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Résumé

Malgré les progrés technologiques, le secteur de l'aviation commerciale
qui croit aujourd'’hui de maniére exponentielle doit réduire les flux aériens
pour aligner ses pratiques avec les objectifs de l'accord de Paris. S'appuyant
sur des recherches menées dans plusieurs domaines et utilisant le cadre
conceptuel de la redirection écologique, I'étude constate que les aéroports,
en tant que capitaux fixes, reposent sur un impératif d'expansion de ses
infrastructures, entrainant une surproduction de vols et une dépendance
accrue aux énergies fossiles, ce qui rend leur fermeture nécessaire.
On distingue la fermeture capitaliste des aéroports, qui cherche a propulser
lacroissancedutrafic aérien, delafermeture écologique, quivise a anticiper
la non-viabilité socioécologique des infrastructures aéroportuaires,
bien que les deux types de fermeture transforment les aéroports en
friches industrielles assainies ou s‘opére une désaffectation fortement
réglementée, faisant apparaitre une économie du démantélement.
De plus, sont examinées les réaffectations d'anciens aéroports en les
divisant en deux types : l'un continuant a privilégier la valorisation
capitaliste des infrastructures aéroportuaires sans tenir compte des limites
planétaires, et l'autre réorientant les sites vers des usages de subsistance et
d'habitabilité dans une perspective post-capitaliste. Enfin, il apparait que
le principal défi social des fermetures et réaffectations est de réorienter
les anciens travailleurs de l'aviation vers une subsistance écologique,
avec deux stratégies évaluées : la reconversion professionnelle soutenue
par des politiques publiques et des investissements en infrastructures,
et la mise en place d'un salaire a vie et d'un revenu de base pour assurer
leur subsistance durant la transition vers des activités post-capitalistes
d'autonomie matérielle.
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Contexte économique et biophysique

a croissance inédite de laviation commerciale

s'inscrit dans la tendance globale de la Grande

Accélération, la période de croissance rapide et

généralisée des activités humaines et de leurs
impacts sur lenvironnement depuis la seconde moitié
du XXe siecle (Steffen et al, 2015). Cette croissance
exponentielle de laviation commerciale a été rendue
possible par une consommation d'énergies fossiles ainsi
qu'une série de progrés technologiques : l'augmentation
des vitesses et de la capacité des avions, 'augmentation
de la durée pendant laquelle un avion peut voler avec
seulement deux moteurs, etc. (Allen, 1978; Castaignede,
2018; Smil, 2019; Wittmer et Bieger, 2021). Entre 1950 et
2000, le trafic aérien de passagers a doublé tous les huit ans,
augmentant d'environ 9 % par an (Smil, 2019). Cependant,
la croissance du trafic aérien a entrainé une augmentation
significative des émissions de CO,, multipliées par 6,8
entre 1960 et 2018 pour atteindre 1,034 milliard de tonnes
par an (Lee et al, 2020; Bergero et al, 2023). L'aviation
représente aujourd’hui environ 4 % de laugmentation de
la température mondiale a ce jour (Lee et al., 2020; Kldwer
etal, 2021).

La décarbonation de lindustrie s'impose comme une
nécessité pour respecter les objectifs de l'accord de Paris
sur la limitation de laugmentation future des températures
(Lee et al, 2020; IATA, 2021). L'industrie a tenté plusieurs
stratégies de décarbonation peu prometteuses: aprés
lefficacité technologique par passager-kilometre qui
fut annulée par laugmentation de la demande (Peeters
et al. 2016; Greening et al, 2000; Evans et Schafer, 2013),
elle tente la substitution énergétique qui se heurte a
des limites thermodynamiques, a des risques élevés
d'accaparement de la biomasse, et a limpossibilité de
produire suffisamment de carburant d'aviation durable
dans le délai requis (Akerman et al, 2020; Becken et al,
2023; MPP, 2022; Wittmer et Bieger, 2021). En l'absence de
substitution énergétique, une croissance méme modérée
va a l'encontre des objectifs de réduction des émissions
fixés par l'Accord de Paris en 2015, ce qui rend impossible
le respect de la neutralité carbone dans un contexte de
croissance (Aasen et al, 2023). Ainsi, face aux échecs de
décarbonation, une réduction des flux aériens devient
impérative pour atteindre cet objectif (Koves et Bajmocy,
2022).



Cette étude adopte une approche interdisciplinaire
et transdisciplinaire en intégrant diverses disciplinest.
A travers une revue intégrative, elle vise & comprendre le role
des aéroports dansle systéme capitaliste actuel, a développer
une théorie mettant en lumieére linterdépendance entre
la croissance des aéroports et celle du trafic aérien, et a
distinguer les dynamiques entre fermeture et réaffectation
capitalistes d'une part, et écologiques d'autre part. Enfin,
l'étude propose deux stratégies de redirection écologique
pour accompagner les anciens travailleurs de l'aviation vers
des systémes de subsistance post-capitalistes.

Les revues intégratives permettent de combiner
des recherches théoriques et empiriques pour obtenir une
vue d'ensemble approfondie. A l'aide des contributions
théoriques de Freestone (2009), Vernon (2021) et Cidell
(2015) et de plusieurs analyses empiriques, la section 3
dresse un portrait des aéroports qui dépasse leur réle
opérationnel en tant que simples centres de transport.
Elle met en lumiere leur fonction en tant qu'entreprises
commerciales et espaces néolibéraux, avec des
répercussions spatiales et fonctionnelles considérables
sur les zones métropolitaines, contribuant méme au
développement économique sous-régional. La section 4
s'appuie sur le cadre théorique d'Allan Schnaiberg (1980)
concernant la complexité matérielle des organisations
pour mettre en lumiére la contrainte de production de
surplus croissants, conduisant a une surproduction. Elle
integre également le concept de contrainte d'absorption
de surplus proposé par Pineault (2016, 2019), qui génere de
nouvelles normes de surconsommation.

L'objectif est d'élaborer une théorie du double
engrenage d'offre de vols, renforcée par des analyses
empiriques réalisées par Adler et al. (2013), Angotti (2020),
Doganis (2005) et autres. Avec les travaux de Boquet (2009,
2010, 2018), Bork (2006), Bowen (2016), Berster et al,, (2015),
la section 5 explore les limitations physiques d'expansion
des aéroports face aux tendances modernes de l'aviation
pour théoriser la contrainte de la fermeture capitaliste
et utilise la « ruine anticipée » de Monnin (2023b) pour
proposer une forme de fermeture écologique. La section
6 explique, a partir des exemples de l'aéroport Kai Tak
(Wassener, 2013) et de lancien aéroport de Mirabel, la
réaffectation capitaliste d'un aéroport comme stratégie de
valorisation financiére des infrastructures aéroportuaires,
permettant ainsi d'éviter des ruines ruinées (Monnin,
2023a). De plus, en s'appuyant sur les travaux de Gerber
et Gerber (2017), Husson (1991), ainsi que Bonnet et al
(2021), cette section propose une réaffectation écologique,
orientée vers la satisfaction des besoins et des fonctions de
subsistance, en s'appuyant sur divers exemples cités par
Favargiotti et Charles (2017). En se fondant sur les travaux
de Vogel et al. (2024), la section 8 souligne l'importance de
préserver les moyens de subsistance des communautés
humaines face aux fermetures et propose deux stratégies :
la premieére consiste a faciliter le transfert des travailleurs de
l'aviation commerciale vers des secteurs écologiques, en se
basant sur les données de Statistique Canada (2024) sur la
distribution des métiers et sur le potentiel de transférabilité
identifié par The Shift Project et Supaéro Décarbo (2021),
tandis que la seconde explore des solutions pour protéger
les anciens travailleurs aériens en s'inspirant du concept
de « salaire a vie » de Friot (2013) et du revenu de base
écologique dans une perspective d'autonomie matérielle
selon Berlan (2021).

Danscette étude, cetterevue intégrative s'imbrique
avec le cadre conceptuel de la redirection écologique qui a
permis de mettre en lumiere une partie de la technosphere.
Cette dernieére englobe toutes nos structures sociales
complexes ainsi que les infrastructures physiques et les
objets qui facilitent les flux d'énergie, d'information et de
matériaux nécessaires au fonctionnement du systéme
(Zalasiewicz et al, 2017). Cette technosphere s'inscrit
dans l'espace de la biosphere (Kassas, 1984). Cependant,
avec une masse qui est désormais cing fois supérieure a
celle de la biomasse, « aprés avoir littéralement décollé,
[elle] s'est écrasée sur Terre de tout son poids et menace
la possibilité de maintenir un monde habitable et habité »
(Bonnet, Landivar et Monnin, 2021; Zalasiewicz et al,
2017). Le designer Tony Fry parle d'un « monde dans le
monde » écologiquement insoutenable (Fry, 2017). Dans le
secteur de l'aviation commerciale, l'aéroport s'inscrit dans
la tendance a l'accumulation accélérée d'infrastructures
fixes avec plus de la moitié de tous les matériaux dans le
monde étant consacrés a la formation de stocks de capital
manufacturé a longue durée de vie (Bonnet et al, 2021;
Krausmann et al, 2018). L'aéroport est donc un véritable
marqueur archéologique de cette technosphére a l'ére
de UAnthropocene, reflété dans l'age des aéroports, dont
beaucoup ont déja 100 ans (Rodrigue, 2024).

Ce qui fait de la technosphere une sphére propre a
la civilisation humaine est sa matérialité polluée et polluante
fabriquée par sesactivités sociales et économiques, mais aussi
ces réseaux de dépendances, nommeés « attachements ».
En effet, plusieurs milliards de vies humaines sont, dune
certaine facon, attachées a des infrastructures physiques
(usine, téléphone intelligent, etc.) et des structures
sociales (salariat, consommation, etc.). La problématique
des attachements a lére de VAnthropocéne est que
les moyens de subsistance de milliards de personnes
dépendent d'infrastructures condamneées par les urgences
écologiques en cours ou obsoletes a cause de leur
consommation croissante de ressources finies (biomasse,
énergies fossiles, minerais, minéraux non métalliques),
appelées «technologies zombies» (Monnin, Halloy et
Nova, 2020).

Derriere ces technologies zombies se trouve
un héritage lourd de débris de la technospheére, 1égués
aux générations présentes et futures, qui est a la fois
un deuil, une charge, un mandat et des responsabilités.
Ces débris ont un nom : les communs négatifs qui
désignent « des ressources, matérielles ou immatérielles,
négatives telles que les déchets, les centrales nucléaires, les
sols pollués ou encore certains héritages culturels (le droit
d'un colonisateur, etc.) » (Bonnet et al, 2021). Le secteur de
laviation commerciale est constellé de communs négatifs.
Certains sont des ruines ruineuses, c'est-a-dire des
vestiges encore fonctionnels de la technospheére, allant des
compagnies aériennes, infrastructures aéroportuaires aux
lois favorisant l'expansion de l'aviation comme la Airline
Deregulation Act des Etats-Unis (Pompl, 2007; Schéfer,
2003). D'autres sont des ruines ruinées, englobant, par
exemple, des « cimetiéres d'avions », les personnes ayant
perdu la vie a une maladie cardiaque dont le bruit des
avions fut un facteur aggravant ou les foréts rasées pour le
caoutchouc naturel brut des pneus d'avion (Basner et al,
2017; Monnin, 2023a; Sethuraj et Mathew, 2012; Cho et al,
2022).

La posture face a limposition de cet héritage de
communs négatifs nécessite « un engagement qui sait la
prendre en compte, sous peine d'accroitre la vulnérabilité
des populations concernées, tout en inventant les moyens
de casser cette relation de dépendance qui, par surcroit,



se ruine elle-méme en minant littéralement ses propres
fondations » (Bonnet et al, 2021). Inventer les moyens
de casser cette relation de dépendance nécessite de
nouer avec lidée de fermer ou de ne pas faire advenir
des infrastructures, structures sociales, conceptions du
monde et autres éléments propres a la Technospheére afin
de réencastrer nos existences dans les limites écologiques
et sociales. Cela signifie que « faire atterrir le capitalisme
suppose donc, a minima, une part d'étalage, de mise a plat,
de démantélement, de déconstruction, de désassemblage
de cette matérialité, et ouvre alors immeédiatement sur une
question technique : comment organiser, mettre en ceuvre
son désceuvre » (Bonnet et al, 2021).

Les aéroports jouent un rdle central dans le
systéme international de laviation et, plus largement,
dans l'économie capitaliste. En effet, les aéroports ne
se contentent plus d'étre des endroits ou les avions
décollent et atterrissent. Aujourd'hui, ce sont de véritables
organisations influentes dont l'impact s'étend bien au-dela
de leurs pistes, touchant méme les zones métropolitaines
environnantes (Freestone, 2009; Freestone et Baker,
2011; Vernon, 2021). A vrai dire, en tant que lieux clés
des stratégies d'accumulation néolibérales, les aéroports
sont des engins de croissance qui jouent un réle crucial
d'expansion et d'intensification du capital a plusieurs
niveaux (Vernon, 2021). Par exemple, les aéroports se
tournent de plus en plus vers lagrandissement de leurs
espaces commerciaux pour accroitre leurs revenus au
point que les recettes non aéronautiques, notamment
cellesissues des ventes au détail, sont devenues essentielles
pour assurer la rentabilité économique des aéroports
(Ho, 2018; Akoodie et Cloete, 2020; Morrison, 2022). Cela
explique l'échelle impressionnante des infrastructures
aéroportuaires, qui doivent non seulement répondre a
des besoins commerciaux croissants, mais aussi inclure
de vastes zones dégagées, principalement vides, congues
pour offrir des marges de sécurité en cas d'erreur ou
d'accident (Favargiotti et Charles, 2017). Rien qu'en Europe,
les aéroports et les aéroports militaires occupent plus de
1500 km? (AEE, 2000).

A une échelle plus grande, la présence de
l'aéroport reliée a un réseau d'infrastructures de transport
terrestre qui le desservent en fait un moteur de croissance
locale et régionale (Hakfoort et al, 2001; Cidell, 2015). Les
aéroports jouent également un role clé en tant qu'acteurs
immobiliers, attirant des entreprises multinationales grace
a leurs infrastructures de haut niveau et leurs espaces
de bureaux situés juste a co6té (Reiss, 2007 ; Morrison,
2009). Tout cela fait que l'aéroport et son écosysteme
économique environnant se métamorphosent en hub
urbain, connu sous le nom d'aérotropole, englobant
des espaces de vie pour les travailleurs et leurs familles,
ainsi que des usines dépendant des services logistiques
des compagnies aériennes, toutes situées a proximité
de l'aéroport et reliées par de grandes infrastructures
routiéres et ferroviaires (Drevet-Demettre, 2015). Les
activités au sein de lespace aéroportuaire, incluant
l'aviation, le transport terrestre, les centres commerciaux,
le stockage du fret, les hotels et les bureaux (McNeill, 2009)
intensifient les transactions monétaires et élargissent le
périmetre du capital, maximisant le surplus financier dans
l'aérotropole et conquérant des espaces non marchands,
a limage de biens immobiliers luxueux construits autour
de laéroport empéchant la construction de logements
sociaux (Gillespie, 2020). Ceci stimule le développement
de parcs industriels, de zones logistiques et autres projets
a haute valeur marchande, alimentant a leur tour dans une
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boucle de rétroaction positive la croissance du trafic aérien
(Boquet, 2018).

Propulsé par la dynamique concurrentielle
de lindustrie de laviation commerciale, limpératif de
croissance du capital fixe des aéroports stimule et renforce
a son tour laugmentation du nombre de passagers pour
les compagnies aériennes, et par conséquent, le trafic
aérien. Pour expliquer, l'environnement concurrentiel de
laviation commerciale contraint les aéroports a s'adapter
a une croissance du trafic passager et, donc, de construire
des infrastructures aéroportuaires plus grandes. Par
exemple, au Québec, l'aéroport international Pierre Elliott
Trudeau doit réaliser des investissements importants pour
améliorer la fluidité des opérations et étendre la capacité
des infrastructures fixes en réponse aux flux grandissants
de passagers d'Air Canada et Air Transat (ADM, 2022).
Lorsqu'ils construisent des nouvelles infrastructures, les
aéroports sont contraints de faire voler de plus en plus
d'avions pour assurer des revenus croissants (redevances
d'atterrissage/de décollage, redevances pour services
terminaux, frais de stationnement, vente au détail, frais
d'améliorations aéroportuaires, etc.), ce qui leur permet
d'assumer les cotlts grandissants de leur expansion, et donc
de leur propre complexité matérielle et organisationnelle.
En d'autres termes, plus l'aéroport s'agrandit, plus sa
réalité organisationnelle et matérielle se complexifie, ce
qui implique que laéroport doit accroitre sa production
minimale (nombre annuel de passagers) pour compenser
laugmentation des coUts indirects avant de pouvoir
générer des bénéfices (Schnaiberg, 1980; Manconi et
Massa, 2009). Par exemple, le seuil de rentabilité des petits
aéroports européens a doublé de 2002 a 2009 en raison des
investissements importants dans l'infrastructure et l'espace
commercial (Puls et Wittmer, 2021; Adler et al,, 2013).

Ces avions, qui doivent décoller et atterrir de plus
en plus souvent et en nombre croissant, ne peuvent voler
a vide car les compagnies aériennes elles-mémes doivent
atteindre leur propre seuil de rentabilité, a l'image des
grandes compagnies américaines qui ont financiérement
besoin d'un taux moyen d'occupation des avions compris
entre 72,5 % et 78,9 % (Angotti, 2020). S'ajoute a cette
contrainte de rentabilité un contexte de rendements
décroissants ou les tarifs de vols sont poussés a la baisse
(Doganis, 2005). Cecisignifie quelescompagniesaériennes
doivent séduire plus de consommateurs que lannée
précédente afin de remplir et faire voler davantage d'avions
pour rester rentables. Ce double engrenage, provenant
des aéroports et des compagnies aériennes, entraine une
tendance a la surproduction, ou la quantité de vols offerts
excéde les capacités d'absorption de la consommation,
représentées par la demande effective des consommateurs
ainsi que leur pouvoir d'achat. Pour pallier cette contrainte
d'absorptiondelasurproduction, lescompagnies aériennes
ont recours a diverses stratégies comme la publicité pour
créer de nouvelles normes de surconsommation (Pineault,
2016; Pineault, 2019; Baran et Sweezy, 1968) (voir figure 2).
Ces normes de surconsommation forment de nouvelles
habitudes aéromobiles chez les consommateurs, voire de
nouveaux attachements de consommation incarnés par
« des réseaux de liens et d'associations » qui maintiennent
et articulent entre elles les infrastructures de l'aviation
(Bonnet et al, 2021). Ces attachements de consommation
peuvent étre soit « choisis » et « désirés » (voyager a Cuba
lors de la semaine de relache), soit « subis » (voyager en
avion pour vérifier la qualité des produits d'un fournisseur
d'un autre continent).
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Figure 1: Le double engrenage d'offre de vols des aéroports et compagnies aériennes

Tout phénomene économique entraine une
matérialité socio-métabolique. Ceci signifie que ce
double engrenage n'est pas sans conséquence sur
lenvironnement. L'aéroport, comme tout capital fixe,
commande des flux futurs d'énergie et de matiére pour étre
utilisé, se maintenir et étendre sa capacité productive dans
un environnement concurrentiel (Pineault, 2023; Ayres
and Simonis, 1994; Fischer-Kowalski, 1998). En étendant ses
capitaux fixes dans un contexte d'impératif de croissance,
les flux métaboliques entrants et sortants nécessaires (GES,
carburant d'aviation, pneus d'avions etc.) des aéroports
s'accélérent et deviennent plus importants, enfermant les
aéroports dans des schémas spécifiques d'utilisation de
ressources propres au régime sociométabolique fossile
et renforcant leur dépendance énergétique vis-a-vis du

pétrole (Unruh, 2000; Seto et al,, 2016; Fischer-Kowalski et
al, 2014).

En conclusion, pourquoi donc fermer les
aéroports ? L'aéroport en tant que technologie zombie
n'est pas encore mort, mais est voué a l'étre car son
fonctionnement repose non seulement sur une
consommation de ressources non renouvelables et une
dissipation insoutenable de déchets, mais également sur
un impératif de croissance du capital fixe et, donc, de sa
consommation toujours plus croissante de ressources
finies, ce qui renforce la menace de lépuisement
des réserves de pétrole et du budget carbone restant.
C'est une ruine ruineuse qui accélere son processus de
zombification chaque année.

. e
. 1
Capacité / : o
roductive des g \ Ruines
p f / ’\rui”ées COl’lsommatlon
infrastructures g , des énergies
Ruines ruineuses

c/.
7
d

fossiles par ses
infrastructures

/

Zombification de I’aéroport et autres infrastructures
fixes li¢es a I’aviation commerciale

Figure 2: La zombification des infrastructures fixes de l'aviation commerciale

contre 'expansion de la capacité productive des infrastructures et 'laugmentation de la consommation d'énergie fossile



La redirection écologique n'a pas le monopole de
la fermeture. En effet, le capitalisme « ferme des usines, des
écoles, des lits, des foyers de résistance, etc. » méme si les
sciences humaines et sociales se sont plutdt concentrées
sur «les jaillissements, louverture et la production de
mondes » (Bonnet et al, 2021). En réalité, dans le régime
capitaliste actuel, la fermeture d'un aéroport est essentielle
car elle permet a l'industrie de l'aviation de transcender les
pressionsd'‘expansion spatiale du capital fixe aéroportuaire.
En effet, la croissance du trafic, du nombre de vols et des
stratégies de hub obligeantles aéroports a pouvoir accueillir
en méme temps un nombre croissant d'avions, l'explosion
du trafic a bas prix ouvrant les aéroports de petites villes
aux vols internationaux, la nécessité de développer les
aéroports pour accueillir les plus gros avions et l'essor
des hubs de fret aérien ont rendu la capacité physique
de beaucoup d'aéroports obsolete (Bowen, 2016; Berster
et al, 2015; Boquet, 2009). De nombreuses configurations
de pistes, comme celles qui se croisent, qui sont trop
proches les unes des autres ou en nombre insuffisant,
sont aujourd'’hui inadaptées aux nouvelles tendances de
laviation commerciale (Boquet, 2018). De plus, certains
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terminaux aéroportuaires ne sont pas adaptés a la
croissance du trafic de passagers, notamment le nombre
trop faible de portes d'embarquement pour accueillir
davantage de passagers dans les villes touristiques (Bork,
2006 ; Graham, 2009 ; Boquet, 2010).

Face a ces pressions d'expansion spatiale du
capital fixe quirendent leurs infrastructures graduellement
obsolétes, de nombreux aéroports ont donc été contraints
de fermer? car leur emplacement géographique, étant
confronté a des limites territoriales (montagnes, océan,
etc.), ne leur permettait pas d'étendre leurs infrastructures,
comme en témoigne la fermeture de l'aéroport Kai Tak de
Hong Kong, situé entrelesmontagnes etlabaie de Kowloon,
dont la seule piste peinait a accueillir les nombreux Boeing
747 qui y atterrissaient quotidiennement (Boquet, 2010;
D'Andrea, 2013). Cette fermeture permet l'ouverture d'un
autre aéroport avec une capacité physique plus grande et
un emplacement géographique favorable a l'expansion
spatiale de l'aéroport dans le futur, ce qui permet a la
nouvelle infrastructure d'absorber la croissance globale du
trafic aérien.

Limite territoriale de Femplacement
geographique qui empéche Fexpansion
de Padroport (montagnes, ecéans, elc.)
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Figure 3: La contrainte de fermeture capitaliste pour transcender les pressions d'expansion spatiale du capital fixe aéroportuaire générées par la croissance

globale de l'aviation

Dans le cadre d'un protocole de redirection
écologique, contrairement a la fermeture capitaliste, la
fermeture des aéroports s'inscrit plutét dans un mode de
gouvernance préfigurative de la « ruine anticipée ». Cela
signifie quel'aéroport estfermé en raison de la non-viabilité
socioécologique de linfrastructure, en anticipation de
menaces futures qui, bien qu'elles ne compromettent pas
encore son existence, condamnent l'infrastructure a long
terme (Monnin, 2023b; Paprocki, 2022). Une autre grande
différence avec la fermeture capitaliste est que la fermeture
écologique d'un aéroport n'est pas un propulseur de
croissance du trafic aérien car elle n'‘est pas suivie par
l'ouverture d'un autre aéroport plus grand.

Al'échelle macrosocial, un protocole de redirection
écologique etde fermeture des aéroports devrait prendre en
compte les spécificités contextuelles de chaque aéroport,
telles que son role socio-économique dans la communauté
locale et les impacts socio-métaboliques associés a son
fonctionnement. Cet apport informationnel permettrait de
mieux guider les arbitrages collectifs a réaliser et d'éviter
de reproduire des dynamiques coloniales qui feraient
peser le poids de la fermeture sur les communautés qui
ont le moins contribué aux désastres socio-écologiques en
cours et sur les individus qui ont le plus besoin d'accéder
a un aéroport. En effet, cet attachement a 1'équité dans
ce protocole de fermeture pourrait s'inscrire dans des
réflexions déja entamées sur la maniére dont le budget
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carbone mondial restant devrait étre réparti, notamment
en prenant en compte diverses exigences minimales en
matiére d'équité comme la garantie des besoins de base,
lattribution de la responsabilité historique des émissions
passées, la prise en compte des avantages découlant des
émissions passées et le respect des taux de réduction des
émissions sociétalement réalisables des pays (Williges et
al, 2022). Pour orienter les discussions sur les fermetures
d'aéroports et la répartition du budget carbone de l'aviation
commerciale, des enquétes de terrain pluridisciplinaires
pourraient cartographier les attachements de
consommation autour des aéroports, a l'image des travaux
sur les piscines municipales a Grenoble (Marchand, 2022),
afin de prioriser les fermetures en fonction des réseaux
d'attachements identifiés ainsi que d'autres -critéres
(budget carbone, etc.).

Au-dela de son caractére ontologique, la fermeture
dans la redirection écologique est surtout une perspective
politique, administrative, juridique et technique reposant
sur une écologie mettant les mains dans le cambouis
« mécanique, minéral, métallique ou chimique de la
Technosphére » (Bonnet et al, 2021; Landivar, 2022). L
fermeture transforme laéroport, autrefois un capital
fixe valorisé, en une friche industrielle qui est souvent
plus grande, plus périphérique et plus contaminée que
la plupart des autres friches industrielles (Favargiotti et
Charles, 2017). Les terrains aéroportuaires, pollués par des



huiles, des résidus de peinture, des fluides hydrauliques
et et autres déchets, peuvent étre seulement réutilisés,
achetés et vendus une fois assainis, s'ils ne contiennent
que de faibles concentrations de déchets dangereux3. A San
Francisco, sur l'ancien aérodrome militaire Crissy Field, les
marais autrefois détruits par des toxines ont été restaurés,
tandis qu'a Denver, sur l'ancien aéroport de Stapleton,
d'importants efforts ont été faits pour éliminer les niveaux
élevés de carburant d'avion et de produits chimiques de
nettoyage du sol (Favargiotti et Charles, 2017).

La décontamination fait partie du processus plus
large de désaffectation (decommissioning enanglais). Cette
derniére, selon la réglementation aérienne canadienne,
comprend l'enlevement de toutes les structures baties
(marqueurs de piste, manche a air, zones de stationnement
des avions, etc.), linstallation de marques de fermeture
(trois marques « X » sur la piste), la réhabilitation de la zone
affectée (remise en état de la piste, dépollution des sols,
etc.) et des actions administratives diverses (Highwood
Environmental Management, 2005a; Highwood
Environmental Management, 2005b). Cette désaffectation
s'inscrit dans une ingénierie du démantelement qui se doit
de respecter un cadre réglementaire établi, notamment au
niveau des évaluations environnementales en vertu de
la Loi canadienne sur l'évaluation environnementale, du
respect des normes du Reglement de l'aviation canadien et
de la diffusion d'avis officiels dans le Supplément de vol -
Canada pour informer les pilotes de la fermeture des pistes
d'atterrissage (Highwood Environmental Management,
2005b). La désaffectation d'un aéroport fait également
apparaitre un réseau de relations et d'attachements qui, en
majorité, dépendent d'une économie du démanteélement:
des entreprises de démolition et d'excavation
mobilisant des opérateurs de bulldozers; des entreprises
d'assainissement de lenvironnement employant des
techniciens en enlévement de déchets dangereux, des
sociétés de marquage thermocollé, etc.

Bien que les exigences et modalités relatives a la
désaffectation et a la décontamination soient encadrées
par deslois etréglements fédéraux, la fermeture écologique
des aéroports échappe a cette protection, rendant le droit
canadien actuel peu efficace comme recours pour justifier
un motif de fermeture pour non-viabilité socioécologique
de linfrastructure. Au-dela méme de labsence de sa
protection juridique, la fermeture écologique des aéroports
pourrait au contraire engendrer des batailles légales entre
les acteurs majeurs de laviation commerciale (IATA,
compagnies aériennes, etc.) et le gouvernement, a l'image
du récent conflit autour de laéroport de Schiphol, ou la
réduction des vols initiée par le gouvernement néerlandais
pour des raisons environnementales a été jugée illégale
par la Cour supréme Néerlandaise pour avoir enfreint les
regles européennes, notamment la Balanced Approach
de l'Union Européenne, un cadre essentiel pour gérer le
bruit aéroportuaire, sans consultation publique ni étude
d'impact suffisantes (IATA, 2024; EASA, 2014). Bien que
reposant sur une observation valide et scientifique selon
laquelle lexercice illimité des droits de propriété peut
entrainer des dommages environnementaux irréversibles,
les fermetures écologiques d'aéroports et d'autres
infrastructures physiques privées se heurtent aux cadres
légaux des droits de propriété, lun des droits les plus
fondamentaux des systémes juridiques et économiques
occidentaux, tels qu'établis dans larticle 17 de la
Déclaration universelle des droits de 'Thomme des Nations
unies. En effet, le droit a la propriété confere a son titulaire
une autorité exclusive sur l'utilisation de ses ressources.
Ainsi, une fermeture écologique pourrait violer ce droit,

car aucun acteur, qu'il soit privé ou public, ne peut porter
atteinte a la propriété ou l'utiliser sans l'autorisation de son
détenteur (Lahteenmaki-Uutela et al,, 2021).

Il ne s'agit pas de fermer pour fermer; mais
de fermer pour bifurquer et réaffecter les entités de la
technosphére vers de nouveaux usages conciliables avec
les limites écologiques et sociales dans une approche
d'ingénierie patrimoniale. C'est donc « apprendre a faire
de "bonnes ruines” a partir de ces communs négatifs
encore actifs » (Bonnet et al, 2021). Or, une bonne partie
des réaffectations actuelles ont comme seul objectif de
revaloriser les capitaux fixes aéroportuaires dans une
logique de générer un surplus financier (ou plus-value
au sens marxiste) et d'allouer le surplus dans l'expansion
de sa capacité productive sans aucun effort de réintégrer
ces activités dans les limites planétaires. En effet, les
terrains libérés par la fermeture d'un aéroport sont souvent
suffisamment vastes pour étre subdivisés et développés a
diverses fins comme des installations d'aviation générale,
des centres de fret aérien et logistiques, des hotels, des
centres de congrés, des parcs de bureaux, des centres
commerciauxetdesparcsindustriels (Favargiottiet Charles,
2017). Cette réaffectation capitaliste vise donc a perpétuer la
valorisation capitaliste des infrastructures aéroportuaires,
voire de la zone aéroportuaire. A titre d'exemple, l'ancien
aéroport de Kai Tak a été converti en terminal de croisiere,
capitalisant sur une croissance du tourisme maritime en
Asie et renforcant la consommation d'énergies fossiles
de la zone aéroportuaire de Kai Tak (Wassener, 2013). En
effet, la nécessité pour les opérateurs et propriétaires de
ces capitaux fixes de garantir un rendement financier,
d'amortir leur investissement et d'étendre la capacité
de ses infrastructures dans lenvironnement compétitif
des voyages maritimes et des croisiéres requiert une
consommation croissante de ressources fossiles, faisant
de cette réaffectation une simple continuité du schéma
socio-métabolique fossile des aéroports (Unruh, 2000;
Fischer-Kowalski et al,, 2014).

Les réaffectations capitalistes permettent d'éviter
la transformation des aéroports en ruines ruinées en
générant de nouvelles ruines ruineuses (Monnin, 2023a).
Le cas de Kai Tak en est un exemple frappant, avec la
perpétuation de sa dépendance aux énergies fossiles
a travers son projet de développement centré sur les
voyages maritimes et les croisieres. Or, d'autres exemples
peuvent étre moins évidents, comme celui de lancien
aéroport international Montréal-Mirabel qui est devenu
un péle dédié a la Mobilité Aérienne Avancée (MAA). En
effet, Mirabel s'est mué en « un environnement d'essais,
d'expérimentations et de simulations a grande échelle
et virtuelles » de nouvelles technologies aéronautiques,
comme les drones et les aéronefs électriques, ayant le
potentiel d'offrir des services de transport aérien rapide
et automatisé, principalement en milieux urbains. Par
exemple, Mirabel, Longueuil et Montréal accueilleront
Espace Aéro, une quatriéme zone d'innovation en MAA et
décarbonation, annoncée en mai 2024, notamment grace
a un investissement de 95 millions de dollars de Boeing
dans Wisk Canada pour le développement de l'avion-taxi
drone Wisk (Mirabel, 2024).

Le réflexe serait de considérer la MAA comme
une réaffectation écologique dun secteur aérien
incompatible avec les exigences d'un réencastrement
dans les limites planétaires, car ces aéronefs, équipés de



moteurs électriques, sont percus comme un moyen de
désengorger les routes en évitant les embouteillages et en
réduisant la consommation de carburant des véhicules
terrestres. Par rapport aux véhicules terrestres a carburant
fossile conventionnel, on envisage que les aéronefs eVTOL
(electric vertical take-off and landing) émettent 35 % de gaz
a effet de serre en moins (Kasliwal et al.,, 2019). Cependant,
les aéronefs de la MAA possedent de nombreuses
caractéristiques qui en font des ruines ruineuses, car leur
fonctionnement au sein d'une économie capitaliste axée
sur la croissance compromet les conditions d'habitabilité
de la planéte (Monnin, 2023a). En effet, la MAA consomme
une quantité disproportionnée d'énergie par passager-
kilométre. A occupation moyenne, un aéronef Lilium
Air Mobility nécessite environ 2500 Wh par passager-
kilomeétre, ce qui représente une consommation d'énergie
de 13 a 28 fois supérieure a celle d'un autobus (111 Wh)
et a celle d'une Tesla Model 3 (90 a 188 Wh) (Henao et
al,, 2019; Sripad et Viswanathan, 2021). Dans le contexte
dune transition énergétique, une production massive
de eVTOL au-dela des secteurs essentiels, comme la
santé et les secours d'urgence, pourrait donc freiner une
décarbonation rapide de notre production d'électricité en
s'appropriant une part importante de l'énergie électrique,
détournantainsi cette énergie de secteurs socialement plus
utiles et fortement polluants, qui en ont davantage besoin
pour leur transformation. De plus, une production massive
de eVTOL renforcerait le schéma socio-métabolique
métallique de la transition énergétique car la technologie
des batteries pour les eVTOL repose principalement sur
le lithium (IBA, 2023). Cette production de lithium a des
conséquences socio-écologiques désastreuses a l'image
de son exploitation au Chili qui entraine des dégradations
écologiques importantes comme la diminution de la
végétation, laugmentation des températures quotidiennes,
la réduction de 'humidité des sols et la fréquence accrue
des épisodes de sécheresse (Liu et al, 2019). De plus, dans
le contexte d'exploitation miniere marine, lextraction

du lithium pourrait entrainer la destruction des habitats
marins, laformationde panachesde sédiments, lalibération
de polluants, des nuisances sonores et lumineuses, et
perturber la fonction « puits de carbone » des océans (Hein
et al, 2013; Ecorys, 2014; SystExt, 2022).

La réaffectation du protocole de redirection
écologique doit donc s'imposer dans le paysage de l'aprés-
fermeture. Une réaffectation écologique se distingue
de la réaffectation capitaliste par ses objectifs et ses
moyens: en plagant au coeur de son processus l'enquéte
redirectionniste cartographiant les attachements, la
délibération démocratique etla prise de décision collective,
la réaffectation est considérée écologique lorsqu'elle est
validée par un processus « désincubateur » chargé de faire
passer cette réaffectation « sous les fourches caudines des
limites planétaires », c'est-a-dire que les nouveaux projets
de réaffectation doivent respecter des seuils acceptables
et démocratiquement déterminés d'émissions de GES, de
consommationde phosphore ouazote, d'utilisation des sols
etdel'eay, etc. Ce type de réaffectation a également comme
objectif de «rediriger une infrastructure obsoléte pour
des fonctions ou usages de subsistance ou d'habitabilité »
(décommissionnement patrimoniale) (Bonnet et al,
2021). La réaffectation écologique peut également étre
alignée avec des principes post-capitalistes, ou l'aéroport
abandonnerait limpératif de maximisation des profits
et de croissance au profit d'une structure opérationnelle
a but non lucratif et d'une logique de satisfaction de
besoins sociaux écologiquement soutenables, visant
principalement a protéger et a assurer les moyens de
subsistance ainsi que le cadre socioécologique qui les
favorise, plutdt que de les compromettre (Gerber et Gerber,
2017; Hinton, 2021; Husson, 1991).

‘Tableau 1 : Comparaison entre la réaffectation capitaliste et la ré-

affectation écologique

La réaffectation capitaliste

La réaffectation écologique

Vise a perpétuer la valorisation financiere
des infrastructures aéroportuaires

Vise a rediriger une infrastructure obsoléte
pour des fonctions ou usages de subsistance ou
d'habitabilité

Privilégie des projets qui garantiront un surplus
financier qui sera investi dans l'expansion de
capital fixe

Privilégie des projets qui adoptent une structure
a but non lucratif et une logique de satisfaction
de besoins sociaux écologiquement soutenables

Ne vise aucun alignement des projets avec les
limites planétaires et perpétue le schéma socio-
métabolique fossile

Filtre les projets selon son respect avec les limites
planétaires dans un processus de désincubation




Plusieurs exemples actuels de réaffectation
d'aéroport peuvent répondre, totalement ou partiellement
a cette description des objectifs et moyens de la
réaffectation écologique. Dans une logique de préservation
de l'habitabilité de la Terre, la réaffectation écologique peut
étre un levier pour repeupler les especes et les habitats qui
ont été réduits, menacés ou éliminés par la bétonisation
et les activités opérationnelles des aéroports comme la
base militaire aérienne El Toro devenue 1'Orange County
Great Park, a Irvine, avec un corridor faunique réservé
aux déplacements des animaux entre les montagnes et
la mer (Dumpelmann et Waldheim, 2016; Favargiotti et
Charles, 2017). Dans une logique d'autonomie matérielle,
de nombreux aérodromes ont été convertis pour
favoriser l'agriculture urbaine et la production d'énergies
renouvelables (Favargiotti et Charles, 2017). Par exemple,
lancienne base aérienne de Fliegerhorst Oldenburg en
Allemagne a été transformée en une ferme solaire avec
59 100 panneaux fournissant de lélectricité a environ
3 200 foyers, tandis que des projets de fermes piscicoles
et arboricoles ainsi que des serres sont envisagés sur
l'ancienne piste de l'aéroport de Reykjavik, et a New York,
le terrain d'aviation de Floyd Bennett Field a Brooklyn est
devenu le plus grand jardin communautaire de Brooklyn
(Dimpelmann et Waldheim, 2016; Favargiotti et Charles,
2017). Dans une approche de bien-étre communautaire,
d'autres aéroports ont été transformés en espaces de
convivialité sociale (p. ex. parcs publics) comme lancien
aéroport de Tempelhof converti en un nouveau parc ou
les Berlinois peuvent faire du vélo, pique-niquer, patiner
et jouer aux cerfs-volants (Glancey, 2014; Favargiotti et
Charles, 2017).

Parfois, les réaffectations écologiques peuvent
faire face a un obstacle majeur : la contrainte de l'énormité
physique du capital fixe. En effet, les aéroports et
aérodromes désaffectés laissent souvent derriere eux une
série de batiments abandonnés et caractérisés par leur
grande échelle, congus pour accueillir des avions, tels
que les hangars, les terminaux et d'autres installations.
Vendues généralement a des entreprises privées apres la
désaffectation, celles-ci ont tendance a les transformer
en actifs fixes dans une perspective de réaffectation

capitaliste contribuant a la marchandisation des moyens
d'existence (logement, culture, espaces publics, etc.). Cette
tendance repose sur la croyance que seules les grandes
entreprises privées peuvent maintenir ces capitaux fixes
de grande envergure grace a leur stratégie de valorisation
capitaliste, générant un surplus qui, a son tour, peut
entretenir et agrandir les infrastructures. Par exemple,
dans l'économie américaine néolibérale caractérisée par
le désengagement des pouvoirs publics, la conversion du
terminal 5 de l'aéroport JFK en un hétel de luxe a conduit
les anciens propriétaires publics du terminal a privilégier
de grandes chaines hételieres comme MCR Hotels. Ces
dernieres peuvent thésauriser des quantités massives de
capital monétaire en vue de l'achat du capital fixe et sont
capables de transformer les biens patrimoniaux, comme
ce terminal, en véhicules d'investissement capitaliste,
souvent revendus a des fiducies de placement immobilier
et des sociétés de capital-investissement (Song, 2021;
MCR Hotels). Or, certains exemples montrent que des
réaffectations écologiques réussissent a surmonter la
contrainte de lénormité physique du capital fixe et a
éviter l'accaparement des infrastructures par de grandes
entreprises privées capitalistes, grace a lachat de
linfrastructure par les pouvoirs publics. Cette intervention
permet d'assigner aux infrastructures aéroportuaires
une mission d'utilité publique, comme 1'Orange County
Great Park, ou un ancien hangar et deux entrepdts sont
devenus un campus culturel avec des galeries d'art, des
studios d'artistes, et des espaces de spectacles pour des
expositions, événements communautaires, concerts et
festivals (City of Irvine, s.d., Favargiotti et Charles, 2017,
Biesiada, 2023). Dans le cadre de la réaffectation écologique
qui vise a transcender la contrainte de l'énormité physique
du capital fixe, la municipalité, dans une approche de
communalisation, peut s'approprier les infrastructures
aéroportuaires pour opérer diverses formes de mise en
commun par les usagers-habitants eux-mémes, comme
transformer un batiment en logement social géré a
l'échelle communale en tant que commun politique, mais
aussi pour «faire atterrir territorialement des chaines
d'approvisionnement, des infrastructures numériques ou
énergétiques » grace a la descalarité (Bonnet et al, 2021,
Dardot et Laval, 2014; Miro, 2018).

‘Tableau 2 : Liste non exhaustive d'exemples de réaffectation

écologique d'aéroports

Objectif

Logique

Exemple

Restaurer et stimuler la

biodiversité locale écologique

Conservation et protection

Orange County Great Park

Produire des énergies
renouvelables

Autonomie matérielle

Fliegerhorst Oldenburg

Favoriser l'agriculture urbaine

Autonomie matérielle

Floyd Bennett Field

Créer des espaces verts et des
parc publics

Convivialité et bien-étre
communautaire

Champ de Tempelhof

Créer des espaces sociaux,
culturels et éducatifs

Connaissance et bien-étre
communautaire

Orange County Great Park




Le probléme écologique est avant tout une
question de charges, de dépendances et de liens qui nous
attachent a la technosphere. Ces dépendances constituent
« des relations de subsistance et de dépendance [...] qui
conditionnent lexistence » (Bonnet et al, 2021). Face a
cet héritage lourd, lingénierie de la fermeture et de la
réaffectation des infrastructures requiert un art: celui
de «détacher les expériences auquel nous sommes
accoutumeés et les services rendus pour les réassigner a
d'autres technologies et dispositifs » (Bonnet et al, 2021).
En réalité, le défi de détacher les individus des ruines de
la technosphére en amont de leur fermeture afin de les
relier a de nouvelles structures et systémes techniques
de subsistance n'est pas juste un art : elle constitue un
impératif pour préserver des moyens de subsistance de
milliards de personnes face aux fermetures (Vogel et al,
2024). Tout lenjeu est donc d'éviter les conséquences
socio-économiques néfastes venant des fermetures
des aéroports sur les travailleurs qui sont directement
et indirectement dépendants a lindustrie de laviation
commerciale. Cette tache est d'autant plus difficile dans
un régime capitaliste car les moyens de subsistance des
personnes se détériorent lorsque leur revenu disponible
tombe en dessous du cout réel de la vie, ce qui, dans le
contexte d'une fermeture, peut se produire en cas de
perte d'emploi ou de diminution du revenu en raison de
la réduction du salaire horaire et du temps de travail des
travailleurs (Vogel et al,, 2024).

Cette étude explore deux stratégies de redirection
écologique facilitant le rattachement des anciens
travailleurs de laviation a de nouvelles trames de
subsistance post-capitalistes : favoriser le transfert des
travailleurs vers des secteurs écologiques et préserver les
moyens et conditions de subsistance des travailleurs et
chémeurs a travers le salaire a vie et 'autonomie matérielle.

a. Favoriser le transfert des travailleurs vers des
secteurs écologiques

Les emplois dans le secteur de laviation ne se
limitent pas seulement aux pilotes de ligne. C'est un
écosysteme d'emplois de service ala clientele, de logistique
et opérations, de technologies de l'information, d'entretien
et réparation, et autres, etc. Au Canada, les emplois chez
les transporteurs aériens sont divisés en six catégories:
les pilotes et copilotes; le personnel navigant commercial,
les employés de la gestion et administration générale; le
personnel de maintenance; le personnel des services des
aéronefs et du trafic et tous les autres employés (Statistique
Canada, 2024). C'est cette diversité de catégories d'emplois
qui permet leur transférabilité vers d'autres secteurs
écologiques. En effet, une partie importante de ces
effectifs, notamment chez les quatre derniéeres catégories
qui représentent 58% des effectifs, est théoriquement
facilement transférable vers d'autres secteurs d'activité
sans nécessiter une reconversion professionnelle ou une
formation profonde, tels que le commerce de détail, le
support et l'administration, la logistique industrielle et la
maintenance des systémes, les systémes d'information,
les ressources humaines, la finance et la comptabilité, etc.
(Statistique Canada, 2024).

Il est vrai qu'une grande partie des emplois
sont directement attachés au transport aérien, allant du
personnel navigant (pilotes, stewards, hotesses de lair),
personnel de piste aux agents d'escale et de maintenance
et gestion de trafic; cependant, ces emplois ne sont pas
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forcément confinés au secteur aérien. Par exemple, les
hoétesses de lair et les stewards, qui représentent 22%
des effectifs du secteur aérien canadien, pourraient se
reconvertirdansdessecteurstelsqueletourismelocal, l'aide
a la personne ou le ferroviaire grace a leurs compétences
en slreté, en secourisme et en relation client (The Shift
Project et Supaéro Décarbo, 2021; Statistique Canada,
2024). Cependant, de nombreux travailleurs occupant des
postes techniques ou opérationnels spécifiques a l'aviation
(techniciens en avionique, pilotes, etc.) nécessitent une
formation, voire une reconversion professionnelle,
pour intégrer de nouveaux secteurs écologiques. Cela
reste possible a condition que les pouvoirs publics
soutiennent le développement des secteurs écologiques
et la bifurcation professionnelle des travailleurs par des
politiques publiques appropriées.

Undessecteurs écologiques quipourrait récupérer
des emplois du transport aérien est le ferroviaire électrique
Au Royaume-Uni, le calcul a déja été réalisé et on estime,
notamment grace au transfert de services d'avion court-
courrier vers le train, une réduction entre 50% et 67% des
vols pourrait respectivement générer entre 10 500 et 14 000
emplois directs supplémentaires dans le secteur du train
(Meadway, 2022). De nombreux emplois dans l'aviation,
tels que ceux du commerce de détail dans les aéroports,
pourraient étre transférés vers le secteur ferroviaire sans
reconversion, notamment vers des postes similaires dans
les gares. Méme les emplois les plus emblématiques de
laviation comme les pilotes peuvent étre transférés vers le
ferroviaire, a l'image du secteur aérien suisse et allemand
pendant la COVID-19. En effet, alors que les avions étaient
cloués au sol dans ces deux pays, beaucoup de pilotes de la
compagnie nationale Swiss et de la filiale charter Edelweiss
ont eu lopportunité d'étre formés de 14 a 16 mois pour
piloter les locomotives des sociétés de chemins de fer
en mal de conducteurs. La Deutsche Bahn, entreprise
ferroviaire publique allemande, a recu des demandes
d'emploi de 1 500 anciens pilotes et hétesses de l'air, en
embauchant environ 280, dont 55 pilotes et 107 anciens
membres du personnel de cabine (Vigoureux, 2020).
Cependant, ces pilotes suisses et allemands ne font partie
que des 4% des pilotes a l'échelle mondiale qui ont effectué
une reconversion professionnelle pour travailler dans
un autre secteur, alors que pres de la moitié des pilotes
étaient soit au chdémage soit en congé maladie (Goose
Recruitment et FlightGlobal, 2021).

Donc, dans le contexte écologique actuel, a la
différence de la pandémie, la bifurcation professionnelle
des employés du secteur aérien doit étre massive, pérenne,
écologique et soucieuse des attachements émotionnels
des employés envers l'aviation. Trois conditions devraient
donc étre réunies pour opérer cette bifurcation écologique
des effectifs. La premiére condition est 'laccompagnement
infrastructurel des reconversions car le transfert d'emplois
del'aviationversle ferroviaire etautres secteurs écologiques
releve avant tout d'un choix politique d'investir dans
de nouvelles infrastructures fixes propres aux secteurs
écologiques. Ces investissements écologiques, qui
représentent « la seconde jambe sur laquelle doit s'appuyer
la bifurcation afin de contrebalancer la décroissance des
activités écologiquement insoutenables », doivent étre
socialisés. Cela signifie les retirer des mains des classes
capitalistes pour que «lensemble des profits soit mis
dans un pot commun et ensuite utilisé [...] en fonction
des priorités sociales », permettant ainsi a la logique
des besoins de mobilité écologiquement soutenables
de remplacer celle du profit (Husson, 1991, Durand et
Keucheyan, 2024). La deuxieme condition consiste en
laccompagnement psychosocial des employés touchés



par les fermetures d'aéroports. Cela implique d'expliquer
le contexte écologique de ces fermetures qui cherchent a
préserver l'habitabilité de la Terre et de les aider a gérer leur
deuil professionnel et leurs attachements émotionnels.
Il serait important également d'offrir la possibilité de
consacrer une partie de leur temps salarié a la planification
et a la formation pour leur reconversion professionnelle
ou a participer a la réaffectation écologique de leur
aéroport. Cette étape de détachement émotionnel avant la
fermeture et de projection personnelle au-dela de celle-ci
est essentielle pour éviter les traumatismes psychosociaux
liés aux fermetures (anxiété, dépression, etc.) comme
ce fut le cas en 1997 lors de la fin des vols réguliers de
passagers a laéroport Mirabel, ou 160 employés, mis a
pied, ont ressenti « une profonde rancoeur » et « la mort
dans l'ame », allant jusqu'a porter du noir en signe de
deuil professionnel (Mohr, 2000; Radio-Canada, 2022). La
troisieme condition est l'accompagnement institutionnel
des reconversions par lintermédiaire d'une agence
publique de transition d'emploi pour garantir un droit a
la reconversion professionnelle sans précarité financiere
(Meadway, 2022; Durand et Keucheyan, 2024). Des
initiatives plus ou moins dispersées ont déja été mises
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« Aider a gérer le dewl professionnel

« Ewviter les traumatismes psychosociaux de la fermeture

en place, comme le dispositif démission-reconversion
qui permet aux salariés du secteur privé frangais de
démissionner pour créer ou reprendre une entreprise,
ou suivre une formation, tout en percevant l'allocation
chémage (Transitions Pro, s.d.). Dans le contexte de la
redirection écologique impactanttousles pansdelasociété,
des mécanismes institutionnels de plus grande envergure
sont essentiels. Une agence publique de reconversion
pourrait faciliter la requalification des travailleurs et les
soutenir dans la transition vers de nouveaux emplois
écologiques en assurant « un droit a la reconversion » qui
non seulement tiendrait compte des dettes contractées
par des travailleurs, mais qui offre un éventail d'options
d’'emplois et de formations gratuites tenant compte de la
diversité des ambitions et des possibilités d'emploi dans
le cadre de la redirection écologique (Holemans, 2022;
Meadway, 2022). Cette agence aurait un soutien populaire
massif car plus de deux tiers des travailleurs de l'aviation
au Royaume-Uni envisageraient de se reconvertir vers
d'autres secteurs dans le contexte des crises écologiques,
tout en mettant 'emphase sur l'acces a la reconversion
et du soutien financier durant cette transition (Meadway,
2022).
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Figure 4: Les trois types d'accompagnement pour le transfert des anciens travailleurs aériens vers des secteurs écologiques

b. Protéger les moyens et conditions de subsistance
des anciens travailleurs aériens

Le soutien financier lors de la reconversion est en
effet essentiel. Pour protéger les moyens et conditions de
subsistance des travailleurs et chédmeurs, il faut tenir pour
acquis qu'avec la généralisation des fermetures d'aéroports
et d'autres infrastructures socioécologiquement
insoutenables, les moyens de subsistance seraient
détériorés dans le régime capitaliste. En effet, le travail
salarié, dans le secteur privé, fait que le salaire est lié a la
qualification du poste de travail, résultant d'un marché
du travail capitaliste qui valorise le poste plutdét que la
personne (Friot, 2013). Si le poste du travail disparait, c'est
la valeur monétaire de la qualification du travailleur qui
disparait, donc son salaire. En outre, le salaire attaché
au contrat de travail pourrait étre un des moteurs des
impasses écologiques actuelles, car il pourraitempécherles
travailleurs de l'aviation qui le souhaitent de se reconvertir
vers des emplois plus écologiquement soutenables.
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Ce serait donc un « salaire a vie » basé sur les
qualifications attachées a la personne (le salarié) et non au
poste qu'il faudrait mettre en place car quand la fermeture
del'aéroportalieuetquelesalarié perd sontravail, cedernier
ne perd pas, pour autant, ses compétences et finalement,
son « niveau de participation potentielle a la production »
(Friot, 2011). Méme lors d'une reconversion professionnelle
écologique, une grande partie des travailleurs peuvent
préserver l'exercice de leur savoir-faire tout en acquérant
de nouvelles compétences, a l'image du pilote qui devient
chef de train et qui conserve «sa fascination pour la
technique, le transport de personnes et de marchandises
dun point A a un point B, la sécurité ou le sens des
responsabilités » (Vigoureux, 2020). De plus, ce salaire a
vie, qui institutionnalise la qualification personnelle avec
un salaire inconditionnel, acquis a la majorité économique
(Friot, 2013), permettrait aux employés affectés par la



fermeture de percevoir un salaire valorisant le maintien de
leurs qualifications lors de leur période d'inactivité. Ainsi,
ils pourraient prendre le temps nécessaire pour trouver
une nouvelle activité post-aviation, libérés des inquiétudes
et des obstacles liés a l'employabilité.

Cependant, comme le salaire a vie est réactualisé
par des épreuves de qualification, que se passe-t-il pour les
employés qui vont bifurquer vers un emploi ou une activité
demandant des qualifications completement différentes
de leur ancien poste dans l'aviation et qui risquent de vivre
des périodes ou ils ne vendent pas leur temps et énergie
sur le marché du travail ? Un revenu de base pourrait étre
envisagé, garantissant a chaque individu une somme
d'argent versée de maniere réguliere, indépendamment
de toute condition de ressources, d'emploi ou méme de
qualification (Fourrier, 2019). Ce revenu de base écologique
pourrait permettre de détacher les anciens travailleurs de
laérien et d'autres secteurs en décroissance pour les ré-
attacher a de nouvelles compétences vernaculaires et a un
maillage d'activités artisanales qui relocalisent la prise en
charge de notre subsistance (Berlan, 2021).

En effet, face aux organisations capitalistes
surdimensionnées dont l'échelle de leur capital fixe les
force a augmenter leur production a des prix toujours plus
bas, les enfermant dans des économies d'échelle toujours
plusimposantes, c'estunretour a des échelles plus réduites,
locales ou régionales, de production et de consommation
qui doit s'imposer dans l'organisation économique de
la société a la suite des fermetures (Schnaiberg, 1980;
Berlan, 2021). Les basses technologies (low tech) doivent
supplanter lesdites panacées technologiques, les circuits
courts et la délogistisation devraient substituer les chaines
delogistique mondialisées, les coopérativesetcommunsde
production dispersés sur le territoire pourraient remplacer
les régions de production ultra spécialisée concentrant les
méga-usines, etc. C'est donc une réartisanalisation (et non
une réindustrialisation) post-capitaliste du territoire qui
doit succéder a la fermeture des grandes infrastructures
capitalistes, refusant les formes d'échanges hétéronomes,
la séparation entre producteurs et consommateurs et la
professionnalisation de la subsistance.

Dans ce cadre sociétal envisagé, le revenu de base
écologique pourrait étre plus qu'une simple garantie de
survie dans un monde marchand : il peut étre un moyen
pour beaucoup de travailleurs de démarchandiser ce
monde, de quitter la main-d'ceuvre salariée et de participer
a des activités socialement bénéfiques dans la sphére
autonome (Buchs, 2021 ; Howard et al, 2019; Van Parijs,
1991). En effet, le revenu de base écologique permettrait
aux travailleurs de vivre sans recourir a l'emploi salarié,
privilégiant ainsi la valeur d'usage de leur temps dans
les espaces non marchands par rapport a leur valeur
d'échange sur le marché du travail. Grace au revenu de
base, ils pourraient reprendre en charge une partie de
leur subsistance, notamment en réapprenant des savoir-
faire oubliés a cause de la prolétarisation forcée et de la
dépendance du systeme industriel, afin de reconstituer
des espaces interstitiels d'autonomie matérielle, voire
politique (Corsani, 2013; Hickel, 2019; Berlan, 2021). Ce
revenu pourrait donc étre un tremplin pour beaucoup
vers la sortie du travail salarié, vers l'autonomie matérielle
qui « déséconomise nos existences » et qui construit des
communs (Ariés, 2013) et vers une sobriété financiére
générée par le travail artisanal vendant les surplus de son
autoproduction, rendant ce revenu de base monétaire
graduellement obsoléte.

Les aéroports constituent le centre névralgique de la
croissance de l'aviation commerciale, et, dans un contexte
d'impératif de réduction du flux aérien, la fermeture
et réaffectation de celles-ci est indispensable. Dans
cette étude, il ne s'agit pas de préconiser la fermeture
immeédiate de tous les aéroports pour décarboner l'aviation
commerciale, mais de reconnaitre que des arbitrages vont
devoir étre réalisés, dont fait partie la fermeture d'une
partie des aéroports, ce qui nécessitera une planification
écologique rigoureuse (Durand et Keucheyan, 2024).
Cette derniere permettra de coordonner ces fermetures
a l'échelle nationale de maniére a étre inclusive sur le
plan territorial et de préparer un cadre réglementaire et
économique post-capitaliste qui favorise la réaffectation
écologique des aéroports, la réartisanalisation du territoire
et limplantation infrastructurelle de réseaux de mobilité
écologiquement soutenables, auxquelles les anciens
voyageurs aériens peuvent se rattacher. Tout ceci doit étre
réalisé en tenant compte des moyens de subsistance et
attachements émotionnels des communautés humaines
avec leurs aéroports.

Cette étude présente néanmoins plusieurs
limitations, notamment le manque de discussion sur le
potentiel de 'enquéte redirectionniste dans la fermeture et
la réaffectation des infrastructures obsolétes ainsi que sur
le réle de la démocratie délibérative et participative dans
ces processus de redirection écologique. ¢

Annotations

10n y retrouve I’économie pour analyser les dynamiques de I'aviation commerciale,
la géographie humaine pour étudier I'expansion des aéroports et la spatiotempora-
lité de I'industrie, ainsi que le métabolisme social pour évaluer la matérialité biophy-
sique de I'aviation. L'ingénierie aborde le démantelement et la réaffectation, tandis
que le droit éclaire le cadre réglementaire des fermetures et les conflits entre droits
de propriété et droits environnementaux. L'écologie industrielle explore les options
de réaffectation écologique, et la politique publique examine les mesures de soutien
aux travailleurs du secteur aérien.

2En 2017, on comptait 1 786 aérodromes désaffectés dans le monde, dont 803 (45
%) en Amérique du Nord et 477 (27 %) en Europe (Favargiotti et Charles, 2017).

3 Les sources des contaminants peuvent inclure les opérations de ravitaillement en
carburant, I'entretien des aéronefs et des moteurs, les sous-stations électriques,
la corrosion des pieces des aéronefs et des véhicules terrestres, etc (Favargiotti et
Charles, 2017).
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