Aber auch die kleine-
ren Parteien sowohl des linken als auch des rechten Spektrums, einschlieRlich der duRersten Linken
und Rechten, waren gegen die Erweiterung. Die rechten Parteien wie UKIP und die British Natio-
nal Party (BNP) favorisierten den Plan, Heathrow zu schlief3en und durch einen neuen Off-Sho-
re-Airport zu ersetzen. Ihr Hauptargument war, dass dies die Anzahl der vom Fluglarm betroffenen
Menschen wesentlich reduzieren wirde. Linke Parteien wie ,Respect’, die ,Scottish Socialist Party’
und die , Trotskyite Socialist Workers Party’ waren von den Auswirkungen, die der Klimawandel
fur die Arbeiterschaft in Grol3britannien und anderen L&ndern haben wirde, beeindruckt. Fir die

kleineren Parteien der Linken zusammen mit eini-
gen Gewerkschaften, die Die politischen Parteien vom gegen eine Erweiterung wa-
ren wie die RMT (Eisen- rechten Rand bis zur marxisti- bahner-Gewerkschaft) und
PCS, die Arbeiter im 6f- schen Linken waren alle gegen fentlichen Bereich vertritt,
spielte die Schaffung ,gri- | die Ausbauplane. Warum war es ner’, alternativer Ar-
beitsplatze eine wichtige die Labour-Partei nicht? Rolle. Da stellt sich die Fra-
ge: Warum verharrte die Labour-Partei auf der Stelle
und unterstitzte die Er- weiterung von Heathrow,

obwohl viele Mitglieder der Partei dagegen waren? Meiner Meinung nach gab es zwei Griinde da-
fur. Erstens, viele in der Labour-Partei — und dazu gehorte auch Gordon Brown — hingen einem alt-
hergebrachten Verstandnis von Wachstum an. Brown war mit der Annahme aufgewachsen, dass
neue Flughafen oder neue Stralien Jobs und Wohlstand bringen. Es galt, die Friichte des Wachs-
tums einigermalien gerecht zu verteilen, und es war eine unumstoi3liche Tatsache, dass diese Art
Wachstum eine gute Sache war. Zweitens, denke ich, hatte es etwas zu tun mit einer unangebrach-
ten Vorstellung von Gerechtigkeit. Die Labour-Partei hielt an der Auffassung fest, dass einfache
Arbeitnehmer das gleiche Recht auf Flugreisen hatten wie besser gestellte Leute. Daher ihre Vertei-
digung der subventionierten Billigfliige. Dies scheint alles andere in den Hintergrund gedrangt zu
haben, einschlieflich der Tatsache, dass einige der &rmsten Gemeinden im Land von Fluglarm ge-
plagt werden und dass Klimawandel die Armsten der Armen auf der ganzen Welt zuerst und am
stérksten trifft.

Die Glaubensgemeinschaften

Wir hatten nur wenig Unterstiitzung von den Glaubensgemeinschaften. Einzelne Kirchen, Mo-
scheen und Synagogen unterstutzten uns. Zum Beispiel half uns eine Gruppe Christen der Harling-
ton Babtist Church bei unseren Veranstaltungen. Viele Menschen wurden durch ihren Glauben zum
Mitmachen motiviert. Die Erzbischtfe von Canterbury und London schickten Grulworte zur Un-
terstlitzung. Aber die Glaubensgemeinschaft als Ganzes war bei der Kampagne nicht vertreten. Die
offizielle Antwort der Church of England war besonders enttduschend; eine bemerkenswert ableh-
nende Haltung, gegen das Expansions-Argument der Wirtschaft anzugehen, kam zum Ausdruck. Es
ist anzunehmen, dass Christen, die in der Luftfahrtindustrie arbeiteten, hier erfolgreich Lobbyarbeit
betrieben haben. Nur verspétet verdffentlichte die Londoner Didzese einen kritischen Bericht zur
Expansion. Wir waren der Meinung, dass es starke moralische Argumente zur Stiitzung unserer Sa-
che gab. Leider konnten wir das den Glaubensgemeinschaften insgesamt nicht vermitteln.
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November 2007: Die Konsultation beginnt

Im November 2007 startete die Regierung ihre offizielle viermonatige Konsultation. Es ging nur um
einige Aspekte der Erweiterung von Heathrow. Aber die Details ihres Konsultationsdokumentes
(nebenbei: eines der am schwersten zu lesenden, die jemals erstellt wurden, und kritisiert von der
Gesellschaft fur einfaches Englisch) waren nicht von unmittelbarer Bedeutung. Sie wurden es erst,
als wir die Regierungsentscheidung vor Gericht anfochten, besonders wegen des nicht aufgenom-
menen Klimawandels. Was zahlte war, wie wir diese vier kritischen Monate fiir uns nutzten. Wie
nie zuvor wirde sich in dieser Zeit alles auf Heathrow konzentrieren. Wir durften keine Fehler ma-
chen.

_ _ _ Das Bundnis stand bereit. Aber wir hatten nicht die Ab-
Wir wollten mit der Konsultation | sjcht, mit der Konsultation in der tiblichen Weise umzuge-

nicht in traditioneller Weise ver- hen. Wir sahen vielmehr hierin unsere Chance, die Hea-
fahren. Wir wollten ihre Konsul- | throw-Erweiterung ganz groR auf die nationale Agenda zu
tation benutzen, um unsere Agen- | bringen. Wir wollten die Regierung und die Luftfahrtin-
da voranzubringen. dustrie mit Berichten, Demonstrationen und ¢ffentlichen

Meetings bombardieren - mit Forschungsstudien, direkter
Aktion und bunten Schaunummern. Wir wollten sie in die Defensive bringen. Wir wollten ihre Kon-
sultation unterwandern, um unsere Sicht der Dinge darzustellen. Wahrend der Konsultationsperiode
hielt das Verkehrsministerium keine 6ffentlichen Versammlungen ab und richtete nur etwa ein Dut-
zend Tagesausstellungen ein, womit ganz London und der Siid-Osten abgedeckt werden sollte. Na-
tirlich emporten wir uns dariiber, dass die Leute nicht ordentlich informiert und befragt wurden,
auch im Hinblick auf den komplexen Konsultations-Flyer. In Wirklichkeit aber kam uns das gele-
gen. Je mehr Fehler sie machten, desto besser. Wir hatten kein Interesse am festgelegten Ritus der
Konsultation des Verkehrsministeriums. Uns diente die Konsultation dazu, unsere eigene Kampagne
voranzubringen.

Das Bundnis findet zu seiner vollen Leistungsstarke

Das Buindnis entfaltete nun seine Starke. Es organisierte tiber 40 6ffentliche Zu-
sammenkdnfte quer durch London und die Grafschaften um London, besucht
von insgesamt ca. 20.000 Menschen. Die Meetings fanden grof3es 6ffentliches
Interesse mit Parlamentarier/innen
wie der Vorsitzenden der Griinen Ca-
roline Lucas und der Liberaldemokra-
tin Sarah Ludford, weiteren Parla-
mentariern, Ratsvorsitzenden und

Das Buindnis organisierte tber 40
offentliche Zusammenkdnfte, be-
sucht von insgesamt ca. 20.000
Menschen. .

Die Vorsitzende o e
der Griinen, Kampagnenmitgliedern auf der Rednertribline. HACAN und NoTRAG veran-

Caroline Lucas, | Stalteten alternative Ausstellungen am gleichen Tag und in denselben schicken
sprach auf zahl- | Hotels, in denen das Verkehrsministerium seine Veranstaltungen abhielt. Des-

reichen Ver- sen Leute waren nicht sehr begeistert. Aber nur ein Hotel nahm uns nicht auf,
sammlungen offensichtlich unter dem Druck des Ministeriums, und so machten wir uns auf
und Kundge- zum besseren Hotel um die Ecke! Unsere Ausstellungen sollten zeigen, dass
bungen. wir nicht als ,Anhéngsel’ des Verkehrsministeriums nur unser Interesse an de-
Foto: Weedon ren Planen zeigten, sondern eigenstandig und auf Augenhéhe mit ihnen waren

und unsere eigenen Kklar durchdachten Vorstellungen hatten.Wéahrend der Kon-
sultationsperiode waren Greenpeace-Aktivisten in Heathrow Airport auf ein Flugzeug geklettert.
Flyer und Literatur wurden grol3ziigig verteilt, oft von den Gemeindevertretern. Im Unterhaus tbten
Parlamentarier weiterhin Druck aus. Kurzfristig beauftragte HACAN ein Beratungsunternehmen fur
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HACAN und NoTRAG veranstalteten alternati- | Lobbyarbeit, Cogitamus, das gute Verbindun-
ve Ausstellungen am gleichen Tag und in densel- | gen mit der Labour-Partei und den Gewerk-
ben schicken Hotels wie das Verkehrsministeri- | schaften unterhielt. Wir hatten groRe Anstren-
um um zu zeigen, dass wir unsere eigenen klar gungen unternommen, um Einfluss auf die
durchdachten und tragfahigen Vorstellungen politischen Parteien zu nehmen. Viele der
hatten. Londoner Labour-Abgeordneten waren auf

unserer Seite, aber ins Innere der Labour-Par-
tei und der Gewerkschaften waren wir nicht vorgedrungen. Einige Monate spéter jedoch zahlte sich
die Arbeit von Cogitamus aus, als eine groRere Anzahl von Labour-Abgeordneten, mit denen sie ge-
sprochen hatten, gegen die Plane der Regierung rebellierte.

Wachsende Medien-Prasenz

Wir arbeiteten hart daran, dass unsere Aktivitaten in vollem Umfang von den Medien aufgenommen
wurden. Bedeutende Zeitungen, vom liberalen Guardian bis zu Gro3britanniens meistverkaufter se-
riéser Sonntagszeitung, der eher konservativen Sunday Times, und - vielleicht kritisch gegenuber
London - dem London Evening Standard, zeigten Flagge gegen die dritte Startbahn. Wir bekamen
die Unterstiitzung dieser seridsen Zeitungen wohl auch nur, weil sie verstanden hatten, dass unsere
Kampagne nicht nur aus bunten Demonstrationen und Aufsehen erregenden Aktionen bestand, son-
dern dass sie auf verniinftigen Uberlegungen griindete.

Wir veroffentlichen unseren Wirtschaftlichkeits-Report
Zu Beginn der Konsultation fehlte uns noch ein wichtiges Argumentationsinstrument: Unser Wirt-

schaftlichkeits-Report hatte sich verzdgert. Er wurde erst 2008, zwei Wochen vor Ende der Konsul-
tation, fertig. Es war wichtig fur uns, dass er als fundierte Studie aufgenommen wurde und die An-

erkennung von Wirtschaftswissenschaftlern und Ge-
schéftsleuten fand. Wir préasentierten ihn deshalb nicht in
Heathrow oder in einem bedrohten Dorf oder unter den
Flugrouten, sondern im Londoner Bankenviertel, der City
of London. Wir mieteten einen Raum in der Borse und lu-
den Geschaftsleute und Wirtschaftsjournalisten zum Frih-
stuick ein. Die Einfiihrung leitete der ehemalige Verkehrs-
minister der Konservativen Stephen Norris, jetzt ein er-

Der Report widerlegte das Argu-
ment, dass die Erweiterung von
Heathrow fur die Wirtschaft
grundlegend wichtig sei. Um die
Seriositat des Reports zu unter-
streichen, wurde er im Londoner
Bankenviertel vorgestellt

folgreicher Geschaftsmann. Der Hauptredner war der mal3-
gebliche Autor der niederlédndischen Beraterfirma CE Delft, Bart Boon. Am ndchsten Tag stand ein
langer Bericht Gber den Report in GroRbritanniens bedeutendstem Wirtschaftsblatt, der Financial Ti-
mes. Wie wir vorhergesehen hatten, versuchte die Luftfahrtindustrie anfdnglich, den Bericht zu ver-
reiBen. Aber wir waren sicher, eine solide Studie vorgelegt zu haben, was sich im Laufe der Zeit
auch bestétigte. Sie zeigte, dass eine Erweiterung von Heathrow nicht von grundlegender Bedeu-
tung flr die Stabilitat der Wirtschaft Londons und Grol3britanniens war. Selbst wenn Heathrow
nicht expandierte, ware es unwahrscheinlich, dass das Geschaft sich auf andere européische Stadte
mit wachsenden Flughéfen wie Frankfurt, Amsterdam und Paris verlagern wiirde, denn London war
fur die Wirtschaft aus anderen Grinden zu wichtig. Dass Nicht-Erweiterung Arbeitslosigkeit zur
Folge hatte, wurde bezweifelt. Wenn die Leute ihr Geld nicht fur Flugreisen ausgaben, so wiirden
sie es fur andere Dinge ausgeben und so in anderen Bereichen der Wirtschaft Arbeitspléatze schaffen.
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In den offentlichen Versammlungen der Konsultation erwies sich der Report als unbezahlbar. Auf
einigen Versammlungen wurde die Luftfahrtindustrie aufgefordert, einen Sprecher zu entsenden.
Das war fir gewohnlich Clive Soley, ehemaliger Vorsitzender der Labour-Parlamentarier, der jetzt
der Lobbygruppe fur Heathrow-Expansion, ,Future Heathrow’, vorstand. Clives Mantra war, wenn
Heathrow nicht expandierte, wanderte die Wirtschaft anderswohin nach Europa ab, und Heathrow
néhme den Weg der London Docks und ware gezwungen zu schlieBen. Mit dem CE Delft Report
waren wir in der Lage, dies mit einiger Autoritat zu widerlegen.

Schwerwiegende Enthidllungen stellten Regierungsbeamte in schlechtes Licht

Einige Wochen vor Beginn der Konsultation enthiillte die Sunday Times, dass Beamte vom Ver-
kehrsministerium bei den Vorbereitungen der Konsultation geheime Absprachen mit BAA getrof-
fen hatten. Dabei hétten sie neutral bleiben mussen. Einzelheiten von Meetings, die der Abgeord-
neten der Konservativen flr Putney, Justine Greening, in die Hande gefallen waren, zeigten, dass
die Beamten in taglichem Kontakt mit BAA (iber Wege berieten, wie man die Plane am vorteil-
haftesten flr die Konsultation présentieren konnte. Sie fiihrten auch eine Liste der Leute und Or-
ganisationen, die hinderlich auf ihrem Weg zur Expansion waren. Auf der Liste standen auch Ge-
meindevertreter. Die Enthillungen, die im Ergebnis weiterer Arbeit von Justine Greening und
Greenpeace Uber die Wochen immer mehr durchsickerten, waren Wasser auf unsere Mihlen. Die
enge Verbindung von Regierung und Luftfahrtindustrie lag offen zu Tage. Das schmutzige Ge-
heimnis der Beamten des Verkehrsministeriums wurde auf den Seiten der nationalen Presse aus-
gebreitet. Die Sunday Times nannte sogar einen besonders in den Fall verwickelten Beamten, Da-
vid Gray, namentlich. Das war nicht die verantwortungsvolle Regierung, die im nationalen Inter-
esse neue Infrastruktur plant, das waren miese Deals von Regierungsbeamten mit der Luftfahrtin-
dustrie. In einem Fall hatten die Beamten sogar die BAA aufgefordert, Zahlen zu &ndern, damit
das Verkehrsministerium die Erweiterung in glnstigerem Licht darstellen konnte.

Das spektakulare Ende der Kon-
sultation

Eine Herausforderung hielt die Konsul-
tationsperiode noch fur uns bereit. Wir
hatten die groRte Halle von Central
Halls, Westminster, einem bekannten
Veranstaltungsort in Central London, fir
eine ,End-of-Consultation’-Kundgebung
gebucht. Wir waren damit ein groRes Ri-
siko eingegangen. Die Halle konnte
2.500 Leute fassen. Wenn wir Eindruck
machen wollten, mussten wir die Halle

fillen. Schon eine normaletweise_ hohe In Central London strémten 3.000 Leute zur grif3ten In-
Anzahl von 1.000 Leuten hatte wie €in | goor-Demo unserer Geschichte, Foto: Weedon

Fehlschlag gewirkt. Wie in den Zeiten
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der offentlichen Versammlungen forderten wir die Leute auf, zur Demonstration gegen die Erweite-
rung zu gehen, diesmal in die berihmte Central Hall direkt gegenliber vom Parlament und einen
Steinwurf vom Hauptsitz des Verkehrsministeriums entfernt. An diesem Montagabend kamen Zwei-
einhalbtausend Leute in die grof3e Halle und weitere fiinfhundert in eine Erweiterungshalle. Ich sah
zu Geraldine Nicholson von NoTRAG hinlber, die so unermiidlich bei der Organisation geholfen
hatte, und beide wussten wir, dass wir es geschafft hatten. Die Kundgebung, fir die unsere Prasi-
dentin Jenny Tonge — treue Begleiterin Gber viele Jahre — den Vorsitz Gbernommen hatte, wurde von
vielen prominenten Teilnehmern besucht; GrulRworte und Ansprachen kamen von lokalen und natio-
nalen Initiativlern, Umweltexperten und zahlreichen Politikern, unter ihnen Nick Clegg, Vorsitzen-
der der Liberaldemokraten. Obwohl der Eintritt frei war, erhielten wir fast 10.000 Pfund an Spen-
den, die flr die Hallenmiete reichten. Ein inspirierender Abend!

Die Verbindung zu Plane Stupid

Zu den Rednern gehorte Leo Murray von Plane Stupid. Es war besonders wichtig, dass seine Stim-
me gehdrt wurde,
denn — was die meis-
ten noch nicht wuss-
ten — zwei Tage spa-
ter sollte Plane Stu-
pid seine bis dahin
spektakulérste Akti-
on starten: Funf jun-
ge Manner und Frau-
en, darunter Leo,
stiegen auf das Dach
des Parlamentsge-
bé&udes und lieRen
ein gigantisches Ban-

_ o ner herab, auf dem
Am letzten Tag der Konsultation, zwei Tage nach der Kundgebung, protes- BAA Headquarters’

tierte Plane Stupid auf dem Dach des Parlamentsgebaudes.

stand als Hinweis
auf die Verbindung
von Regierung und BAA. Und sie machten Papierflugzeuge aus dem fragwirdigen Konsultations-
dokument! Als Premierminister Gordon Brown an diesem Nachmittag vor dem Parlament sprach,
musste er ihre Gegenwart zugeben und sagte, Entscheidungen sollten auf dem Boden des Unterhau-
ses getroffen werden und nicht auf dem Dach. Es war der letzte Tag der Konsultation. Gab es je eine
Konsultation, die so spektakular endete?

Wir hielten die Spielregeln der Konsultation nicht ein

Die Regierung hatte von uns erwartet, lange detaillierte Entgegnungen zu ihren Planen zu schrei-
ben. Wir wussten, die Regierungsbeamten wiirden sich kaum die Miihe machen sie zu lesen, sie
wiirden nur die Ja- und Nein-Stimmen zahlen. Wir forderten daher die Leute zu einfachen Ant-
worten auf. Wir rieten ihnen: ,,Just say No.“ HACAN gab eine kurze Erklarung ab, mehr nicht.
Eine Konsultation, bei der das Verkehrsministerium auf Ausstellungen und lange Fragebdgen ge-
setzt hatte, wurde von uns gekapert und zu einer weithin sichtbaren Bewegung voller Schwung
und Lebenskraft umgemuinzt.
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Die Dynamik erhalten

Es war jetzt wichtig, den Schwung zu erhalten und dem Verkehrsministerium klar zu machen, dass
seine Konsultation fur uns nicht das Ende war sondern nur ein Schritt auf dem Weg zu weiteren Ak-
tionen. Im Sommer 2008 wollte das Blindnis einen Protestmarsch organisieren, aber vorher waren
noch zwei weitere Aktionen geplant.

Ein Event mit Stansted-Mitstreitern

In den Wochen nach der Konsultation or-
ganisierten wir eine Veranstaltung ganz
anderer Art. Zusammen mit ,Stop Stans-
ted Expansion’ (SSE) richteten wir in der
Grosvenor Chapel im eleganten Mayfair
einen Abend mit klassischer Musik aus.
Wir konnten zwei prominente Sprecher
gewinnen: Terry Waite von der Anglika-
nischen Kirche, der fast 5 Jahre als Geisel
im Libanon verbracht hatte, und Zag
Goldsmith. An dieser Veranstaltung zeig-
te sich in typischer Weise, wie wir mit
Gruppen anderer Flughafen zusammenar- _
beiteten. Sowohl SSE als auch wir selbst  Das Foto zeigt Zag Goldsmith (sitzend links), Terry
waren in einer kritischen Phase unserer Waite (sitzend rechts), Peter Sanders, SSE-Vorstand
Kampagnen, demonstrierten aber ganz (stehend Mitte) und Carol Barbone, SSE-Kampagnen-
bewusst unseren Zusammenhalt. Direktorin Foto Milligan

Terminal 5 6ffnet

Die Konsultation zu Heathrow hatte am 27. Februar 2008 geendet, genau einen Monat spater stand
ein anderer wichtiger Termin an: Terminal 5 sollte er6ffnet werden. Lange vor meinem Engagement
bei HACAN hatten viele Mitglieder gegen Terminal 5 gekdmpft. Wir wussten, dass BAA — ange-
schlagen von den Enthillungen der Kungelei mit dem Verkehrsministerium und der kolossalen
Fehleinschétzung der Gerichtsverfugung des High Court — eine groRe Show inszenieren wollte, und
die mussten wir ihnen verderben. Mit einer direkten Aktion nach Art von Plane Stupid hétten wir
dle altere Generation, dle schon so Iange gegen Terminal 5 gekampft hatte, nicht integrieren kon-

= . nen. Wir brauchten etwas Kantiges, aber
nicht zu konfrontativ, einen Hingucker aber
nicht nur zum Fotografieren. Und dann hat-
ten wir es: Wir machen einen Flashmob!

Wir veranstalten einen Flashmob!

Wir mussten den Flashmob ankundigen, da-
mit die Leute zum Terminal 5 kamen. Da-
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durch wurden auch Polizei und BAA auf den Plan gerufen. Gegen 11 Uhr sah man um Terminal 5
herum viele bekannte Gesichter, und dann - Punkt 11 — enthillten mehr als 600 Leute das rote T-
Shirt mit der Aufschrift , Stop Airport Expansion’, das sie unter ihren Jacken getragen hatten. Ein
Meer von Rot ergoss sich tber den neuen Terminal. BAA-Vertreter und Polizei waren verunsichert,
sie wussten nicht, was wir vorhatten und befirchteten weitere Aktionen. Tats&chlich aber gingen wir
nach etwas Gesang und Tanz friedlich nach Hause, so, wie wir es geplant hatten. Fir BAA und Bri-
tish Airways aber wurde die Eroffnung von Terminal 5 zum Desaster, denn der neue Terminal funk-
tionierte nicht richtig. Die Passagiere mussten warten, Fliige verspéteten sich und 23.000 Koffer
und Taschen wurden vermisst und tauchten teilweise in Rom wieder auf. Wir aber hatten eine neue,
effektive Waffe in unserem Arsenal: den Flashmob.

Die grofRe Mai-Demonstration

Nun richtete sich unser Augenmerk auf den 31. Mai, dem Tag, an dem wir unseren grof3en Protest-
marsch in der N&he von Heathrow planten und der mit einer Demonstration in Sipson enden sollte,
dem Dorf, das beim Bau einer dritten Startbahn zerstort wirde. GroRRveranstaltungen wie diese sind
nur mit einer gut zusammenarbeitenden Koalition moglich. Ein enormer Aufwand an Zeit, Arbeit
und Geldmitteln war nétig. An einem heilen Sonnabend im Mai kamen 3.000 Menschen von Gber-
all her und bildeten ein grof3es ,NO’ auf einem Feld in Sipson. Sie kamen aus Athen in Griechen-
land und Nantes in Sudfrankreich. Fihrende Politiker und Umweltschiitzer sprachen, Gastgeber war
der lokale Abgeordnete John McDonnell. Schon seit der Konsultation war das Medieninteresse
grol3, und wieder war das Aufgebot der Presse gewaltig. SKY News sendete live. Und doch waren
wir enttduscht tber die Teilnehmerzahl. Bei einem Thema von dieser Bedeutung und einer Kampa-
gne dieser GrolRenordnung hatten es Tausende mehr sein missen. Journalisten der fiihrenden West-
Londoner Zeitungen, der Richmond und Twickenham Times, treue Unterstiitzer der Kampagne, rie-
fen mich nach der Veranstaltung an, um mir zu sagen, dass ihre Headline auf der ersten Seite lauten
! nt :

Green Party

THIRD
RUNWAY
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wirde: Where Were You? — Wo Wart lhr? Sie taten Recht daran, wir dachten genau so. Wir hatten
bei der Vorbereitung kaum Gegner und so viel Unterstiitzung in West-London und Berkshire gefun-
den. Die Abgeordneten der Bezirke und die Gemeinde-

Viel mehr als 3.000 Leute hatten vertreter wussten, dass ihre Wéhler ihnen Versdumnisse
erscheinen massen. Busse waren beim Kampf gegen die Flughafenerweiterung nicht ver-
aus Manchester und Schottland ge- | zeihen wirden. Warum also war die Teilnehmerzahl so
kommen, warum es so wenig Teil- niedrig? Waren sie nicht besorgt genug oder war ihnen
nehmer aus West-London waren, der Marsch zu anstrengend? Vielleicht dachten sie, die
bleibt ein Ratsel. Kampagne lauft gut und sie wirden nicht vermisst - an-

dere, nicht sie, sollten mitmachen. Vielleicht dachten sie
auch, es hat sowieso keinen Zweck, am Ende bringt das alles nichts. Vielleicht war es ein Symptom
auf anderer, breiterer Ebene: Ein Nachmittag auf einem Protestmarsch als lastige Einmischung in
ihr geschaftiges Privatleben. Wir werden es nie erfahren, mogen es Akademiker analysieren. Aber
die Zweifel nagten weiter an mir: Wie wichtig war das Thema fur die Mehrheit der West-Londoner
wirklich? Leute kamen mit Bussen von Manchester und Schottland. Warum kamen so wenige von
West-London?

Sommer 2008: Die Kampagne schreitet voran

Das Echo aus West-London blieb enttduschend, aber mehr und mehr Leute aus dem ganzen Land
stiel’en zu uns. Der hohe Bekanntheitsgrad der Kampagne und das wachsende Verstandnis fur die
Auswirkungen einer dritten Startbahn, insbesondere im Hinblick auf den Klimawandel, hatte zur
Folge, dass standig neue Personen und Gruppen bei uns anfragten, ob sie helfen kdnnten. So war
zum Beispiel ein Groliteil der Organisation fur den Flashmob von jungen Leuten geleistet worden,
die von der Friedensbewegung und den Klimacamps kamen.

Eine neue Gruppe, WeCAN, tauchte auf. Sie wurde in einer der angesagtesten Gegenden Londons
von gut situierten Frauen gegriindet, die sich Sorgen Gber die Auswirkungen des Klimawandels auf
eine Welt machten, in der ihre Kinder aufwachsen wirden. Zu den Organisatorinnen gehérte Jenni-
fer Nadel, ehemalige Inlandsredakteurin bei ITN, und die Direktorin und Autorin Rebecca Frayn.
Flughafenerweiterung war der Katalysator der Gruppe, stand jedoch nicht im Mittelpunkt. WeCAN
wurde aktiver und geschétzter Partner des Blindnisses, der auch seine eigenen Veranstaltungen orga-
nisierte, hauptsachlich mit Beteiligung von Kindern.

Juli 2008: Ein Aktivist klebt sich am Premierminister fest!

Die Times schreibt:Wahrend einer Preisverlei-
hungszeremonie in No. 10 Downing Street legte
Dan Glass seine mit Klebstoff bedeckte Hand dem
Premierminister auf den Armel. Er hatte den Kleb-
stoff in funf Beuteln an seine Unterwéasche geheftet
und goss ihn wahrend Mr. Browns Rede Uber seine |
Hand. Dabei sagte Mr. Glass zum PM: ,,Machen
sie sich keine Sorgen, dies ist ein gewaltfreier Pro-
test. Ich habe mich soeben mit Superkleber an die
Knopfe des Premierministers geklebt. Wir kénnen
den Klimawandel nicht abschutteln wie sie meinen
Arm abschutteln kdnnen. Wir kénnen den Klima-
wandel bek&mpfen, aber nicht, indem wir den groiten Airport der Welt in Heathrow planen .* Dan,
ein Unterstiitzer von Plane Stupid, erhielt Applaus von den anderen Leuten im Raum.
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Eine Konferenz fir Radikale findet statt

Im Juli, fast ein Jahr, nachdem sie ihre Zelte in Sichtweite der Startbahnen von Heathrow aufge-
schlagen und fiir internationale Schlagzeilen gesorgt hatten, kamen einige der Klimacamper in die

. . Gegend von Sipson zurtick. Sie trafen sich mit Trupps von
Die Konferenz brachte Aktivisten | fyacAN, NoTRAG und Greenpeace, um filr einen Tag eine
der Direkten Aktion, Politiker, Konferenz in der Harlington Babtist Church abzuhalten, die
Umweltschiitzer und Einheimi- sie so wunderbar unterstiitzt hatte. Die Konferenz wurde
sche zusammen. von und fiir Gruppen und Personen veranstaltet, die bereit

waren, notfalls auch Wege des zivilen Ungehorsams zu ge-
hen. Wenige Wochen nach der Verweigerung so vieler West-Londoner beim Protestmarsch mag das
verwundern, aber unter den Anwohnern und Aktivisten gab es genug Leute, die sich notfalls auch
an Aktionen zivilen Ungehorsams beteiligen wurden.

Herbst 2008

Die Konservativen sind gegen die Expansion von Heathrow

Die Regierung musste ihre Entscheidung zur Erweiterung von Heathrow bis Ende des Jahres tref-
fen. Als im Spatsommer unsere Kampagne etwas ins Stocken zu geraten drohte, erhielt ich einen

. . o Telefonanruf, der alles verénderte. Es war friiher Samstag-
Die Konservativen kiindigten an, | apend, als ich nach einem FuRballspiel aus einem Pub in
dass sie alle Erweiterungsplane | gethnal Green in Ost-London kam. Die soeben aufgestiege-
einstampfen wiirden, sollten sie | e Mannschaft Hull City hatte in einem grandiosen Spiel ge-
die Wahl gewinnen. gen das machtige Arsenal gewonnen. Mein Handy klingelte.
Es war Stephen Joseph, der Direktor der ,Campaign for Bet-
ter Transport’ (ehemals Transport 2000). Er hatte soeben von Theresa Villiers, Staatssekretarin fur
Verkehr im Schattenkabinett, erfahren, dass sie in ihrer Rede vor der Parteiversammlung der Kon-
servativen verkunden werde, dass im Falle eines Wahlsieges die Erweiterungsplane fur Heathrow
vom Tisch gefegt wirden. Stattdessen wolle man in Hochgeschwindigkeitsziige investieren. Wir
hatten von ihr ermutigende Signale zu Heathrow erwartet, jedoch nicht von dieser Tragweite. Ich er-
zahlte es niemandem. Nein — ich tat es nicht! Die Rede wurde gehalten. Die Konservativen verkun-
deten, sie wirden im Falle eines Wahlsieges alle Erweiterungsplane von Heathrow kippen und statt-
dessen eine Bahnlinie fir Hochgeschwindigkeitsziige bauen. Bemerkenswerterweise benutzten sie
unsere Statistiken zur Rechtfertigung ihrer These, dass ein Hochgeschwindigkeitszug viele Men-
schen vom Flugzeug weg auf die Schiene locken wirde. Ein fuhrender TV-Journalist rief mich an
und sagte: ,,Fir ihre Kampagne hatte es nicht besser laufen kénnen.* Meine unmittelbare Reaktion
war, dass wir die Ankiindigungen der Konservativen 6ffentlich begriRen und unterstiitzen sollten,
um der Kritik von Labour, Teilen der Industrie, einigen Gewerkschaften und aus ihren eigenen Rei-
hen zu begegnen. Uber die niachsten Wochen hielten wir an der 6ffentlichen Unterstiitzung der kon-
servativen Linie fest.

Wir suchen Unterstitzung bei Wirtschaft und Gewerkschaften

Es war dringend nétig, dass fiihrende Personlichkeiten der Wirtschaft die Haltung der Konservati-
ven stitzten. Wir wussten, dass die Wirtschaftswelt bei diesem Thema gespalten war, aber es gab
Hemmungen, sich zu outen. Und es dauerte tatsdchlich noch 6 Monate, bis fiihrende Wirtschaftsleu-
te sich 6ffentlich gegen eine dritte Startbahn aussprachen. Auch sechs Gewerkschaften waren offen
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dagegen. Die Opposition der Wirtschaft — als sie schlieRlich kam — war sehr wichtig fur die Kampa-
gne. Noch nie hatte man bisher von prominenten Wirtschaftsflihrern ein Wort gegen so bedeutende
nationale Infrastrukturprojekte wie eine dritte Startbahn zu horen bekommen. Die Tatsache, dass

dies nun geschah, verlieh ihrer Stimme umso mehr Gewicht.

Ich war flr Lobbyarbeit in der Wirtschaft nicht die richtige
Person, man identifizierte mich zu sehr mit der Kampagne.
Ehemalige Geschaftsleute wie Chris Shaw von Enough’s
Enough, der eine Schlisselfigur der Koalition geworden
war, eigneten sich viel besser fur diese Rolle. WWF - die

besser etablierte NGO - verdffentlichte einen fundierten Be-
richt, der die Vorteile von Video-Konferenzen fur das Geschéft aufzeigte. Hervorragende Arbeit
leistete auch ,Campaign against Climate Change’, eine Umweltgruppe mit engen Verbindungen zu

Es war dringend notig, dass be-
kannte Peronlichkeiten der
Wirtschaft die Haltung der Kon-
servativen untertttzten

Politik aus.

In diesem Herbst wurde ich von der Zeitschrift The Independent on Sunday zum erfolg-
reichsten Umweltschitzer Grol3britanniens gewahlt . Man wirdigte meine Gber 20-jahrige Ar-
beit fur die Umwelt. Dazu gehdrten sowohl die Initiativen gegen neue Stra3en als auch die Hea-
throw-Kampagne. Ich war etwas erstaunt Gber die Auszeichnung. Anerkennung ist immer nett,
aber mein Hauptgedanke war, dass sie zum perfekten Zeitpunkt kam, um der Kampagne zu nit-
zen. Sie brachte uns Publicity und tbte wahrscheinlich etwas mehr Druck auf Wirtschaft und

den Gewerkschaften. Einmal mehr zeigte sich hier der Vorteil eines breit angelegten Biindnisses.
Zudem hatte die Ankiindigung der Konservativen die Regierung dazu veranlasst, eine Studie fiir
eine Hochgeschwindigkeits-Trasse in Auftrag zu geben. Das Schienen-Thema war friiher immer

von Labour abgelehnt worden.

N 1L BEHAVED WONEN BARELY HAXE HISTORY

WM CLIMATERUSHCOUK
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Winter 2008

Im Herbst war
eine neue Gruppe
entstanden, die
,Climate Suffra-
gettes’. Die Idee
stammte von Tam-
sin Omond, die
auch bei Plane Stu-
pid aktiv war. Es
war eine von Frau-
en geflihrte aber
nicht nur aus Frau-
en bestehende

Gruppe, die sich auf den Kampf gegen Klimawandel konzentrierte. Sie wurde inspiriert von den
Suffragetten, die vor einem Jahrhundert fur das Wahlrecht der Frauen gek&mpft hatten. Die Gruppe
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organisierte ,Climate Rush’ - den Klimasturm: Nach einer Kundgebung durch Frauen, unter anderen
der Vorsitzenden der Green Party Caroline Lucas, sturmten als Suffragetten verkleidete Teilnehme-
rinnen das Parlament — zum Vergntigen der Polizei. Eine weitere, andersartige und sehr nutzliche
Front im Kampf gegen die Heathrow-Expansion war er6ffnet worden.

Plane Stupid besetzt Stansted

Plane Stupid konzentrierte sich inzwischen auf den Flughafen Stansted, der mit einer erheblichen
Zunahme des Flugverkehrs auf der existierenden Startbahn und einer projektierten zweiten Start-
bahn konfrontiert wurde. In einer bitterkalten Dezembernacht durchbrachen Gber 100 Plane-Stupid-
Aktivisten im Schutz der Dunkelheit den Zaun und besetzten
die Rollbahn von Stansted Airport. Es war die grofite Beset-
zung eines Flughafens, die dieses Land je gesehen hatte. FlU-
ge wurden annulliert, Passagiere waren verargert, verschiede-
ne Medien tobten. Dies war das erste Mal, dass Plane Stupid
Passagiere in Mitleidenschaft zog. Die Aktivisten hatten vor-
her sorgféltig das Fir und Wider einer solchen Handlung bedacht und entschieden, dass die Gefah-
ren des Klimawandels schwerer wogen als die Unannehmlichkeiten der Passagiere. Wichtig war die
Botschaft an die Regierung und die Luftfahrtindustrie: Neue Startbahnen stolRen auf erbitterten Wi-
derstand. Dies war ein ganz anderer Aktionsstil als der, den Carol Barbone, dynamische Direktorin
von ,Stop Stansted Expansion’ (SSE), pflegte. Sie hatte aus einer trdgen Blrgerinitiative eine der
geachtetsten im Land gemacht. Zu dem Team, das sie um sich versammelt hatte, gehdrten bedeuten-
de Personlichkeiten wie z. B. der ehemalige Geschéftsmann Brian Ross, der eine schluissige 6kono-
mische Beweisfiihrung gegen die Expansion entwickelt hatte. - Die direkte Aktion hatte die SSE
aber immer vermieden, daher der Wirbel, den Plane Stupid nun erregte.

Die grofite Besetzung eines
Flughafens, die es jemals in
Grol3britannien gegeben hat.

Als der Entscheidungstermin naht, rebellieren
Labour-Abgeordnete

Die Regierung sollte ihre Entscheidung zu Heathrow noch vor Jah-
resende treffen, aber es gab Probleme. Eine Revolte innerhalb der
Labour-Partei zeichnete sich ab.

Die Arbeit unserer Beraterfirma
Cogitamus trug Friichte: Einige ) )
Abgeordnete, mit denen sie ge- die Entscheidung auf das
sprochen hatten, fhrten die Re- | Neue Janr. Das Kabinett
bellen an. Uber 100 Labour-Ab- | War gespalten.

Die Regierung verschob

geordnete unterzeichneten Antra-
_ ge gegen Expansion an das Unterhaus. Die Labour-Abgeordneten

. Alan und Ann Keen aus unserer parteitibergreifenden Politiker-
Die Abgeordnete Susan Kra- L .
mer war eine wichtige und zu- gruppe sprachen mit ihren Partelfreunde_n. In I?arlamentsdet_)atyen
verlassige Figur der Kampa- stimmten Labour-Abgeordnete gegen die Regierung. Da bei diesen
gne. Sie fuhrte die Liberalde- | Debatten sowohl die Konservative Theresa Villiers als auch der Li-
mokratische Opposition an.- beraldemokratische Verkehrs-Experte Norman Baker regelméafiig
Foto: Weedon fundierte Umwelt- und Wirtschaftlichkeitsbegriindungen gegen die
Erweiterung vorlegten, sah sich die Regierung mit weiteren Unan-
nehmlichkeiten konfrontiert. Mehr als einmal wurde unser CE Delft Report zur Wirtschaftlichkeit
zitiert. Jedes Mal, wenn es eine Debatte oder Eingabe zu Heathrow gab, zeigten wir Présenz vor
dem Parlament, manchmal nach kurzfristiger Bekanntgabe. Normalerweise konnten wir 60 Perso-
nen aufbieten, genug fur eine gute Geschichte und ein Bild fir die Medien.
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Januar 2009 — Die Entscheidung fallt

Es war klar, dass wir im Januar voll durchstarten mussten. Der Druck auf die Regierung musste bei-
behalten werden. Climate Rush und WeCAN planten fur den ersten Arbeitstag des Parlaments im
neuen Jahr ein Dinner — in der Halle von Terminal 1 in Heathrow! Und wir wollten am ersten Sams-
tag nach der Entscheidung einen Flashmob veranstalten.

Den Druck aufrechterhalten

Die Dinner-Party entwickelte sich zu einem Riesenspal3. Die Leute kamen zu Hunderten, viele ko-
stimiert im Stil des frihen 20. Jahrhunderts: Frauen von den Suffragetten, Mutter von WeCAN,
Kinder aus den bedrohten Gemeinden, Anwohner aus West-London, Umweltschiitzer, Plane-Stupid-
Aktivisten. Wenigstens zwei Abgeordnete aus unserer parteitibergreifenden Gruppe — John McDon-
nell und Susan Kramer — kamen. Weil3es Tischtuch war quer Uber die Halle des Terminal 1 ausge-
breitet, und unter den wachsamen Augen der Polizei alen und tranken die Leute ihr Picknick, san-
gen, tanzten und feierten. Beim Beobachten der Szene hatte ich das Uberwaltigende Gefuhl, wenn
erforderlich, wirden diese Menschen singend und tanzend Uber die Startbahn ziehen.

Um den Druck aufrechtzuerhalten, veranstaltete Greenpeace am nachsten Tag Airplot -eine brillan-
te Idee: Berihmte Personlichkeiten kauften von einem Geschaftsmann aus dem bedrohten Sipson
ein Stiick Land und gaben dann Teile davon weiter an alle, die es haben wollten.

Die Regierung verktindet ihre Entscheidung

Einige Tage spater verkiindete die Regierung ihre Entscheidung. Der Plan, den Startbahnwechsel
abzuschaffen (bei dem Uber West-London landende Flugzeuge um 15:00 Uhr zur Entlastung der
Anwohner flr einen halben Tag die Bahn wechseln), wurde fallengelassen. Dies war ein Erfolg, der
den Mitgliedern unserer parteitibergreifenden Gruppe, insbesondere Alan und Ann Keen, zu verdan-
ken war. Aber BAA erhielt griines Licht fir die Planung einer dritten Startbahn. Um jedoch die Ent-
scheidung durch das geteilte Kabinett zu bekommen, verkindete Verkehrs-Staatssekretar Geoff
Hoon, wenn sich bei der dritten Startbahn bis 2020 abzeichnen sollte, dass die von der Regierung

festgelegten Werte fur Larm, Luftverschmutzung oder Emission
tberschritten wiirden, sollte die Anzahl der Flige auf der neuen | Unter Aufruhr und Rucktritts-
Startbahn reduziert werden. Ein fauler und wahrscheinlich un- | erklarungen gab es griines
durchfiihrbarer Kompromiss. Zwei West-Londoner Labour-Ab- | Licht fur die 3. Startbahn

geordnete, Andy Slaughter und Virendra Sharma, legten aus
Protest ihre Regierungsdmter nieder und wurden Mitglieder unserer parteitibergreifenden Politiker-
Gruppe. Die Erklarung war natirlich auf den Titelseiten. Wir hatten erzwungen, dass Heathrow
ganz oben auf die politische Agenda kam. Das Biindnis berief innerhalb von Stunden nach der Er-
klarung eine Pressekonferenz ein und sendete live aus den eleganten Buros des National Trust.

John McDonnell greift im House of Commons zum Mittel der direkten Aktion

Im Unterhaus gab es einen Aufstand. John McDonnell wurde so wiitend tiber Geoff Hoons Weige-
rung, klare Antworten zu geben, dass er seinen Sitz verlief3, nach vorne schritt und den Amtsstab er-
griff. Eine vollkommen illegale Handlung, eine direkte Aktion auf dem Boden des Parlaments! Er
wurde fur eine Woche suspendiert. Zuruck in seinem Wahlbezirk wurde er mit Standing Ovation be-
graRt.
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Uber 70.000 Konsultations-Antworten: Nur 11 Prozent dafiir

Die Regierung gab zu, dass sie uber 70.000 Antworten auf die Konsultation erhalten hatte, vermut-
lich die groRte Anzahl, die jemals auf eine regionale Konsultation eingegangen ist. Nur 11% waren
fur die Expansion. Der in Verruf geratene Regierungsbeamte David Gray spottete, er habe mehr
Antworten erwartet. In diesem Stadium war der Mann zu einer Belastung fiir das Verkehrsministeri-
um geworden und fur unsere Kampagne zu einem Geschenk des Himmels. So war es nicht Gberra-
schend, dass das Ministerium ihn fir ,,andere Aufgaben* freistellte.

Unsere Antwort

Wenige Tage nach der
Entscheidung liel3en
sich hunderte von

4 Menschen fiir einen

. Flashmob in Terminal
5 nieder. Ein weiteres
Mal enthillten wir un-
sere roten T-Shirts.-
Diesmal bewarfen wir
einen Geoff Hoon aus
Pappmaschee mit far-
bigen Softbéallen. Fir
uns war der Minister
der perfekte Bose-
wicht. Ruth Kelly, sei-
ne Vorgangerin, war
eine hochangesehene
und respektierte Per-
sonlichkeit, die nur die falsche Politik machte, aber Geoff Hoon fanden wir einfach unausstehlich!
Bei einer Kampagne wie dieser lasst es sich viel besser mit echten Schurken streiten.

Das Flashmob-Konzept funk-
tionierte. Wir konnten klare
Kante zeigen und dabei alle
mitnehmen. Und wir hatten
einen Riesenspal. Auch
Politiker nahmen teil. Der
wirtschaftspolitische Sprecher
der Liberaldemokraten Vin-

™ cent Cable kam, Jenny Jones,
M | fuhrendes Mitglied der Grii-
W | nen und bei der London As-
sembly, Murrad Quereshi,
8t \orsitzender des Umweltaus-
g\ schusses der Labour-Partei,
und natdrlich die Abgeordne-
_ ten John McDonnell und Su-
£ Gelly Images ' san Kramer.

Im Bild: Armelle Thomas und Eilish Stone, zwei der Frauen von Harmondsworth, die treue
Unterstutzerinnen der Kampagne wurden .
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Nach der Entscheidung: Die Dynamik beibehalten

Wie nach jeder grof3en Entscheidung, so war es auch fir uns jetzt eine Herausforderung, Schwung
und Dynamik der Bewegung zu erhalten. Aber es passierte etwas sehr Merkwiirdiges. Im Laufe der
folgenden Monate stellten wir fest, dass Geoff Hoons Entscheidung ziemlich bedeutungslos war. Im
Mérz 2009, mehr als ein Jahr vor der Parlamentswahl, war ich sicher, dass wir die Kampagne ge-
wonnen hatten. Es sah aus, als ob Gordon Browns Labour-Partei die Wahl verlieren wirde. Es stand
fest, dass die Konservativen es ernst meinten mit ihren Planen, die dritte Startbahn zu kippen, denn
das war ein tragender Pfeiler ihrer Parteipolitik. Ihre verkehrspolitische Sprecherin Theresa Villiers
bestatigte, dass dies wesentlicher Teil des Wahlprogramms sein wiirde. Ebenso wurde deutlich, dass
sie alle Plane fur neue Startbahnen in Stansted und Gatwick streichen wirden und stattdessen die
Erweiterung einiger Regionalflughéfen favorisierten. Die Liberaldemokraten verfolgten eine &hnli-
che Politik. BAA liel3 verlauten, dass sie die Plane fiir eine dritte Startbahn nicht vor der Wahl vor-
legen konnten. Die Medien verloren zum groiiten Teil das Interesse an der dritten Startbahn, sie gab
keine Story mehr her. Wie die meisten Leute glaubten auch sie, es wirde nichts passieren. Wir be-
fanden uns in einer merkwirdigen Situation, wie ich sie in den 30 Jahren meiner Kampagnenaktivi-
tat noch nicht erlebt hatte. Wir hatten groRRe Schlachten gewonnen, aber unser Sieg wirde nicht vor
Jahresfrist bestétigt werden. Doch wir brauchten einen Aktionsplan fur das Jahr.

Wir entwickeln eine Strategie in drei Teilen

Wir entwickelten eine dreiteilige Strategie flr das Jahr. Zuerst wollten wir sicherstellen, dass Hea-
throw nicht aus dem Blick der Medien geriet. Daher entschlossen wir uns unter anderem, gegen die
Entscheidung der Regierung fur die dritte Startbahn Rechtsbehelf einzulegen. Zweitens arbeiteten
wir an der Schienenweg-Alternative zur Heathrow-Expansion. Und drittens bereiteten wir uns auf
den — unwahrscheinlichen — Fall vor, dass Labour die Wahl gewinnen wiirde.

Strategie Teil 1: Heathrow im 6ffentlichen Bewusstsein halten

Verschiedene Mitglieder der Koalition organisierten eine Serie sinnvoll koordinierter Aktivitaten,
um das Offentliche Interesse an Heathrow wach zu halten. Einige dieser Aktivitaten fihrte Airplot
durch. Uber 90.000 Menschen ,,kauften schlieBlich ein Stiick Land, was im Endeffekt soviel wie
ein Grashalm fiir jeden war! Im Laufe des Jahres kamen eine Reihe beriihmter Personlichkeiten,
wie der Poet Laureate und der Comedy-Star Richard Briers, um Airplot zu besichtigen. Der Partei-
vorsitzende der Konservativen David Cameron sponserte einen Baum, der Vorsitzende der Liberal-
demokraten ging einen Schritt weiter und pflanzte seinen Baum. Das waren alles grol3e Fototermine
und Gelegenheiten, Heathrow in den Medien zu halten. Aber fur den Fall, dass eine neue Regierung
den Bau der Startbahn vorantriebe, bedeutete es auch, dass Nick Clegg einen Auftrag zum Zwangs-
kauf an sich selbst ausfiihren musste!

Ein Euro-Flashmob.

Wir veranstalteten einen weiteren Flashmob. Jeder Flashmob sollte sich von den anderen etwas un-
terscheiden, und diesmal organisierten wir einen Euro-Flashmob. Daftr setzten wir uns mit Initia-
tivgruppen von anderen européischen Flughéfen in Verbindung, und von uns machten einige am
gleichen Tag Flashmobs auf unseren Flughéafen. Das Ganze fand am Tag des Eurovision Song Con-
test statt! Jede Gruppe sang das Lied ihres Landes. Unser Aussehen und unser Gesang waren von
grandioser Geschmacklosigkeit, und wir hatten einen Heidenspal3. Aber es sollte unser letzter Hea-
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throw-Flashmob sein, entschieden wir. Diese Art
des Protests hatte ihren Biss verloren. BAA und
Polizei kannten den Ablauf zu gut. Die Sache war
nur noch flr einen weiteren Fototermin gut. Uns
war immer Klar, dass unsere Flashmobs einmal ihr
farbenfrohes Ende finden mussten. Es war Zeit
aufzuhdren.

Photo: Russell

Weitere Veranstaltungen wurden durchgefiihrt. Die Initiative gegen Klimawandel brachte eine
Demonstration von beachtlicher GroRe vor Downing Street auf die Beine. Zu den Redner/innen ge-
horte Linda McCutcheon von NOoTRAG. Sie, die sich nie hatte vorstellen konnen, einmal 6ffentlich
zu sprechen, hielt eine Ansprache vor der Downing Street! WeCan und Climate Rush organisierten
weitere Events. Das wahrscheinlich
spektakulérste Happening setzte Leila
Deen von Plane Stupid in Szene, als .
sie griinen Pudding Uber Minister Peter
Mandelson schittete und ihm zurief,
solange er eine dritte Startbahn unter-
stutzte, bliebe seine Politik ,,green-
wash* — nur mit einem griinen Méntel-
chen versehen. Mandelson war das
perfekte Ziel: aalglatt, Unterstitzer der
dritten Startbahn und eines der bekann- §
testen Gesichter der britischen Politik.
Die Presse griff das Ereignis gierig
auf, es wurde eines der Bilder des Jah-
res 2009.

Mit Bildern wie diesem brachte Plane Leila Deen von Plane Stupid bewirft Startbahnunterstit-
Stupid die Leute zum Schmunzeln, zer und M-inister im Kabinett Peter Mandelson mit gri-
viele machten sie aber auch wiitend. nem Pudding

Die Kommentare dazu waren dann
etwa von der Art: ,,Damit andert man auch nichts.“ — Natlrlich nicht, nicht direkt. Aber als ein Teil
der gesamten Kampagne, der die Aktionen von Plane Stupid immer waren, sieht die Sache doch
ganz anders aus.

Rechtsbehelf einlegen

Das Biindnis legte einen Rechtsbehelf gegen die Entscheidung der Regierung ein. Wir wollten be-
weisen, dass der Weg, der zur Entscheidung gefuhrt hatte, ungesetzlich war. Normalerweise verlie-
ren Initiativgruppen die Rechtsbehelfe. Da sie auch sehr teuer werden kénnen, ist ein solcher Schritt
sorgfaltig abzuwégen. In diesem Fall kamen wir aber zu der Auffassung, dass ein Rechtsbehelf das
Thema im Bewusstsein der Offentlichkeit halten und weiterhin Druck auf das Verkehrsministerium

56



ausuben wirde. Mit grof3ziigiger Unterstiitzung der betreffenden Kommunen war es fur uns mach-
bar. Im Nachhinein erwies es sich als richtige Entscheidung.

Strategie Teil 2: Die Schienenweg-Alternative

Der zweite Bereich, auf den wir uns konzentrierten, war der Bahn-
verkehr. Die Regierung hatte einen Ausschuss zur Erstellung einer
Studie zur Hochgeschwindigkeitsbahn eingesetzt. Das wirkte wie
politischer Opportunismus, nachdem die Tories und die Liberalde-
mokraten sich flr die Schienen-Alternative stark gemacht hatten.
Gordon Brown musste vor der Wahl eine Studie vorweisen kdnnen,
| aber in Wirklichkeit betrachtete Labour Hochgeschwindigkeitsziige
| nicht als Alternative zur dritten Startbahn in Heathrow. Die Regie-
- rung spottete tber die Vorstellung, sie konnten die Leute vom Flie-
gen abhalten. Sir David Rowlands sollte fiir die Studie verantwort-
lich sein. Man erinnere sich an ihn! Er war Staatssekretar des Ver-
kehrsministeriums und damit zustandiger oberster Beamter, als die
Regierung ihre Expansionsplane fur den Flugverkehr entwickelte.
nach ihrer Zeugenaussage Heu_te ist er Aufsic_htsratsvorsitzgnder von Gatwick Airport. Se?ne
fiir 2M zum Hochgeschwin- | Assistentin war Alison Munro, eine andere schon bei der Termi-
digkeitszug. nal-5-Befragung durch ihre Blockadehaltung aufgefallene Beamtin
des Verkehrsministeriums. Wir wollten so wenig wie méglich mit
dieser Studie zu tun haben, aber den Kommunalbehorden blieb nichts anderes tibrig, als mit Row-
lands’ Team zu sprechen. Auch einige NGOs taten dies. Das Biindnis trieb seine eigene Arbeit zur
Hochgeschwindigkeitsbahn voran und blieb in Verbindung mit den Liberaldemokraten und den
Konservativen, die beide die Schiene als Alternative zur Erweiterung von Heathrow ansahen.

Barbara Reid vor dem
schottischen Parlament

Strategie Teil 3: Gerustet fur einen unerwarteten Wahlsieg der Labour Partei

Wir mussten fir den Fall gerustet sein, dass Labour doch in einem Jahr unerwartet die Parlaments-
wahlen gewinnen wirde. Bei den geteilten Positionen innerhalb der Partei gab es auch die Chance,
dass Labour nach der Wahl die Plane flr eine dritte Startbahn fallenlassen wirde. Nachdem aber
Gordon Brown so an ihnen festhielt, mussten wir davon ausgehen, dass sie das Vorhaben durchzie-
hen wurden. Normalerweise hatten wir uns wieder auf 6f-
fentliche Untersuchungen vorbereitet. Wir taten es nicht. Die | Wir bereiteten uns planmafig auf
Geschichte lehrte uns, dass wir mit Erreichen des Stadiums ~ |grof3angelegten zivilen Ungehor-
der offentlichen Untersuchung wahrscheinlich verloren hat-  |Sam Vvor.

ten. Wir gingen einen anderen Weg. Einige von uns began-
nen, sich still auf Aktionen zivilen Ungehorsams vorzubereiten. Dies musste im Verborgenen blei-
ben. Ein weiser Tory-Abgeordneter hatte mir zu verstehen gegeben, dass es flr die Konservativen
bei der Auseinandersetzung mit den Andersdenkenden in ihrer eigenen Partei nicht hilfreich ware,
wenn vor den Parlamentswahlen Bilder einer Invasion von Heathrow (ber die Bildschirme liefen.

Aktivisten versprechen Anwohnern Hilfe bei der Verteidigung ihrer Heime.
Unsere Arbeit bestand darin, Aktivisten mit den betroffenen Anwohnern in der bedrohten Gegend

der NoTRAG-Ddrfer zusammenzubringen. Die Aktivisten von Plane Stupid zogen zu den Leuten in
die Hauser und trainierten sie fur die direkte Aktion. Aber sie wurden auch Teil der Kommunen, in-
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szenierten Film-Shows, nahmen am &rtlichen Karneval teil und restaurierten verlassene Anwesen.
Wichtige Freundschaften entstanden. Eine der ersten Veranstaltungen, auf denen sich Aktivisten und
Anwohner kennenlernten, fand in der St. Mary’s Church Hall, Gemeindekirche von Harmondsworth
aus dem 11. Jahrhundert, statt: Einzelne Anwohner wurden von Aktivisten ,adoptiert’. Im Herbst or-
ganisierten Aktivisten aus Schottland ein Ceilidh, das ist eine Tanzveranstaltung mit traditioneller
schottisch-irischer Musik. Anwohner von Heathrow wurden von Aktivisten aus ganz Grof3britanni-
en ,adoptiert’, und um- -

gekehrt wurden die
Aktivisten in einer Ge-
meinde willkommen
geheiBen, die von ei-
nem fast zehnjahrigen
Kampf zermdirbt war.
Einige verkauften ihre
Hauser an BAA, die
Furcht ging um, dass
der Zusammenhalt der
Gemeinde zerfallen
wiirde. Wieder, wie
nach dem Klimacamp,
gaben Aktivisten den
Anwohnern das Ge-
fuhl, dass sie nicht al-
lein waren. Im Kampf & _ ;
um den Klimawandel war Heathrow zu dem Schlachtfeld geworden auf dem tausende von Aktivis-
ten aus dem ganzen Land bereit zur Besetzung des Flughafens waren, wenn die dritte Startbahn
nicht fallen gelassen wirde.
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AirportWatch in 2009

2009 hatte sich auch fur AirportWatch die Lage gedndert. Wir hatten eine Schlisselrolle gespielt
als es galt, das Thema Luftfahrt auf die politische Agenda zu bringen und wir hatten die Auswir-

kungen der Expansion auf Okono- mie und Umwelt in den Blickpunkt
geriickt. Der Erfolg war, dass so- | Das Schlachtfeld hat- | wohl die Konservativen als auch die
Liberaldemokraten versprachen, | tesichvondendrei | peye Startbahnen in Heathrow, Stan-

sted und Gatwick auszuschlieRen. | grofien Flughafen im

) . Sudosten zu den
Im Marz 2009 trafen_smh aIIe_Un- schottischen und re- ; _ i
ner Konferenz, um die neue Situa- gionalen Flughafen tion zu bewerten un_d die weitere
Strategie zu entwerfen. Das verlagert. Schlachtfeld hatte sich weg von den
drei grof3en Flughéfen im Stidosten hin zu den schottischen und regiona-
len Airports bewegt, einschlieBlich einiger kleinerer Flugh&fen im Sudosten, wie z.B. dem London
City Airport. Ich stellte in einer Broschire dar, warum meiner Meinung nach die Erweiterung re-
gionaler Flughéfen sich weder im Bereich der Umwelt noch der Okonomie auszahlt. Meine Argu-
mente stiitzten sich auf drei Tatsachen. Erstens wiirden vermehrte Fliige neue Larmprobleme mit
sich bringen. Zweitens ware die Summe der CO2-Emission aller Fliige regionaler Flughé&fen be-
trachtlich. Drittens wirde regionale Flughafenerweiterung der regionalen Wirtschaft nicht helfen,
weil die Flugzeuge mehr Menschen und Geld aus der Region nd&hmen als sie einbréchten. Dies
lasst sich mit dem Touristendefizit erklaren: Briten, die ins Ausland fliegen, geben dort mehr Geld
aus als die Besucher dieses Landes hier ausgeben. Dieses regionale Luftfahrt-Defizit belduft sich
jedes Jahr in die Milliarden. Nur 25% der Fliige von regionalen Flugh&fen sind Geschaftsreisen.

terstiitzer von AirportWatch auf ei-

AirportWatch setzt sich dafur ein, dass anstelle von Flughafenerweiterungen in neue ,green’ Jobs -
grine Arbeitsplatze - investiert wird. Interessant war, dass die politische Linke — in einigen Fallen
die duRerste Linke - sehr dhnliche Forderungen an viele Rechte stellte. Die Veroffentlichungen
One Million Climate Jobs Now!, von der Kampagne gegen Klimawandel im Auftrag drei fihrender
Gewerkschaften produziert, und Zac Goldsmiths Buch The Constant Economy: How to create a
stable society, suchten dhnliche Losungen. Auf welchen Wegen das zu erreichen ist, wird natdrlich
sehr unterschiedlich gesehen. Zac favorisiert fiskalische und marktgesteuerte Losungen, die Ge-
werkschaften setzen dagegen auf Investitionen der Regierung. Trotz aller geduf3erten Slogans weif}
Gordon Brown noch immer nicht, worum es bei dieser Debatte eigentlich geht.

Die Entscheidung von AirportWatch, an dieser Debatte um griine Arbeitsplétze teilzunehmen, wirft
die interessante Frage auf, wie weit sich aus einem bestimmten Anlass gegriindete Initiativen einer
erweiterten Problemstellung 6ffnen sollten. Meiner Meinung nach sollten die Mitglieder einer In-
itiative sich sehr gut Uberlegen, ob sie Uber ihren Zustandigkeitsbereich hinausgehen wollen. Das,
was die sehr unterschiedlichen Menschen in einer Kampagne zusammenhalt, ist ihr spezifisches
Anliegen, sei es die Opposition gegen Flughafen oder StralRen oder etwas Anderes. Geht man dar-
uber hinaus, so droht ein Auseinanderbrechen. WWenn aber das erweiterte Engagement zu mehr Star-
ke und groRerer Reichweite der In-[ itiative fuhrt, liegen die Vorteile klar
im erweiterten Handlungsbereich, | AIrPOrtwatch unter-  ajs kampagnenorganisation hat Air-
portWatch kein Interesse an Sicht- | StUtzte Investitionen 1y aisen der Fuchsjagd, der Gleichbe-
rechtigung firr Homosexuelle, der | N 9rtne Arbeitsplat- | 1oqessirafe oder der Abtreibung.
Ebenso wenig interessiert die par- | 26 @1 Stelle von Flug- weingjitische Zugehrigkeit. Aber es
besteht ein Interesse an griinen Ar-  nafenerweiterung. beitsplatzen, denn sie schaffen Ar-
beit, wenn Wachstum in der Luft- fahrt zurtickgeschnitten oder ange-
halten wird. Einmischen macht unsere Initiative verstandlicher und rundet unsere Botschaft ab.

Zu diesem Zeitpunkt, 2009, ging die Luftfahrtdebatte weiter. Der Schiedsspruch im Heathrow-Pro-
zess wirde sie noch weiter vorantreiben und Auswirkungen auf die Arbeit von AirportWatch ha-
ben. Aber bis dahin lag noch ein ganzes Jahr vor uns.
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Sommer/Herbst 2009: Die Industrie versucht, zurickzuschlagen

In der zweiten Halfte des Jahres 2009 unternahm die Luftfahrtindustrie so etwas wie einen letzten
Versuch, die Konservative Partei zu beeinflussen. Die britische Handelskammer veroffentlichte eine
Studie, die sie bei der Beraterfirma fiir Verkehr, Colin Buchanan, in Auftrag gegeben hatte. In der
Studie wurde behauptet, dass eine dritte Startbahn der britischen Wirtschaft mindestens einen sechs-
fach hoheren Gewinn bréchte, als selbst vom Verkehrsministerium vorhergesagt war! Eine sorgfalti-
ge Prufung der Studie brachte gravierende Fehler zu Tage. Die Industrie versuchte, die Studie als
Basispapier einer nationalen Kampagnenreise durch das
Die Lobbyisten der Luftfahrtindus- Land zu benutzen und flihrende regionale Geschaftsleute
trie, von denen man viele aus dem vom Nutzen einer dritten Startbahn zu tiberzeugen, doch

Innern der Labour-Partei geholt es war zu spat. Die Luftfahrtindustrie hatte die Konserva-
hatte, waren fir Lobbyarbeit an ti\_/en nicht []_berzeugen k('_jnnen. Die_ Leute von der In_dus-_
den Konservativen véllig ungeeig- trie hatten die Partei vollig fa!sc_h eingeschatzt und sie mit
net. im Boot gewéhnt. So gaben sie ihr Letztes, um New La-

bour zu gewinnen. Die wichtigsten Lobbyisten der Luft-
fahrtindustrie kamen aus dem Innern der Labour-Partei: Dan Hodges, Direktor der ersten Pro-Ex-
pansionsgruppe ,Freedom to Fly’ war der Sohn der
ehemaligen Luftfahrt-Ministerin von Labour, Glenda
Jackson. Vor 1997 gehdrte er dem Millbank-Team an,
das New Labour bei der Wahl unterstitzte. Stephen
Hardwick, viele Jahre Leiter der Abteilung Offentlich-
keitsarbeit bei BAA, war ebenfalls treuer Anhanger
Millbanks. Jo Irwin, Hardwicks Nachfolger bei BAA,
war davor John Prescotts rechte Hand. Clive Soley, Di-
rektor von ,Future Heathrow’, gehérte frither dem Vor-
stand der Parlamentspartei an. Michelle di Leo, Leite-
rin von ,Flying Matters’, der neuesten Pro-Expansions-
gruppe, war die Ehefrau von Dan Hodges. All diese
Pro-Expansions-Lobbyisten wurden aufgeboten, um o
die Labour-Regierung zu beeinflussen. Sie waren gut | J0sh von Plane Stupid und Tracy von No-
dafurr geeignet. Aber konnten diese Leute, die so eng TRAG sturmen die Buhne bei der Preis-
. . . verleihung des Architektenwettbewerbs,
mit der Lapour-_Partel verbunde_n waren, auch effektive um Firmen, die sich um Auftrage fir die
Lobbyqrbelt pel der To_ry—Parte_l Ielsten?_ Das Problem, dritte Startbahn bewerben, vor direkten
glaube ich, ging noch tiefer. Die Lobbyisten dachten Aktionen zu warnen.
wie die Labour-Regierung, sie hatten die gleiche Geis-
teshaltung wie Ruth Kelly, Geoff Hoon und Gordon Brown. Ich weil3 nicht, ob sie Gberhaupt in der
Lage waren zu begreifen, dass es eine realistische und gerechte Alternative zur Luftfahrtpolitik von
Labour gab. Sie handelten als Teil der Regierung. Jemand wie Willie Walsh, Chef von British Air-
ways, konnte die Expansionplane mit einer Klarheit und Uberzeugung darstellen, die weit entfernt
war von der Denkweise der Industrielobbyisten und meilenweit von der unbeweglichen Blockade-
politik der Beamten des Verkehrsministeriums.

Mit einem letzten Versuch im Sommer 2009 erwachte auch BAA noch einmal zum Leben. Sie
machten den Leuten in Sipson, die ausziehen wollten, Kaufangebote fur ihre Hauser. Einige hatten
erwogen, den Ort zu verlassen, aber dieser Schritt von BAA hatte eine Erschitterung der Kommune
zur Folge. BAA beauftragte die selbsternannten ,griinen’ Architekten Grimshaws mit dem Entwurf
der neuen Startbahn. In einer Protestaktion dagegen stiirmte Plane Stupid zusammen mit Tracy, der
Barfrau des King-William-I1V-Pubs in Sipson, bei der Preisverleihung des jahrlichen Architekten-
wettbewerbs die Biihne. Einige Wochen vorher hatte Plane Stupid mit Hilfe von NoTRAGs Christi-
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ne Taylor bei einer anderen Preisverleihung Virgins Tisch besetzt in Protest gegen die Unterstlitzung
der dritten Startbahn durch Virgin. Diese Auftritte waren unterhaltsam, aber sie dienten einem erns-
ten Zweck. Sie sollten Gesellschaften, die hofften, durch den Bau einer dritten Startbahn Arbeit zu
erhalten, warnen, dass sie bevorzugte Ziele zivilen Ungehorsams werden kdnnten. In Wahrheit je-
doch flachte die Kampagne ab. Zu Beginn des Jahres 2010 z&hlten wir die Tage bis zur Parlaments-
wahl.

2010 bringt eine Uberraschung und den Sieg

Wir gewinnen unseren Rechtsstreit! - Der Gerichtsprozess gegen die Regierung wurde gewon-
nen! Im Siegestaumel verlieBen wir nach der Verhandlung vor dem High Court das Gerichtsgebau-
de. Mit dabei waren die Abgeordneten Susan Kramer, John McDonnell, Justine Greening und Ratin
Barbara Reid sowie weitere Gemeinderate und Kampagnenmitglieder. Der Richter war zu der Uber-
zeugung gelangt, dass die Regierungsentscheidung von 2009, die BAA griines Licht fir die dritte
Startbahn gegeben hatte, fehlerhaft war. Er entschied, dass sie die neuesten Erkenntnisse zu Klima-
wandel und Okonomie nicht beriicksichtigt hatte, da sie auf der Grundlage des Luftverkehrs-WeiR-
buches von 2003 getroffen wurde. Ebenso sei zu wenig erarbeitet worden, auf welchem Wege die
zusétzlichen Passagiere, die die dritte Startbahn nutzen wollten, zum und vom Flughafen kommen
sollten. Noch war unsere Sache nicht in trockenen Tuchern, aber fur die Regierung war es ein erns-
ter Ruckschlag. Sie war zurtickgeworfen worden auf Feld eins beim Kampf um die dritte Startbahn.
Mehr als das: Der Richterspruch brachte Hoffnung fur alle anderen im Lande, die mit Erweiterungs-
planen konfrontiert waren, da die meisten auf dem Weil3buch beruhten, das der Richter fir veraltet
erklart hatte.

Es ist selten, dass Initiativgruppen vor Gericht gewinnen. Verlasse Dich niemals auf das Gericht!
Sieh den Rechtsweg an als einen unter anderen der gesamten Kampagne. Aber gelegentlich gibt es
eben doch einen Sieg. In unserem Fall verdankte er sich einem grof3artigen Team von Juristen und
Rechtsanwalten (unsere Rechtsberater: Kate Harrison und ihre Kollegen von Harrison Grant; unsere
Rechtsanwalte: Nigel Pleming, Natalie Lieven und Kollegen von Landmark Chambers), gut gebrieft
von den Gemeindevertretern und Kampagnenmitgliedern, einer jAmmerlichen Beweisfiihrung des
Verkehrsministeriums und schlieBlich einem Richter, der mutig genug war, gegen die Regierung zu
entscheiden. Eine seltene Mischung!
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Die Parlamentswahl besiegelt es

Weniger als zwei Monate spéter hatte Labour die Parlamentswahlen verloren. Den Konservativen
war aber ein glatter Sieg auch verwehrt geblieben. Sie mussten eine Koalition mit den Liberaldemo-
kraten bilden. Einen Tag nach der Regierungsbildung wurde die Streichung der dritten Startbahn
verkindet, in Stansted und Gatwick sollten neue Startbahnen abgeblockt werden. Noch nie in der
englischen Geschichte hatte die Luftfahrtindustrie eine solche Abfuhr erhalten. Unsere Kampagne
hatte sichergestellt, dass Heathrow ein Schlusselthema der neuen Regierung wurde, und tatséchlich
gaben sie bei ihrer ersten Amtshandlung die Streichung der Erweiterungsplane bekannt. Interessan-
terweise hatte die Labour-Partei bei ihrem vergeblichen Versuch, an der Macht zu bleiben, den Li-
beraldemokraten flr den Fall einer Koalition angeboten, den Plan einer dritten Startbahn fallen zu
lassen.

»ANALYSIS - Tom Edwards, BBC Londons Verkehrskorrespondent:

Diese unwahrscheinliche Allianz von Initiativlern — die Gemeinderéte, die Anwohner und Umwelt-
schiitzer — haben gewonnen. Es war unter den Konservativen und den Liberaldemokraten immer
klar, gemeinsam gegen die dritte Startbahn anzutreten. Eine Mitstreiterin der Kampagne, die ich im
Laufe der Jahre viele Male getroffen habe, sagte, sie habe nicht aufhéren kbnnen zu weinen, als sie
am Nachmittag die Nachricht horte. Es wird heute Nacht Partys geben .....**

Der Tag nach der Nacht davor

I B Das war der Tag nach
der Regierungserkl&-
rung. Zufallig war es
auch der Tag, an dem
Greenpeace dem Pre-
mierminister in 10
Downing Street die
leJthl. Namen der 90.000
Leute tibergeben woll-
LUWLIITIIEITITER te, die aus Protest ge-
—— | gen die dritte Start-
bahn ein Stiickchen
Land vom Airplot-Feld
in Sipson gekauft hat-
ten. Stattdessen wurde
{ nun gefeiert.

-

Anna Jones und Ben Stewart von Greenpeace und Linda McCutcheon stel-
len sich vor 10 Downing Street den versammelten Medien der Nation
Foto: Greenpeace
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Reflexionen Uber die Kampagne..........

Meiner Meinung nach gibt es fir unseren Erfolg acht Erklarungen:

1. Wir fingen fruhzeitig an. Korperschaften wie BAA und die internationalen Industrien planen
Luftfahrt weit im Voraus. Auch die Behorden haben lange Vorlaufzeiten fur ihre Plane. Der Trick
von Regierung und Industrie besteht darin, die Menschen vor Ort erst im letzten Moment in ihre
Plane einzuweihen, was Langzeitplanungen schwierig macht. Ideal ist aber ein friiher Start. Planen
Sie strategisch, planen Sie auf lange Zeit!

2. Wir lehnten das Sankt-Florians-Prinzip ab (,Verschon’ mein Haus.....”) Es ware unmoglich
gewesen, eine breiter angelegte Okonomie- und Klimawandel-Argumentation schliissig zu fiihren
oder Plane fiir die Schienen-Alternative und den Ubergang zu griinen Arbeitsplatzen auszuarbeiten,
wenn wir fordern wiirden, die Expansion anderswo durchzufuhren. Die breiter angelegte Vorge-
hensweise versetzte uns in die Lage, die Industrie effektiver anzugreifen und von den Politikern
ernst genommen zu werden.

3. Wir arbeiteten in einem breiten Bindnis . Das Bundnis machte uns nicht nur gréf3er im Hin-
blick auf die Mitgliederzahl, wir konnten auch eine groRere Anzahl von Themen aufnehmen: L&rm,
Klimawandel, Zerstorung der Gemeindestrukturen, Wirtschaftlichkeit, Schienen-Alternativen und
Artenvielfalt. Und es ermdglichte uns, viele Taktiken einzusetzen, von der Lobbyarbeit im Parla-
ment bis zur direkten Aktion.

4. Wir umgingen nicht das Thema Wirtschaftlichkeit . Zu viele Initiativen machen einen Bogen
um das Thema Wirtschaftlichkeit, weil es sie einschiichtert, oder es interessiert sie nicht. Das ist ein
Fehler, denn die Begrtindung fiir viele der bekdmpften Entwicklungen ist wirtschaftlicher Natur.
Die Tatsache, dass wir in der Lage waren, die vorgebrachten 6konomischen Argumente fir die Er-
weiterung von Heathrow durch realistische Gegenargumente zu erschdttern, trug wesentlich zu ih-
rem Stopp bei.

5. Wir gaben die Agenda vor. Wir warteten nicht ab, bis wir auf die offizielle Konsultation reagie-
ren und bei Blrgerbefragungen unser Anliegen vortragen konnten. Wir gaben durch unsere eigenen
kreativen Aktionen das Tempo vor. Wir versuchten, die andere Seite in die Defensive zu drangen,
indem wir ihre Fehler herausstellten, unsere eigenen Studien verdffentlichten und eine Serie hoch-
professioneller Events und Aktionen organisierten und koordinierten.

6. Wir identifizierten unsere Verbiindeten . Wir suchten Personen und Organisationen, die uns un
terstiitzen konnten und forderten ihre Unterstiitzung. So stellten wir eine gute Zusammenarbeit mit

den Oppositionsparteien her und mit den Gewerkschaften, die an griinen Arbeitsplatzen interessiert
waren, und mit vielen anderen.

7. Wir verschwendeten keine Zeit mit unseren Gegnern . Das heil3t nicht, dass Mitarbeiter in ei-
ner Initiative niemals mit denen sprechen sollten, gegen die sie kampfen, aber sie sollten nur mit ih-
nen reden, wenn es der Sache dient. Die Leute in den Amtern versuchen gerne, mit uns zu sprechen
und uns in Detailfragen zu verwickeln, um so Zeit zu gewinnen. Lassen Sie sich nicht darauf ein!
Bei einem breiten Bundnis allerdings kann es manchmal fir einzelne Mitglieder — gewéhlte Repré-
sentanten zum Beispiel - nitzlich sein, mit der anderen Seite zu sprechen, wéahrend die tbrigen
Bundnispartner mit ihren eigenen Aktionen fortfahren.

8. Wir opferten der Kampagne sehr viel Zeit. Nicht jeder ist in der Lage, Vollzeit fir eine Blrger-
initiative zu arbeiten, aber ohne die riesige Zahl von Arbeitsstunden, die viele Leute fur die Initiati-
ve erbrachten, wére die Kampagne nicht erfolgreich gewesen. Diese Arbeit sprengt jede Routine
taglichen Lebens, aber sie ist notwendiger Teil einer erfolgreichen Kampagne. Zu Spitzenzeiten ar-
beiteten einige von uns Uber 100 Stunden in der Woche.
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Es gibt eine Sache, zu der ich oft befragt werde, und das ist die direkte Aktion. Sie ist illegal, und
das beunruhigt die Leute. Sie ist Aufsehen erregend, und das kann zu der Annahme fiihren, die gan-
ze Kampagne erschdpfe sich in der direkten Aktion. Unsere Kampagne wurde nicht allein durch
die direkte Aktion gewonnen. Die Auswahl stichhaltiger Argumente, die Beharrlichkeit der Kom-
munen, der Flei der Beamten vor Ort, die intelligente Einbeziehung des politischen Prozesses —
alle diese Faktoren spielten eine grof3e Rolle. Aber ohne die direkte Aktion wére die Kampagne
vollig anders verlaufen. Die Aktivisten der direkten Aktion verliehen ihr eine Dramatik und gaben
ihr die Energie und Kreativitat, die auch viele andere Aktivitaten der Kampagne, wie die Flash-
mobs, befliigelten. Und sie machte die Bereitschaft zu zivilem Ungehorsam deutlich, falls die Er-
weiterungspléne nicht fallen gelassen wirden. Ich bin nicht sicher, ob wir Champagner hatten trin-
ken konnen, wenn es die Aktivisten der direkten Aktion nicht gegeben hétte.

,unmaglich ist nur eine Meinung*

Ich weild nicht, wer das zuerst sagte. Aber wir haben das Gefiihl, fast Unmdgliches erreicht zu ha-
ben. Wir hoffen, dass unsere Geschichte zeigt, dass es nicht unmoglich ist, den Bau einer neuen
Startbahn fiir einen Flughafen zu verhindern. Wir glauben, dass sie den engagierten Streitern gegen
neue Startbahnen oder andere unerwiinschte Entwicklungen auf der ganzen Welt Hoffnung und In-
spiration geben kann.

Wir haben die Startbahn verhindert. Aber was wir nicht geschafft haben ist, die kontinuierliche Zu-
nahme der Fluge auf den existierenden Startbahnen zu stoppen. Die meisten Initiativen kdmpfen ge-
gen eine standige Zunahme der Flugzeuge, die ihren Flughafen benutzen, oder gegen Flughafener-
weiterungen, verlangerte Startbahnen oder vergroRerte Terminals. Es hat sich gezeigt, dass diese
weniger dramatisch daherkommenden Vorhaben schwerer zu bekdmpfen sind. Wir konnten die Leu-
te gegen sehr klar definierte Expansionspldne mobilisieren. Ohne solche Pléane ist es viel schwerer,
Mitstreiter zu aktivieren. Das ist vielleicht die ndchste Herausforderung, der wir uns alle stellen
massen.

Wohin HACAN geht ...

HACAN hat seinen Anteil an einem grof3artigen Sieg, aber es bleibt noch viel zu tun. Noch immer
donnern die Flugzeuge tiber unsere Képfe. In den Jahren wéhrend der Kampagne hat sich der Larm
fur viele Menschen unermesslich verschlimmert. Flugzeuge reihen sich viel weiter entfernt in die
Warteschleife zum Anflug ein als friher. Flugldrm ist jetzt auch fir mehr Menschen, die weiter weg
vom Flughafen wohnen, zu einem wirklichen Problem geworden. Die Labour-Regierung ignorierte
alle Gesuche, dagegen etwas zu unternehmen. Fir die jetzt betroffenen Menschen klingt der Sieg
der Kampagne gegen die dritte Startbahn sehr hohl, wenn nichts gegen den L&rm Uber ihren Kopfen
getan wird. Fir einige Leute weiter ostlich verschlimmerte sich das Problem durch Flugroutendnde-
rungen vom London City Airport. HACAN hat mit der lokalen Kampagnengruppe von City Airport,
,Fight the Flights’, eine Allianz gebildet. Und dann sind da noch die Nachtfllige - ein weiteres Pro-
blem, um das sich die Labour-Regierung nicht gekiimmert hat. Stattdessen ging sie bis zum Euro-
paischen Gerichtshof fur Menschenrechte, um Nachtfliige zu verteidigen. Es wartet also weitere
Kampagnenarbeit. Die wird jedoch in einem anderen politischen Klima und mit einer etwas ver-
standnisvolleren Regierung stattfinden.

Und die vielleicht letzte Herausforderung, der harteste Test jeder Kampagne ist die Nachhaltigkeits-
frage: Wurde eine dauerhafte Anderung erreicht? Das wird die Zeit erweisen, aber die Zeichen ste-
hen gut. Drei Startbahnen wurden verhindert - in Heathrow, Stansted und Gatwick. Die Initiativen
der drei Flughéafen kdmpften gemeinsam und gewannen gemeinsam. Mehr als das: Eine neue Ein-
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stellung zur Luftfahrtpolitik entsteht, sie ist kritischer gegenuber der Luftfahrtindustrie und weniger
expansionistisch. Die neue Einstellung kann abheben, den alten Haltungen kénnte Startverbot fir
immer erteilt werden.

Uber den Autor

John Stewart war eine zentrale Figur in der erfolgreichen Kampagne zur Verhinderung einer
dritten Startbahn in Heathrow Airport. Er war Vorsitzender der lokalen Kampagnengruppe
und spielte eine Schlusselrolle beim Zusammenfiihren des breitesten Biindnisses von Organi-
sationen und Einzelpersonen, das je in Grof3britannien gegen eine neue Startbahn angetreten
ist. Er fuhrte auch den Vorsitz von AirportWatch, der Dachorganisation der unterschiedlichen
Gruppen aus dem ganzen Land, die eine Erweiterung des Flughafens bekampften.

Er engagierte sich bei Kampagnen fir Verkehrs- und Umweltfragen tber fast 30 Jahre. Er
war Vorsitzender bei ALARM, einer Koalition von tber 200 kommunalen Gruppen, die in
den 1980er Jahren gegen Regierungsplane fur Stralenbauprogramme in London von mehre-
ren Milliarden kampften. In den 1990ern war er in der ,Anti-Roads’-Bewegung fiihrend, die
die Regierung zwang, hunderte von StraflRenbauprojekten aufzugeben.

Er ist ehemaliger Vorsitzender von Transport 2000 und von RoadPeace, der Hilfsorganisation
fir Sicherheit im Stral3enverkehr.

Zur Zeit ist er Vorsitzender der UK Noise Association und Stellvertretender Vorsitzender von
UECNA, der europaischen Kdrperschaft, die Kampagnengruppen und Blrgerinitiativen bei
Flughéafen reprasentiert.

In 2008 wurde er von der Zeitschrift The Independent on Sunday zum erfolgreichsten Umwelt-
schitzer GroRRbritanniens gewahlt.
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