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Préface




Un monde hypermobile



C'est peut dire que notre monde aujourd'hui est mobile. Nous avons des téléphones mobiles, nous choisissons ou subissons des mobilités professionnelles, nous devons savoir être mobile à l'international… Pour la France, le rapport de Claude Greff sur la mobilité géographique et professionnelle des salariés1 indique en 2009 que quatre millions de Français déménagent chaque année, six millions changent d'employeurs, deux millions changent de domicile et d'employeurs ! Un million de travailleurs sont transfrontaliers, et un million est établi à l'étranger.

Nous sommes entrés dans l'ère de la planète nomade. En 1997 déjà, le Festival International de Géographie de Saint-Dié-des-Vosges s'était emparé du thème de la planète nomade2. Mobilité, nomadisme semblent caractériser la relation à l'espace et au temps des hommes de ce début de XXIe siècle.

Le nomadisme, synonyme autrefois de sous-développement voire de barbarie est aujourd'hui un concept des plus positifs. En 2008, Jacques Attali défendait même la thèse selon laquelle, contrairement à ce qu'on affirme habituellement, la sédentarisation n'avait pas été l'invention de la civilisation et qu'au contraire, c'est le nomadisme, la mobilité, qui est à l'origine de toutes les civilisations humaines avant même l'invention de l'agriculture3. Pour lui, l'histoire de l'humanité a été forgée par la rivalité de civilisations nomades : « (…) tout au long des cinq millénaires où l'agriculture a cru régner en maître, l'histoire n'a été qu'une succession de batailles menées par des peuples voyageurs contre d'autres, anciennement nomades, arrivés là peu avant eux et devenus les propriétaires jaloux d'une terre prise à d'autres ». Mieux, il affirme : « La sédentarité n'est qu'une brève parenthèse de l'histoire humaine. Durant l'essentiel de son aventure, l'homme a été façonné par le nomadisme… » Façonné par le nomadisme, l'homme est en train, selon J. Attali, de devenir voyageur. Des centaines de millions de personnes peuvent être considérées comme des nomades de travail, de la politique :
immigrés, réfugiés, expatriés, « sans domicile fixe » et migrants de toutes sortes. Un milliard d'individus voyagent chaque année par plaisir ou par nécessité, des millions de nomades se déplacent chaque jour à l'intérieur de leurs pays pour exercer leur travail ou en chercher.

Très concrètement, la mobilité, c'est d'abord l'usage généralisé de la voiture. Les chiffres donnent le vertige. Le CCFA (comité des constructeurs français d'automobile) estime le nombre de voitures particulières à 30 850 000 en France et plus de 1 milliard dans le monde. En se basant sur ces données et sur le nombre moyen de voitures construites chaque année depuis 2000, le site de l'association Carfree calcule qu'il y a chaque minute 144 voitures supplémentaires dans le monde. Un compteur enregistre en temps réel cette progression, certes théorique, mais néanmoins exponentielle4. L'association Carfree milite pour la réduction du trafic automobile. Il est à noter en effet que l'hypermobilité est de plus en plus souvent l'objet de critiques. Le paradoxe est le suivant : la mobilité est survalorisée dans nos sociétés mais les moyens de celle-ci, et au premier chef l'automobile (et aussi de plus en plus l'avion), sont de plus en plus critiqués, au nom de la lutte contre les pollutions et pour la qualité de la vie en ville. Lutte contre les pollutions et amélioration de la qualité de vie sont les deux objectifs fixés par l'Union européenne qui organise chaque année depuis 2002 une « semaine de la mobilité », déclinée par chaque Etat et relayée par des manifestations locales au niveau des collectivités territoriales, des entreprises de transport et des associations d'usagers5…




Les géographes et la mobilité



« Mobilité : facilité à être mû, à se mouvoir, facilité à changer », dit le dictionnaire. Suit généralement une déclinaison d'emplois, dans le domaine médical (mobilité des membres), dans le domaine militaire (mobilité tactique), dans l'art du portrait ou la psychologie (mobilité des traits, mobilité des sentiments) etc. On voit que la mobilité n'est pas une notion propre à la géographie et que le terme est donc très polysémique.

Quel sens les géographes donnent-ils à la mobilité ? Comme l'écrit Emmanuelle Bonerandi : « La mobilité fait sûrement partie des notions les plus partagées au sein des sciences sociales, à commencer par les disciplines que sont la géographie, la sociologie, l'aménagement et l'urbanisme, au point de devenir une question de société »6. Les géographes réservent l'usage du terme de mobilité à celui des personnes. Il ne s'applique pas aux marchandises ou aux flux immatériels de capitaux, d'informations, lesquels sont bien évidemment essentiels aux mobilités effectives ou potentielles des hommes. Mobilité n'est donc pas synonyme de flux.
Mobilité n'est pas non plus synonyme de migration. Les migrations sont des mobilités mais l'étude des mobilités englobe tous les déplacements, de court ou de long terme, définitifs, exceptionnels ou quotidiens, à petite ou grande distance. Dans le monde du travail, le changement d'activité économique, qualifié de « mobilité professionnelle » va souvent de pair avec le changement de lieu de résidence, qu'on dit alors être la « mobilité géographique ». Le Fonds national de l'emploi distribue un certain nombre d'aides à la mobilité (financement du déménagement pour l'essentiel) aux personnes en recherche d'emploi à la suite d'un licenciement.




Une approche de la question



Nous avons voulu dans cet ouvrage faire une large place à la question de l'épistémologie et chaque grand chapitre débute donc par une mise au point sur l'histoire et l'état de la recherche dans chaque domaine touchant aux mobilités, les migrations internationales, les migrations et mobilités intérieures, les aspects sociaux des mobilités et les mobilités touristiques. Ce découpage thématique résulte largement des champs épistémologiques hérités mais il y a plusieurs autres façons d'appréhender la question des mobilités qui transcendent ces cloisonnements artificiels.

On peut aborder les mobilités par la question de l'échelle et des distances. On oppose classiquement les migrations internationales, qu'étudie ici Gérard-François Dumont, aux migrations intérieures, analysées par Jean-Marc Zaninetti. Cette distinction est parfois paradoxale car une bonne part des migrations internationales sont des migrations de proximité comme le montre l'exemple du Sénégal développé par Seydou Kanté et, inversement, les populations à hauts revenus des pays développés ont la possibilité, grâce aux réseaux ferroviaires à grande vitesse, aux compagnies aériennes low-cost et à la libre-circulation des personnes dans les ensembles régionaux comme l'UE, de faire des navettes entre leur domicile et leur lieu de travail ou leur résidence secondaire en passant des frontières internationales, comme le montre l'exemple du Limousin analysé par Vincent Moriniaux.

Un champ d'investigation immense s'ouvre dès lors qu'on s'interroge sur les motivations des migrants, sur les causes ou les finalités des mobilités. Les déplacements peuvent être contraints, souvent, ou choisis, rarement. Samuel Delépine montre qu'au-delà des fantasmes liés à tout migrant, c'est le marché du travail qui, comme pour toutes les autres migrations, explique la mobilité de Tsiganes. C'est la distorsion entre lieu de travail et lieu de résidence qui engendre les mouvements pendulaires étudiés par Jean-Marc Zaninetti. C'est la recherche d'un meilleur poste de travail qui motive les mutations des enseignants analysées par Gérard Hugonie. Inversement, la difficulté, les obstacles à la mobilité sont des causes d'exclusion sociale, comme le montre Hervé Vieillard-Baron. Les habitants des Zones Urbaines Sensibles, qui cumulent les plus grandes difficultés d'accès à l'emploi, de logement et souvent de cadre de vie figurent ainsi parmi les Français les moins mobiles. Les causes économiques sont essentielles pour comprendre toutes les mobilités. Les seules mobilités réellement choisies sont les
mobilités touristiques, étudiées dans l'ouvrage par Edith Fagnoni et Amandine Chapuis.

Enfin, il y a bien sûr la vaste question des moyens de transport qui permettent les mobilités ou qui lui font obstacle. Florence Huguenin-Richard pose la question de l'avenir de la mobilité urbaine qui ne sera peut-être plus entièrement dépendante de la voiture.



1 Rapport « Bouger pour l'emploi » de Claude Greff remis au Premier ministre le 11 juin 2009. Disponible à l'adresse : http ://www.gouvernement.fr/sites/default/files/communiques/Rapport_Greff_Final.pdf


2 Rémy Knafou (dir.), La planète « nomade ». Les mobilités géographiques aujourd'hui, Paris, Belin, 1998, 247 p. ; l'ouvrage reprend les principales contributions du FIG sur le thème.


3 Jacques Attali, L'homme nomade, 2008, 486 p.


4 http ://carfree.free.fr/parc-automobile-mondial-temps-reel.html. Début décembre 2009, le parc automobile mondial avait dépassé 1 181 000 000


5 Pour un monde de transport durable, du 16 au 22 septembre 2009. http ://www.mobilityweek.eu/


6 Emmanuelle Bonerandi, « De la mobilité en géographie » http ://geoconfluences.ens-lsh.fr/doc/transv/Mobil/MobilScient.htm#1






PARTIE I

Les migrations internationales




Chapitre 1

Épistémologie de la science
de la migration internationale


Gérard-François Dumont



L'étude des mobilités s'inscrit dans le cadre de cette branche de la géographie, dont la naissance est relativement récente, qu'est la géographie de la population1. En effet, pendant des siècles, on ne trouve que des observations éparses formulées par les auteurs les plus divers sur telle ou telle population. La connaissance géographique des populations n'est donc jamais systématique2 et porte plutôt sur des particularités observées à l'occasion des voyages terrestres ou maritimes. La question de la migration fait pourtant depuis toujours l'objet de réflexions. Mais ces dernières ne laissent la place à une véritable connaissance géographique qu'à partir du XIXe siècle, ce qui donne lieu à la formulation de premières théories sur la migration, qui vont ensuite se multiplier. Depuis le milieu du XXe siècle, l'étude géographique empirique des migrations internationales progresse, donnant lieu à des concepts, qui s'enrichissent notamment au fil de l'évolution des événements migratoires.




1.Les migrations internationales,
une question ancienne



La question des migrations internationales se trouve posée depuis longtemps. D'une part, les flux migratoires ont une réelle importance dans les livres des religions monothéistes. D'autre part, parmi les auteurs anciens, Platon s'était déjà intéressé, voici vingt-cinq siècles, à une notion qui a réapparu en 2000, dans un rapport de la Division de la population de l'ONU,3 sous la dénomination de
« migrations de remplacement », c'est-à-dire de migrations dont un pays a besoin pour enrayer son dépeuplement et/ou le vieillissement de sa population.

En effet, Platon (428-347 av. J.-C.) souhaite un nombre d'hommes fixe dans la cité, puisqu'il faut, selon lui… « ajuster les foyers au chiffre de cinq mille quarante » (Les Lois, V)4. Il précise à la page précédente : « Il faut se dire en outre que le nombre des foyers maintenant délimité par nous doit toujours rester le même, sans s'accroître ni non plus diminuer. » Pour satisfaire à cet objectif, et si le contrôle des naissances ou l'évolution de mortalité n'y satisfont pas, Platon envisage deux possibilités : l'émigration, en cas d'excédent de la population, et l'immigration dans le cas contraire, même s'il ne l'admet qu'en dernier ressort, comme il le précise : « Si, au contraire, il survient jamais une vague qui apporte un déluge de maladies, ou le fléau des guerres, et que la population subisse des pertes qui la ramènent bien au-dessous du nombre fixé, il ne faut pas admettre de gaieté de cœur des citoyens formés par une éducation bâtarde ; mais la nécessité, dit-on, ne souffre pas que Dieu même la contraigne. » (Les Lois, VI)

En Occident, après des siècles où la dimension morale, c'est-à-dire la charité qui appelle d'accueillir l'étranger, prédomine, la réflexion sur la migration renaît au milieu du deuxième millénaire. Selon Nicolas Machiavel (1469-1527), Le Prince5, pour être puissant, doit savoir gérer la répartition de la population en fonction de la richesse des territoires. Il doit organiser l'émigration quand elle est nécessaire en installant des colonies humaines « dans les pays vaincus ou abandonnés ».

À la même période, Thomas More (1478-1535), dans son livre, L'île d'Utopie, publié en 1516, considère que le gouvernement doit veiller à l'évolution de la population et précise le chiffre de « six mille (familles) dans chaque par cité », qui n'est pas sans rappeler le « nombre d'or » proposé par Platon. Comme régler le nombre des naissances n'est pas forcément suffisant pour contrôler la population, et s'il y a donc trop d'habitants, il préconise le recours à l'émigration : « Lorsque la population totale de l'île dépasse le niveau que l'on estime convenable, on lève dans chaque ville des citoyens qui vont établir une colonie réglée d'après leurs lois ».6 À l'inverse, si le nombre des habitants de l'île d'Utopie diminue trop en raison de fléaux, il convient de recourir à l'immigration : « S'il advenait que la population de certaines villes d'Utopie diminuât au point que les autres parties de l'île ne puissent suffire à combler les vides, tout en conservant leur quantité normale d'habitants – le fait s'est produit, dit-on, exactement deux fois au cours de leur histoire, par suite des ravages de la peste – on ferait revenir les citoyens d'une colonie, pour repeupler les villes de la métropole. » Thomas More n'envisage que l'immigration de citoyens d'une colonie. Il exclut donc toute autre immigration d'hommes qui ne seraient pas Utopiens.

En revanche, le philosophe et théoricien politique Jean Bodin (1530-1596), pense qu' : « Il ne faut jamais craindre qu'il y ait trop de citoyens, vu qu'il n'y a ny
richesse ny force que d'hommes7. » Il est donc hostile à l'émigration, notamment des artisans français à l'étranger, à une époque où ils vont en grand nombre travailler en Espagne.8


De son côté, Thomas Hobbes (1588-1679), un des fondateurs de la philosophie politique, ne partage nullement l'analyse de Jean Bodin. Il considère, dans Le Léviathan (paru en 1651), que le peuplement ne peut qu'être contenu : « Quant à l'abondance de matière, elle est limitée par la nature aux biens qui sortent des deux mamelles de notre mère commune, à savoir la terre et la mer ». En conséquence, pour plafonner la croissance de la population, il propose l'émigration vers les colonies.

Avant le XVIIIe siècle, la géographie de la migration ne fait pas seulement l'objet de souhaits formulés par de nombreux auteurs, à l'exemple de ceux cités ci-dessus, mais aussi de politiques visant à l'influencer. Pour ne citer qu'un seul exemple, voici celui de Colbert, ministre des Finances de 1631 à 1683, dont la politique vise la richesse et la puissance de la France. Favorable à l'immigration, il envoie des démarcheurs à l'étranger, facilite les naturalisations et accorde des privilèges aux immigrés. En revanche, il se prononce contre l'émigration qu'il cherche à empêcher : la prise d'un travail à l'étranger entraîne « la confiscation de corps et biens » et, à partir de 1681, la peine de mort, tandis que les dénonciateurs sont fortement récompensés.




2.De l'élaboration de sources
à la connaissance géographique



Après les multiples textes qui, au fil des siècles, plaident pour une géographie jugée idéale des migrations, la connaissance géographique de la population ne commence à faire l'objet d'études fondées sur des données objectives qu'à partir du moment où se systématisent, d'abord en Occident, à compter de la fin du XVIIIe siècle, des sources quantitatives régulières concernant à la fois un événement démographique et un territoire. Ainsi l'état civil indique-t-il en même temps une naissance et un lieu de naissance, un mariage et un lieu de mariage, un décès et un lieu de décès. Les recensements, qui deviennent périodiques, donnent également des renseignements géodémographiques lorsqu'ils précisent la personne dénombrée et son lieu d'habitation, autorisant en conséquence l'étude du peuplement. En outre, comme le recensement donne généralement un lieu de naissance et que la plupart des naissances, jusqu'à la Seconde Guerre mondiale, s'effectuent à domicile, la comparaison entre le lieu de naissance et le lieu de résidence permet de déceler une migration. Au XIXe siècle, l'étude de la population et des migrations peut donc se développer de façon plus systématique grâce aux
données issues de l'état civil et des recensements. En outre, dans certains pays se met en place une statistique des mouvements migratoires. Pays pionnier, la Suède commence dès 1795 à procéder systématiquement à l'enregistrement des migrations. Les pasteurs dressent chaque année dans leur paroisse la liste des entrants et des sortants. Toutefois, ces listes ne donnent lieu à une statistique nationale qu'à compter de 18219.

Grâce aux données géodémographiques désormais disponibles, peuvent se développer des études géographiques de la population, incluant souvent des aspects migratoires. Ainsi, en Allemagne, à la fin du XIXe siècle, Frédéric Ratzel donne à l'étude de la distribution de la population et à son explication une place essentielle dans ses ouvrages. En France, à la fin du XIXe siècle et au début du XXe, Émile Levasseur10 et Paul Vidal de la Blache11 consacrent une partie de leur œuvre à la population. Dans le même temps, s'élaborent des théories visant à systématiser la détermination de la géographie des migrations.




3.Les théories visant à expliquer
la géographie des migrations



Dans ce dessein, une première tentative, proposée à la fin du XIXe siècle par E. G. Ravenstein, débouche sur la mise au point du modèle de gravité. Puis d'autres démarches sont entreprises, conduisant à élaborer des modèles d'opportunité, d'attirance-répulsion, de contrainte-reconnaissance, ou de coûts-avantages.


3.1.Le modèle de gravité



En 1885, cherchant à expliquer les déplacements des campagnes vers les villes au Royaume-Uni, le géographe germano-anglais E. G. Ravenstein (1834-1913) précise : « Quand nous évaluons par estimation ce déplacement, nous devons tenir compte du nombre des personnes originaires de chaque comté d'où partent les migrants, et aussi de la population des villes et des districts qui les absorbent. Le nombre de migrants recensés dans tel ou tel centre d'absorption diminue donc avec la distance proportionnellement à la population autochtone dont ils sont issus. »12


Ce raisonnement conduit à retenir deux critères migratoires fondamentaux : la dimension et la distance.

D'une part, tout territoire exerce une force d'attraction migratoire en fonction de l'importance de son peuplement. Pour illustrer ce premier critère par un exemple actuel, la capacité d'attirance internationale de l'agglomération parisienne est incontestablement plus intense que celle des autres agglomérations
françaises puisque 40 % des immigrés en France métropolitaine résident en région Île-de-France13. L'explication de la migration peut donc se référer à un critère de poids relatif.

D'autre part, l'attraction d'un territoire est proportionnelle à la distance le séparant des autres territoires : le nombre de migrants est d'autant plus important que la distance est faible. Le modèle dit de gravité14 se réfère aux migrations en général, donc aussi aux migrations internationales. Il aide à constater l'intensité de certaines migrations puisqu'il montre que les individus se déplacent comme s'ils étaient attirés ailleurs par une force qui décroît avec la distance. Le courant migratoire entre deux territoires est donc simplement fonction de leur peuplement et de la distance qui les sépare.

Or, la notion de distance doit être maintenant remplacée par celle d'espace-temps, de temps nécessaire pour parcourir une certaine distance, sachant que cette durée n'est pas seulement proportionnelle à la distance, mais dépend aussi des infrastructures de transport existantes, des moyens de déplacement utilisés, ou des éventuelles ruptures de charge.

Si cette faiblesse du modèle de gravité peut être corrigée par une élaboration plus fine, ce n'est pas le cas d'une autre de ses caractéristiques, son aspect systématique. En effet, le modèle conduit à considérer que les flux entre deux territoires sont équivalents dans les deux sens. Le solde migratoire ne dégagerait donc pas de différences (positives ou négatives) conduisant à des redistributions de population.

Autre limite du modèle de gravité : il ne peut embrasser toutes les migrations internationales car il ne tient pas compte des caractéristiques politiques, économiques, sociales ou démographiques des territoires, comme l'âge des habitants qui est une variable importante de la migration comme de sa nature. Or, toutes ces caractéristiques entraînent des variations dans la migration, qui n'est pas constante quels que soient les groupes de population. Ainsi, les migrations internationales impliquent-elles, par définition, le franchissement d'une ou plusieurs frontières et, donc, normalement, le passage d'un ensemble politique, culturel et économique à un autre. À la distance géographique – ou espace-temps – s'ajoute donc souvent la distance culturelle, linguistique, etc.

Le modèle de gravité, quelles que soient les différentes formes sous lesquelles il est explicité, a donc une utilité limitée pour l'examen des migrations internationales, puisque la notion de distance et les forces de gravité peuvent être fortement contrariées par d'autres facteurs. Par exemple, l'application à la lettre du modèle de gravité est en contradiction avec l'émigration européenne des XIXe et XXe siècles vers les territoires à très faible densité des États-Unis, du Canada et de
l'Australie. Autre exemple : les flux migratoires concernant l'Australie devraient être beaucoup plus forts entre ce pays et l'Indonésie ou la Chine qu'avec le Royaume-Uni. De même, la Chine et l'Inde devraient connaître de fortes migrations réciproques, puisqu'elles sont à la fois très peuplées et très proches15.

Toutefois, ces contre-exemples montrent que le modèle de gravité peut être un bon moyen d'analyse en comparant les migrations réelles avec les migrations théoriques du modèle. Ainsi peut-on dégager l'importance des facteurs qui confirment la portée du modèle, le limitent ou infirment son raisonnement.


3.2.Le modèle d'opportunité 
et le modèle attirance-répulsion



Un autre ensemble de modèles, sous le nom de modèle d'opportunité, utilise une autre rationalité, celle des avantages escomptés par le migrant. Les personnes se déplacent parce qu'elles y trouvent un avantage, une amélioration de leurs ressources, un cadre de vie plus agréable, des libertés plus grandes… D'où l'élaboration de modèles qui insistent soit sur les possibilités d'améliorer son sort (Stouffer), soit sur les débouchés professionnels (Lowry), soit sur les coûts et bénéfices (Sjastaad).

Ainsi Samuel A. Stouffer examine-t-il les occasions d'emploi dans deux espaces et les compare. Il résume ainsi son théorème : « Le nombre de personnes qui se déplacent sur une distance donnée est directement proportionnel au nombre de possibilités qui s'offrent au lieu de destination, et inversement proportionnel au nombre de possibilités intermédiaires. »16 Il considère donc essentiellement la distance fonctionnelle, et non plus la distance physique. Comme le modèle de gravité, le modèle des possibilités prend en compte deux critères. Le premier substitue au chiffre de la population du lieu de destination ses « possibilités », c'est-à-dire les moyens existants permettant d'améliorer son sort par rapport au lieu de départ. Le second substitue à la distance les « possibilités intermédiaires », c'est-à-dire les arrêts possibles du migrant qui rencontre des débouchés avant d'arriver au lieu de destination envisagée. L'examen des possibilités intermédiaires traduit normalement un phénomène géographique : plus la distance est grande, plus les possibilités intermédiaires risquent d'être nombreuses. Même si le modèle d'opportunité apparaît utile pour l'analyse de la migration de travail, il n'est pas d'un emploi simple : il n'est guère aisé de mesurer la distance fonctionnelle ; il n'est pas plus aisé de quantifier les possibilités intermédiaires, et donc leur relativité par rapport aux possibilités du territoire de destination.

Afin de lever cette difficulté, Stouffer, dans un article de 196017, propose d'estimer les « possibilités » par le nombre total d'immigrants. Appliquant cette méthode, Daniel Courgeau, étudiant l'implantation des étrangers en France, considère comme force d'attraction les effectifs d'immigrés déjà installés et non
la population totale18. Mais la démarche conduit à formuler implicitement le syllogisme suivant, qui ne livre guère d'explication aux migrations : les gens émigrent parce qu'ils entrevoient des possibilités. Ces possibilités génèrent des flux migratoires. Donc les gens émigrent parce qu'il y a des flux migratoires. D'où la remarque faite en 1966 par Everett Lee : « Depuis le début du XXe
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