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Ce texte a pour objet premier de présenter une illustration concrète de catégorisation dans le champ des migrations. Pour ce faire, la situation du commerce d’exportation de voitures d’occasion entre Bruxelles et l’Afrique nous semble être un terrain fort intéressant. Il s’agit en effet d’une modalité migratoire qui tire sa particularité du fait qu’elle s’est développée le long d’un circuit économique dont la fonction était, avant tout, de faire circuler des objets. De plus, nous pouvons également observer que cette activité commerciale – tout comme le quartier dans lequel elle prend place – se caractérise par un statut d’entre deux. 

On observe aujourd’hui dans ce quartier la présence d’une importante population en provenance des principaux pays d’Afrique Noire. Il n’y a pourtant aucun lien historique entre ce quartier et cette population. Cette présence est donc exclusivement liée au commerce de voitures d’occasion et aux activités satellites qui gravitent autour. 

Cette activité d’exportation de véhicules d’occasion prend aujourd’hui des dimensions importantes. Chaque année, entre 3.000.000 et 4.000.000 de voitures d’occasion circulent entre l’Europe et l’Afrique. Le quart de ce commerce – soit 1.000.000 de voitures par an – passe par le port d’Anvers. C’est pourtant à Bruxelles, le long du canal dans le quartier de Cureghem, que s’effectue la majeure partie de l’achat, de la revente et de la préparation de ces voitures. Se trouve ainsi rassemblé sur quelques rues tout un marché réunissant des transporteurs de voitures d’occasion, des acheteurs en provenance des principales capitales africaines, des dizaines de garages ainsi qu’une série de commerces de biens en tous genres destinés au fret. Une grande partie de ce commerce s’effectue en marge de la légalité avec une part belle laissée au marché informel, notamment pour l’achat et la revente des véhicules qui se fait à même la rue. 

Ces différents éléments nous amènent à penser que la mise en regard entre, d’une part, une réflexion sur les procédures de catégorisation et, de l’autre, les particularités du commerce de voitures d’occasion peut faire émerger plusieurs zones de convergences dignes d’intérêt. 

Afin de pouvoir au mieux saisir l’intérêt de ces zones de convergence, nous allons commencer par contextualiser notre terrain d’étude en explicitant en quoi celui-ci se caractérise par un statut d’entre deux. Ce sera l’occasion d’établir un lien entre le statut d’entre deux du quartier et de l’activité commerciale y prenant place.


Nous serons alors en mesure de pouvoir présenter une catégorisation des différentes fonctions occupant les acteurs du commerce d’exportation de véhicules d’occasion.

Enfin, la dernière partie du texte sera consacrée à la présentation de deux pistes de recherche émergeant d’une réflexion critique posée sur notre procédure de catégorisation.

Prédominance du statut d’entre deux
Il est intéressant d’observer l’implantation spatiale du commerce d’exportation de voitures d’occasion dans le quartier. Nous allons en effet montrer que cette implantation spatiale se caractérise par la notion d’entre deux. Ce point est important car le commerce d’exportation de voitures d’occasion est une activité qui se caractérise, elle aussi, par cette notion d’entre deux. Cet élément nous pousse à établir un lien entre les deux, c'est-à-dire explorer l’hypothèse selon laquelle ce serait l’existence d’un espace urbain caractérisé par cette situation d’entre deux qui aurait favorisé l’implantation de ce type d’activité commerciale dans le quartier. Le commerce d’exportation de voitures d’occasion se situant lui-même à la frontière entre activité commerciale légale et illégale, formelle et informelle, il se serait, par homologie, rapproché de la situation d’entre deux qui caractérise le quartier. 
Observons dans un premier temps les caractéristiques du quartier avant de nous pencher plus avant sur les spécificités de cette activité commerciale.
Entre deux de l’implantation spatiale
Le commerce d’exportation de voitures d’occasion s’est développé autour du canal de Bruxelles. Le cœur de cette activité commerciale se situe ainsi dans la rue Heyvaert. En nous interrogeant sur les caractéristiques de cette implantation spatiale, nous pouvons observer que celle-ci se caractérise par la notion de frontière et d’entre deux. La rue Heyvaert se situe, en effet, à cheval sur deux communes ; Anderlecht et Molenbeek. La frontière communale coupe littéralement la rue Heyvaert en différents tronçons se situant alternativement à Anderlecht, à Molenbeek ou à cheval sur les deux avec les numéros pair sur une commune et les numéros impairs sur l’autre. Ce découpage entre communes suit en fait le parcours de la Senne, la rivière qui traverse Bruxelles. Cependant, cette rivière étant aujourd’hui voûtée
, ce découpage compliqué perd son coté opérant et semble anarchique. Il est également intéressant d’observer que ces deux communes appartiennent à des zones de police différentes et sont historiquement dirigées par deux partis politiques opposés ; l’un de gauche et l’autre de droite. Ces particularités rendent difficile toute forme de cohésion au sein de la zone marquant la frontière communale. 
Au-delà de la rue en elle même, l’implantation spatiale des quartiers jouxtant la rue Heyvaert connaît également un statut particulier. Pour la commune d’Anderlecht il s’agit du quartier de Cureghem. Ce quartier est clairement délimité par une série de marqueurs urbains forts (rail de chemin de fer, ring, canal). Le quartier de Cureghem jouxtant immédiatement la Gare du Midi, un projet urbanistique de grande ampleur à été, à partir des années 1970, pensé pour son aménagement futur. L’idée était d’en faire une nouvelle cité administrative calquée sur le modèle du quartier entourant la Gare du Nord. Ce projet urbanistique a longtemps découragé tout effort visant la rénovation ou même simplement l’entretien du quartier. C’est donc une politique de coupure et d’abandon qui a longtemps caractérisé ce quartier. Cette politique peut être illustrée de façon très explicite par l’anecdote suivante. Pendant plusieurs années, le panneau « Bienvenue dans la commune d’Anderlecht » ne se situait pas à la frontière communale, mais à l’intérieur même de la commune dans ce qui marque la séparation entre le quartier de Cureghem et le reste du territoire communal ! 

En ce qui concerne la commune de Molenbeek, elle se situe toute entière au Nord du canal de Bruxelles. Seule une toute petite partie de son territoire se trouve au Sud, de l’autre coté du canal. C’est ce petit tronçon de territoire, isolé du reste de la commune par ce marqueur clair qu’est le canal, qui jouxte la rue Heyvaert. 

Ces différents éléments tendent bien à montrer que nous avons affaire à un territoire au statut d’entre deux. Lorsque nous sommes rue Heyvaert, il est d’ailleurs souvent difficile de savoir précisément dans quelle commune nous nous trouvons, et donc « à quel régime nous sommes soumis ». Cette situation étant à l’origine d’un certain flou, nous pouvons penser qu’il y a un coté opportuniste à l’implantation de cette activité commerciale dans ce secteur. Etant donné que l’action des forces de l’ordre est limitée à chacune des zones de police, il suffit parfois de changer de trottoir pour se trouver à l’abri d’un contrôle. Il est donc vraisemblable que ce point ait fortement joué sur le développement du commerce informel prenant place à même la rue. Pour le reste des activités, il est également vraisemblable que les difficultés de coordination entre les actions mises en place par chaque commune aient favorisé le déplacement de certaines activités d’un coté ou de l’autre de la frontière communale.

Pour en revenir à notre hypothèse, les différents éléments présentés dans ce point nous semblent attester du statut d’entre deux qui caractérise le quartier Heyvaert. Ce seraient alors les différentes implications liées à cet entre deux spatial qui présenteraient un attrait pour certaines caractéristiques du commerce d’exportation de voitures d’occasion. Nous allons à présent nous attarder plus longuement sur cet aspect d’entre deux de l’activité commerciale.
Entre deux de l’activité commerciale d’exportation de véhicules d’occasion
Nous avons déjà eu l’occasion d’observer que le commerce d’exportation de voitures d’occasion se situe à la frontière entre légal et illégal, formel et informel. Ce point sera illustré plus en détail lorsque nous décrirons les différents acteurs prenant place dans cette activité commerciale. Précisons simplement ici que si certains segments de cette activité commerciale jouent délibérément sur cette frontière, il en est également plusieurs autres pour lesquels il est extrêmement difficile de pouvoir différentier le légal de l’illégal. Le statut légal entourant cette activité commerciale se caractérise donc lui aussi par cette notion d’entre deux et le flou qui l’accompagne.

Nous ne pouvons aborder la question du commerce d’exportation entre Bruxelles et l’Afrique sans toucher un mot des biens transitant par ce circuit. Il y a les véhicules, bien entendu, mais également tout le fret chargé à leur bord. Le statut des véhicules nous semble bien caractérisé par quelque chose de l’entre deux. Voitures d’occasion ayant servi, elles ne retrouveront une seconde vie qu’une fois en Afrique. Cet entre deux se renforce encore pour tous les véhicules d’occasion en provenance d’autres pays européens. N’ayant pas été dédouanés, ils ne peuvent pas circuler sur le territoire belge et se retrouvent donc à Bruxelles en simple transit. En ce qui concerne le fret, le cas des appareils hi-fi et électroménager de seconde main nous semble également parlant. Matériel ayant servi ici, il est souvent en panne et ne vaut plus le prix de la réparation. Ce n’est qu’au travers de la mise en circulation entre deux mondes connaissant des différentiels de richesse et de coûts de main d’œuvre important qu’il retrouvera une forme d’attrait.

Un mot encore doit être dit à propos des acteurs de ce commerce d’exportation de véhicules d’occasion. La quasi-totalité de ces acteurs sont issus de l’immigration, ce qui les inscrits également dans une situation d’entre deux. N’étant pas vraiment d’ici, ils ne sont plus tout à fait de là bas non plus, ce qui rappelle la « double absence » décrite par SAYAD (1999). Il est néanmoins important de rappeler que tous ces acteurs, bien qu’issus de l’immigration, n’ont pas le même type de statut ni le même genre de projets migratoires. Nous prendrons donc le temps de nous attarder plus en détail sur la catégorisation de ces acteurs dans le point suivant. 
Les différents éléments évoqués dans ce chapitre nous ont permis de montrer en quoi le commerce d’exportation de véhicules d’occasion d’une part, et le quartier dans lequel s’est développée cette activité commerciale de l’autre, peuvent être caractérisés par la notion d’entre deux. Ces éléments viennent ainsi éclairer la première hypothèse avancée dans le cadre de ce travail de recherche : c’est l’existence d’un espace urbain caractérisé par cette situation d’entre deux qui aurait favorisé l’implantation de ce type d’activité commerciale dans le quartier. Le commerce d’exportation de voitures d’occasion étant lui-même caractérisé par cette notion d’entre deux, il se serait, par homologie, prioritairement implanté dans ce quartier. 

Les différents acteurs du commerce d’exportation de voitures

d’occasion

Après avoir contextualisé quelque peu la forme que prend à Bruxelles ce commerce d’exportation de véhicules d’occasion, nous allons à présent entrer d’avantage dans le cœur de notre matière en proposant une description des différents acteurs prenant part à cette activité commerciale. 

S’il nous semble essentiel pour l’analyse de parvenir à catégoriser les différents acteurs rencontrés sur le terrain, cette tâche est difficile. Difficile d’abord parce que coexiste sur le terrain différents jeux de catégories ne s’accordant pas forcément les unes avec les autres. Cette coexistence pose d’ailleurs la question d’une éventuelle utilisation stratégique de ces jeux de catégories. Difficile ensuite parce que tout travail de catégorisation porte en lui ses propres problèmes méthodologiques.

Ces remarques sont bien sûr essentielles et nous tenterons d’en esquisser le contour dans le dernier point de ce texte. Cependant, le parti qui a été le notre en ce début de recherche, est de néanmoins tenter de définir des catégories d’acteurs. L’objectif étant que ces catégories soient à la fois pertinentes pour les personnes étudiées et en fonction des situations observées sur le terrain et, en même temps, performantes pour notre analyse. Ce postulat sous entend bien sûr que les catégories ainsi définies restent extrêmement souples et mobiles et nécessitent d’être contextualisées par rapport au terrain étudié. Ce type d’approche trouve son fondement méthodologique dans la grounded theory de GLASER & STRAUSS (1967). 
La mise en oeuvre de ce postulat méthodologique a trouvé son application au cours d’un entretien avec l’un des garagistes libanais du quartier. Celui-ci nous a en effet soumis une catégorisation des différentes fonctions présentes dans ce commerce sur base d’un modèle calqué sur l’évolution historique du quartier. A chaque époque coïncidait l’apparition d’une fonction nouvelle occupée par une catégorie particulière d’acteurs. C’est en suivant cette logique que nous allons présenter les différents acteurs occupant les principales fonctions du commerce d’exportation de voitures d’occasion prenant place à Bruxelles.
Les transitaires ou la mise en place du commerce d’exportation par des ressortissants d’origine libanaise
L’origine du commerce d’exportation remonte à l’initiative de ressortissants d’origine libanaise. Ce sont eux qui, les premiers, ont fait circuler des voitures d’occasion depuis la Belgique vers l’Afrique. Le rôle qu’ils ont joué est donc avant tout celui de « transitaire ». Cependant, pour pouvoir mener cette fonction à bien, il ne suffisait pas d’être capable de trouver des voitures d’occasion et de les envoyer vers l’Afrique. Il fallait également pouvoir disposer de personnes de confiance pour se charger de la réception et de la revente des véhicules sur place, c'est-à-dire dans chacun des principaux ports du continent africain. C’est sans doute au regard de cette seconde compétence que les libanais se sont imposés comme étant les plus aptes à mobiliser un important réseau ethnique implanté sur l’ensemble du continent africain.

Les entrepreneurs transmigrants
C’est suite au succès du commerce d’exportation de véhicules d’occasion vers l’Afrique que des « entrepreneurs transmigrants » ont commencé à suivre la route empruntée par les véhicules. Qu’ils soient commissionnés par un village, quelques familles ou un gouvernement, ils ont commencé à faire la route jusqu’à Bruxelles pour constituer eux-mêmes un lot de voitures à ramener au pays. 

« Certains groupes migrants maintiennent d’un coté, dans leur pays d’origine, et construisent de l’autre, dans les pays de migration, des liens sociaux, économiques, voire politiques, complets, actifs et stables, entretenus par une mobilité pendulaire régulière entre les pays d’origine et les pays d’installation. Parlant à leur propos de transmigrant, ils mettent en évidence l’impact économique, social et culturel de leur capacité à construire de part et d’autres de frontières politiques et de différentiels de richesse, non seulement des liens, mais des entreprises et des dispositifs productifs »

(PERRALDI 2002 : 14)

A Bruxelles, on n’observe pas encore à cette époque les multitudes de trajets effectués par des personnes sans spécialisation particulière, ce qui, dans le contexte de Marseille, a été décrit comme le travail de « fourmis » des « trabendistes ». Il s’agit pour l’heure d’entrepreneurs transmigrants bénéficiant d’un statut d’hommes d’affaires capable de développer leurs activités commerciales au-delà de leurs frontières nationales.

Les garagistes
L’arrivée régulière d’entrepreneurs transmigrant venant constituer des lots de véhicules à exporter va amener l’ouverture de garages spécialisés dans l’achat et la revente de véhicules d’occasion. Les garagistes constituent sans doute la catégorie d’acteurs la plus hétérogène au niveau de l’origine ethnique, même si les ressortissants libanais y occupent une place importante.

Un des éléments permettant d’expliquer que les libanais se démarquent de leurs concurrents est l’importance culturelle qu’ils associent aux notions d’honneur, de parole et de libre entreprise. Ces valeurs leurs permettraient, entre autre, de pouvoir instaurer un commerce dans lequel une promesse a valeur égale à un échange monétaire. Cet élément est important dès lors qu’un acheteur vient à Bruxelles avec un budget déterminé. Le fait de pouvoir acheter un plus grand nombre de véhicules en promettant de payer le solde une fois qu’ils auront été vendus en Afrique rend, en effet, le vendeur libanais plus attractif que les autres. Les risques associés à ce mode de fonctionnement sont de toutes façons minimisés par l’omniprésence de la communauté libanaise dans cette activité commerciale. Un acheteur n’ayant pas respecté ses engagements se trouverait directement discrédité auprès de l’ensemble du secteur. 
L’émergence des activités satellites
C’est autour de l’expansion du commerce d’exportation de véhicules d’occasion que va se développer une série d’activités satellites. A partir du moment où un lot de véhicules faisant la route entre Bruxelles et l’Afrique est constitué, il y a tout intérêt à ce que le voyage soit rentabilisé au maximum. C’est pourquoi les véhicules vont être utilisés comme contenant pouvant transporter des objets revendus en Afrique. Une partie du fret sera constitué de petits objets usuels sans grande valeur (tapis, vêtements), mais la hi-fi et l’électroménager sont également hautement appréciés. 

Un principe directeur guide ces activités satellites : une série d’appareils, anciens ou en panne, sont déclassés en Europe parce que ne valant plus le prix (élevé) de leur réparation. Ces mêmes appareils pouvant être réparés pour une somme modique en Afrique, ils retrouvent un certain intérêt via l’exportation. Le cas des frigos hors d’usage, exportés pour servir d’armoire étanche protégeant des insectes, est également emblématique. La place des pièces détachées servant à la réparation des véhicules joue également un rôle important. Il s’agit généralement de copies « made in Taiwan » des pièces originales.

On voit apparaître, avec la mise en œuvre de ces différentes activités satellites, une population d’origine maghrébine qui vivait en fait déjà dans le quartier sans pour autant être réellement parvenue jusqu’ici à s’intégrer dans ce commerce d’exportation de voitures d’occasion. 

Les plus précaires et le développement du commerce informel
Progressivement, apparaît une population au statut précaire qui vient se greffer sur le commerce tel qu’il se développe dans le quartier. Leur activité prend place essentiellement dans la rue. Elle se déroule donc en dehors de tout cadre officiel (permis, taxes) mais sans pour autant être forcément associée à des activités illégales. Il s’agit essentiellement de deux groupes de personnes :

Le premier groupe est essentiellement constitué d’une population d’origine maghrébine se consacrant au commerce satellite des biens de seconde main, mais sans bénéficier d’une structure leur permettant de le faire de façon officielle. On voit ainsi régulièrement circuler dans le quartier des personnes portant un grand sac rempli de jeans ou de chaussures et passant d’une personne à l’autre dans le but de les vendre.  

Le second groupe est constitué de ressortissants des principaux pays d’Afrique Noire. Ils vivent généralement en Belgique depuis un certains temps sans que tous bénéficient pour autant d’un statut légal. Certains vivent dans le quartier, mais la plupart viennent de Matonge, le quartier africain de Bruxelles, ou du Petit Château, tout proche, qui est un centre d’accueil pour les candidats à la procédure d’asile. Cette population, qui vit souvent dans une situation de grande précarité, occupe le quartier dans l’attente de petits boulots. Ces personnes peuvent être employées dans des activités ponctuelles pour les différents garages (nettoyer les véhicules, les déplacer d’un lieu à un autre) mais, le plus souvent, c’est le rôle d’intermédiaires qu’ils occupent. Ils peuvent être intermédiaires auprès des personnes venant dans le quartier dans le but de vendre leur voiture. Leur rôle consistera alors à arrêter ces « vendeurs » à même la rue afin de les orienter vers le garage le plus susceptible d’être intéressé par l’achat du véhicule. Ils peuvent également jouer le rôle d’intermédiaire auprès des acheteurs. Dans ce cas ils profitent de la proximité qu’ils entretiennent avec les acheteurs (même origine ethnique, même langue) pour les rediriger vers le garage ayant le modèle de véhicule recherché. Que ce soit parce qu’il a permis au garage d’acheter ou de vendre un véhicule, l’intermédiaire touchera une commission de ce dernier.

Des groupes de ressortissants de pays d’Europe de l’Est occupent parfois également ce rôle d’intermédiaires informels.

Les garagistes d’origine libanaise, installés depuis longtemps dans le quartier, ont parfois le sentiment que ces intermédiaires viennent « parasiter » un système qui fonctionnait sans eux. Ils affirment que la concentration de l’activité dans un même quartier aurait de toute façon permis à l’acheteur de trouver le chemin du garage, sans l’aide de l’intermédiaire. Ils reconnaissent néanmoins le rôle de ces intermédiaires dans l’émergence d’une nouvelle catégorie d’acteurs : les trabendistes.

Les trabendistes
La dernière catégorie d’acteur est constituée de ces personnes entreprenant, presque à titre individuel, ce même itinéraire afin d’acheter un ou deux véhicules qu’ils ramènent ensuite au pays. Même si la démarche et le circuit migratoire sont identiques, nous ne sommes plus ici face à des personnes jouissant du statut d’homme d’affaire. Il y a un déplacement d’échelle vers le bas. Il s’agit ici de milliers de « fourmis » dont les efforts conjoints finissent par créer de véritables circuits économiques. 

Cette dernière catégorie d’acteurs a vraisemblablement vu le jour grâce à la présence accrue d’intermédiaires permettant à une personne étrangère à ce commerce de pouvoir néanmoins en maîtriser l’ensemble des rouages. 

Approche critique de notre procédure de catégorisation


La confrontation entre cette catégorisation des acteurs du commerce d’exportation de véhicules d’occasion et notre terrain d’étude nous semble probante. En effet, nos catégories semblent opérantes puisque les différents acteurs du terrain se reconnaissent en elles. De plus, cette catégorisation semble avoir une certaine portée analytique puisque la simple description des différentes catégories donne déjà à voir beaucoup du terrain étudié.


 Cependant, ce processus de catégorisation connaît un certain nombre de limites. Nous voudrions citer rapidement deux d’entre elles. La première se rapporte au fait que cette procédure de catégorisation, comme toute construction de typologie, induit forcément une simplification de la réalité observée. La seconde, plus spécifique à ce projet, concerne le fait que la catégorisation présentée dans ce texte a été constituée à partir d’une recherche de terrain encore incomplète. En effet, si nous commençons à pouvoir cerner certains des mécanismes du commerce d’exportation de véhicules d’occasion tels qu’ils se pratiquent à Bruxelles, nous n’avons pas encore eu l’occasion d’étudier le versant africain de ce circuit économique. Or, l’étude d’un circuit économique se doit de prendre en compte l’ensemble des intermédiaires depuis le propriétaire d’origine du bien jusqu’à son destinataire final. Une des particularités de la Grounded Theory de GLASER et STRAUSS (1967) est de proposer un renvoi constant entre le terrain et la théorie. Elargir le champ du terrain étudié aura donc un impact sur les outils méthodologiques développés jusqu’à présent. L’étude du versant africain du commerce d’exportation de véhicules d’occasion nous amènera donc à faire évoluer la catégorisation des acteurs proposée dans ce texte.

Ces remarques concernant les limites de notre approche étant posées, nous pouvons poursuivre notre mise en regard d’une réflexion générale sur les procédures de catégorisation des migrations avec notre terrain d’étude. Cette démarche nous permet de faire émerger deux zones de convergence qui nous semblent particulièrement éclairantes :
La première de ces zones de convergence concerne le rapport entre les catégories d’acteurs du commerce d’exportation de véhicules d’occasion et le statut légal occupé par ces personnes issues de l’immigration. La référence au concept de carrière migratoire va nous permettre de mettre en évidence des points de rencontre entre le passage opéré au sein des différentes catégories de cette activité commerciale et le passage entre les différents statuts légaux associés à la carrière migratoire. Ce point nous conduira à avancer l’hypothèse selon laquelle la place occupée par le migrant dans cette activité commerciale est conditionnée par le statut légal qu’il occupe en Belgique.
La seconde zone de convergence concerne la multiplication des catégories servant à décrire le phénomène migratoire dans le quartier où prend place le commerce d’exportation de véhicules d’occasion. Il apparaît que cette coexistence de différents jeux de catégories pourrait être le fait de groupes d’acteurs distincts cherchant à en faire une utilisation stratégique. L’hypothèse que nous voudrions proposer à partir de ce point et qu’il existe un lien entre la multiplication des catégories à l’œuvre dans ce quartier et le statut d’entre deux qui caractérise à la fois cet espace et l’activité économique qui y prend place.
Avant de développer plus en détail ces deux zones de convergence, il nous semble important de rappeler que l’objet premier de ce texte est de présenter, sur base d’un terrain d’étude particulier, une catégorisation dans le champ des migrations. Si notre réflexion sur les procédures de catégorisation nous a amené à définir deux zones de convergence trouvant un intérêt particulier au regard de notre terrain d’étude, nous ne sommes pas encore suffisamment avancés dans la recherche pour pouvoir y apporter de réponse. Nous nous contenterons donc, dans les points suivants, de décrire les intersections qui nous semblent dignes d’intérêt et qui continueront à occuper une place dans notre étude.

Statut légal et catégorisation des acteurs
Afin de parvenir à mettre en évidence les liens entre les catégories d’acteurs du commerce d’exportation de véhicules d’occasion et le statut légal occupé par ces personnes issues de l’immigration, il nous semble utile de faire référence au concept de carrière migratoire.

L’application du concept de « carrière » au champ des migrations permet de développer un outil des plus utile dans l’étude du parcours migratoire des personnes interrogées. Nous y voyons, en effet, un moyen d’appréhender le parcours migratoire dans sa dimension diachronique. Cela permet de saisir, dans toute leur complexité, un ensemble de nuances, que celles-ci soient liées au passage d’un statut à un autre, à l’évolution du projet migratoire ou encore aux bifurcations empruntées par le migrant.
De plus, le concept de carrière migratoire offre la possibilité de réconcilier deux outils méthodologiques essentiels des sciences sociales : les structures d’opportunité et la mobilisation des ressources. Les structures d’opportunité représentent l’ensemble des facteurs sociaux, économiques, institutionnels, culturels et politiques qui organisent tant la migration que les processus d'installation du migrant. Les structures d'opportunité constituent donc le cadre ouvert « d’en haut » par les différentes institutions du pays d’accueil et de départ. La mobilisation des ressources représente, quant à elle, l’ensemble des ressources sociales, économiques ou culturelles que le migrant peut mobiliser « par le bas » via son réseau social. Le concept de carrière migratoire, en recentrant la focale sur le migrant, permet donc de concilier une approche par le haut via les structures d’opportunité et une approche par le bas via la mobilisation des ressources.
L’intérêt de ce concept de carrière migratoire est qu’il permet une analyse suffisamment fine pour mettre en évidence les liens existant entre les différentes catégories d’acteurs ayant été définies. Dans le contexte du commerce d’exportation de voitures d’occasion, l’étude des carrières migratoire montre ainsi qu’une même personne passe généralement par plusieurs fonctions différentes.
Un certain nombre d’acteurs du commerce d’exportation de véhicules d’occasion ont donc connu une carrière professionnelle au sein de ce circuit économique. Cette carrière débute généralement par une occupation dans le commerce informel pour ensuite faire place à une occupation plus durable. Il est intéressant de faire le lien entre cette carrière professionnelle et la carrière migratoire en Belgique. En effet, les différents statuts légaux associés à la carrière migratoire conditionnent l’accès à certaines fonctions du commerce d’exportation. C’est à partir de cette observation que nous avons développé l’hypothèse selon laquelle la place occupée par le migrant dans le commerce d’exportation de véhicules d’occasion est conditionnée par le statut légal qu’il occupe en Belgique.
Nous pouvons observer, en effet, que les transitaires sont généralement des immigrés de seconde génération ayant acquis la nationalité belge. Les garagistes, quant à eux, n’ont pas forcément la nationalité belge bien qu’ils se doivent d’être en possession d’un titre de séjour légal pour pouvoir effectuer ce type d’activité commerciale. Parmi les personnes pratiquant le commerce informel, enfin, un nombre important ne dispose que d’un statut extrêmement précaire – voire illégal – sur le territoire belge. Il semble donc bien y avoir un lien entre le statut légal et la fonction occupée au sein du commerce d’exportation de véhicules d’occasion. Cette observation est importante car elle nous permet de compléter la catégorisation proposée dans ce texte. En effet, si nous avons vu la place prédominante que le critère ethnique occupe dans cette catégorisation, nous pouvons à présent compléter celle-ci avec le statut légal occupé par la personne.

Cette réflexion sur le statut légal des personnes impliquées dans le commerce d’exportation de véhicules d’occasion nous semble devoir être complétée par une remarque sur les statuts les plus précaires rencontrés au sein du commerce informel. Il apparaît en effet que le statut d’entre deux associé au quartier et à l’activité économique qui y prend place continue de représenter, pour une série de personnes au statut précaire, une opportunité de participation à l’activité économique, fut-elle informelle. Si nous observons la population africaine présente dans le quartier en quête de petits boulots informels, il apparaît qu’une partie importante provient soit de Matonge, le quartier africain connaissant l’une des populations les plus touchées par le chômage en région bruxelloise
, soit du Petit Château, lieu d’accueil des candidats à la procédure d’asile, dont le statut légal ne leur permet pas de travailler sur le territoire belge.

Sachant cela, il devient important de s’interroger sur le rôle de l’exclusion légale organisée par la construction étatique de l’étranger dans le développement de ce type d’activités informelle. Ce point est important car la création d’un commerce informel constitue la principale critique adressée par la culture dominante à l’égard du commerce d’exportation de véhicules d’occasion. Or, il semblerait que le commerce d’exportation de véhicules d’occasion ne fournit finalement que le cadre spatial dans lequel prend place une activité informelle créée par ailleurs au travers des mécanismes étatiques d’exclusions.
Utilisation stratégique de la procédure de catégorisation 
Le travail de terrain dans le quartier où prend place le commerce d’exportation de véhicules d’occasion nous a amené à être confronté à différentes formes de catégorisation des acteurs présents dans ce secteur. La multiplication de ces jeux de catégories sur un même espace laisse penser que nous nous trouvons en présence d’une utilisation stratégique de ces catégories par différents groupes d’acteurs.
Nous allons tenter de mettre en évidence certaines des formes que prennent ces utilisations stratégiques dans trois secteurs différents. Le premier est celui des acteurs en tant que tels du commerce d’exportation de véhicules d’occasion. Le second est celui du milieu associatif implanté dans le quartier. Le troisième, enfin, relève des stratégies institutionnelles mises en œuvre à l’échelle communale.

Utilisation stratégique des catégories au sein des acteurs du commerce

Le quartier dans lequel prend place le commerce d’exportation de véhicules d’occasion jouit d’une réputation assez négative. La vision que la culture dominante porte sur les différents acteurs de cette activité commerciale est d’ailleurs souvent entachée de stéréotypes. On y trouve la figure du maghrébin, présent dans le quartier depuis longtemps, mais sans jamais être parvenu à s’intégrer à la société belge. Il y a les « blacks », réunis en bande à même la rue afin d’y développer un commerce de type informel. Enfin, il y a les ressortissants des pays d’Europe de l’Est dont le statut oscille entre gitans et membres de la mafia, l’un comme l’autre associés aux notions de violence et de criminalité. 


C’est sans doute en réponse à cette forte stigmatisation de la culture dominante que les acteurs du quartier vont développer une stratégie de légitimation. Il est intéressant de remarquer que, malgré la création d’un organe centralisateur – la Fédération des Exportateurs de Véhicules d’Occasion – cette stratégie n’a pour le moment pas pris une forme visant à faire changer collectivement l’image du quartier. Nous assistons d’avantage à une quête de légitimité mise en oeuvre individuellement par chacun des groupes d’acteurs. Cette stratégie de légitimation s’apparente à une sorte de « top down » hiérarchisé conduisant les différents groupes à multiplier les catégories d’acteurs afin de permettre une distinction – et par là une légitimation – de leur activité au détriment de ce que d’autres catégories d’acteurs font dans le quartier.
Voici, pour illustrer ce point, différents types de discours circulant sur le terrain étudié. Les exportateurs font valoir qu’eux se contentent de faire circuler les véhicules vers l’Afrique. Leur activité est totalement légale et transparente et comment certains achètent et revendent les voitures avant qu’ils ne soient amenés à les exporter ne les regarde finalement pas ! Les garagistes vont expliquer que leur activité est tout à fait officielle et déclarée. Ils paient d’ailleurs des taxes alors que d’autres se contentent de travailler à même la rue, c'est-à-dire au noir. Enfin, ce type de stratégie se retrouve même parmi les populations les plus précaires, travaillant de façon informelle. Les intermédiaires africains vont ainsi expliquer qu’ils sont là avant tout pour le commerce, pour aider l’acheteur à trouver le véhicule dont il a besoin, alors que les gitans, eux, ne sont là que parce qu’il y a de l’argent ; en plus ils sont violents ; avec eux il y a d’ailleurs toujours des problèmes.

Utilisation stratégique des catégories dans le milieu associatif


L’utilisation stratégique de procédures de catégorisation des acteurs devrait également trouver une illustration intéressante au sein du milieu associatif présent dans le quartier. Nous n’avons pas encore eu l’occasion de développer cet axe de recherche, mais il est néanmoins flagrant qu’une série d’associations nouvelles, directement liées à la population africaine présente dans le quartier, est en train d’émerger. Associations ethniques et églises pentecôtistes liées à différent pays africains se développent en effet rapidement en marge du commerce d’exportation de véhicules d’occasion. Elles viennent prendre place à coté d’un important réseau associatif s’étant lui développé dans le quartier suite aux émeutes de Cureghem en 1998. Pourtant, leurs objectifs ne semblent pas les mêmes. Les associations africaines sont avant tout des groupes de solidarité et d’entraide organisés sur base du critère ethnique. Les autres associations reçoivent, quant à elles, leurs subsides sur base de critères tels que « intégration des populations immigrées », « sans papiers » et « primo arrivant ». 

S’il semble bien y avoir une utilisation stratégique des catégories d’acteurs du quartier, celle-ci diffère donc en fonction du type d’association rencontrée.
Utilisation stratégique des catégories institutionnelles
Il est également intéressant d’observer les stratégies institutionnelles mises en œuvre à partir de la catégorisation des acteurs du quartier. Face au développement du commerce d’exportation de voitures d’occasion, les communes d’Anderlecht et de Molenbeek ont adopté une position visant le départ de cette activité du territoire communal. Cette volonté politique s’est traduite par la mise en œuvre de deux mesures. La première a été le doublement du prix de la taxe communale pour tous les commerces impliqués dans l’exportation de véhicules d’occasion. La seconde mesure, mise en œuvre en 2000 à Molenbeek et en 2007 à Anderlecht, consiste en la création d’une « Cellule Garage » chargée spécifiquement du contrôle de l’activité liée au commerce de véhicules d’occasion. 

Il est intéressant de remarquer que ce règlement double la taxe communale uniquement pour les « exportateurs de véhicules d’occasions ». Ce ne sont ni les commerçants en général ni même les garagistes qui sont visés mais bien les « exportateurs de véhicules d’occasion ». Il y a une stratégie précise, un groupe particulier et bien défini d’acteurs visés par la dénomination utilisée dans le cadre de ce règlement. Cette intentionnalité se vérifie d’ailleurs par le fait que plusieurs références ethniques apparaissent dans le corps du texte de ce règlement communal. Ce type de référence ethnique étant discriminatoire, c’est sur la base de cet aspect illégal que l’avocat de la Fédération des Exportateurs de Véhicules d’Occasion parviendra à faire sauter ce règlement pour la commune d’Anderlecht. 
Ces différents éléments laissent néanmoins transparaître une utilisation stratégique des catégories associées au commerce d’exportation de véhicules d’occasion dans le chef des institutions responsables du lieu dans lequel cette activité prend place. 
Les différents éléments présentés dans ce point tendent à montrer qu’il y a bien une utilisation stratégique du processus de catégorisation par différents groupes d’acteurs, que ceux-ci relèvent du commerce d’exportation de véhicules d’occasion en tant que tel, du milieu associatif ou bien encore du niveau institutionnel. Cette observation nous amène à nous interroger sur le pourquoi de la multiplication de ces catégories dans le milieu étudié. L’hypothèse que nous voudrions avancer est que c’est le flou accompagnant le statut d’entre deux, caractérisant à la fois le quartier et l’activité économique y prenant place, qui permettrait la coexistence sur un même lieu de ces différents jeux de catégories. 
Bien que nous ne soyons pas en mesure actuellement de pouvoir présenter des éléments allant dans le sens, ou à l’encontre, de cette hypothèse, celle-ci nous semblait cependant mériter d’être exposée. 
Conclusion
L’objectif de ce texte est bien de proposer un exemple de catégorisation dans le champ des migrations. Pour ce faire, nous avons choisi de travailler sur le commerce d’exportation de véhicules d’occasion prenant place entre Bruxelles et l’Afrique. Ce terrain nous semble en effet posséder certaines caractéristiques intéressantes. Tout d’abord, il s’agit d’un circuit migratoire ayant la particularité de s’être développé le long d’un circuit économique. Ensuite, il s’agit d’un terrain caractérisé par le statut d’entre deux. Entre deux d’abord de l’activité économique y prenant place puisque sans cesse partagée entre le formel et l’informel, le légal et l’illégal. Entre deux ensuite du quartier dans lequel s’est implanté cette activité commerciale.
Ces différentes caractéristiques nous ont amené à présenter une première hypothèse selon laquelle ce serait l’homologie entre le statut d’entre deux du quartier et de cette activité commerciale qui aurait amené celle-ci à se développer dans cet espace là.

Nous avons ensuite présenté un essai de catégorisation des acteurs du commerce de voitures d’occasion basé sur la fonction qu’ils occupent dans cette activité commerciale. Cette catégorisation nous à permis de distinguer les fonctions de transitaires, entrepreneurs transmigrants, garagistes, activités satellites, commerce informel et trabendistes. Bien que cette catégorisation soit basée sur les différentes fonctions de l’activité commerciale, nous avons pu observer la place importante occupée par le critère ethnique et le statut légal dans nos catégories.

La dernière partie de ce texte s’est attachée à présenter les grandes lignes d’une réflexion critique portée sur notre procédure de catégorisation. Il apparaît en effet que la mise en regard d’une analyse critique sur la procédure de catégorisation avec la thématique du commerce d’exportation de véhicules d’occasion fasse apparaître certaines intersections particulièrement intéressantes. Bien que nous nous trouvions à un stade relativement précoce de la recherche, nous avons tenté de décrire deux de ces zones d’intersection :

La première nous a amené, à partir de l’utilisation du concept de carrière migratoire, à avancer l’hypothèse selon laquelle la place occupée par le migrant dans le commerce d’exportation de véhicules d’occasion est conditionnée par le statut légal qu’il occupe en Belgique.
La seconde nous a poussé à nous interroger sur une éventuelle utilisation stratégique des catégories d’acteurs du commerce d’exportation de voitures d’occasion. Nous avons ainsi pu observer certaines de ces stratégies de catégorisation à la fois chez les acteurs même du commerce, au niveau du milieu associatif implanté dans le quartier ainsi qu’à l’échelle institutionnelle dans le chef des autorités communales. Cette coexistence, sur un même espace, de différents jeux de catégories utilisées stratégiquement nous a poussé à formuler une nouvelle hypothèse. Ce serait le flou accompagnant le statut d’entre deux, caractérisant à la fois le quartier et l’activité économique y prenant place, qui permettrait la coexistence sur un même lieu de ces différents jeux de catégories.
Nous voudrions rappeler ici encore qu’à ce stade de la recherche, nous avons du nous contenter de présenter ce qui nous semble représenter des zones d’intersection intéressantes entre une réflexion sur les procédures de catégorisation et notre terrain d’étude sur le commerce d’exportation de véhicules d’occasion. Nous ne sommes donc pas encore en mesure de pouvoir tester les différentes hypothèses de recherches formulées à partir de ces zones d’intersection. Cependant, celles-ci nous semblent suffisamment riches pour continuer à occuper une place importante dans notre travail de recherche.
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� La Senne étant devenus un important facteur d’insalubrité, elle sera voûtée durant la seconde moitié du 19ème siècle. En 1930 commencent des travaux conduisant à ce que le passage du cours d’eau dans l’agglomération bruxelloise se fasse uniquement par le biais de canalisations souterraines. 


� Le taux de chômage de la population africaine est le plus élevé de la région bruxelloise avec 40% d’inoccupation entre 2000 et 2004 (rapport annuel 2006 du SPF ETCS).
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