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La frontiere a I'épreuve des mobilités aériennes :
étude de I'aéroport de Paris Charles-de-Gaulle.

The border to the test of air mobilities:
the example of Paris Charles de Gaulle airport.

RésumeéCet article interroge le sens et la spatialitéhdavelles frontieres, a la fois
nodales et métropolitaines, projetées et miseséseau au cceur de la circulation. La
recherche porte sur l'aéroport de Roissy CharleGagle, deuxiéme aéroport le plus
fréquenté au monde en nombre de passagers interaat. Elle s’appuie sur un travail de
terrain qui combine le recueil de données par ebsen directe, la réalisation d’entretiens
avec les différents acteurs de la plate-forme, gasibnnels et passagers, et I'examen d’un
corpus documentaire. La frontiere aéroportuairevés@ de plus en plus évolutive et
polymorphe car elle est finement associée a deiptadttypes de parcours selon les mobilités,
contribuant ainsi a catégoriser et a territoriali®s populations mobiles selon des logiques
qui ne sont pas seulement celles de I'Etat-natiams daquel s’inscrit I'aéroport. Loin de
conduire cependant a une dissolution des limitsstelitoires, la projection de la frontiere
renvoie plutbt a une inflexion du sens du passage, I'expérience d’'une territorialité
transfrontaliere ambigué, qui tient a la fois d’eepace interétatique et d’'une certaine
ouverture a d’autres constructions territoriales.

Abstract This paper shows that important international aifsohelp us to better
comprehend the meaning and the spatiality of bardéra new kind: nodal and metropolitan
borders, stressing the interest of network bordgnnto mobility spaces. The case study
focuses on Paris Charles-de-Gaulle airport, secadmdsiest airport for international
passengers in the world. The research draws onela fivork combining data collection
through direct observation, interviews with diveraetors at the airport (passengers and
managers) and the analysis of a documentary corphs.border at the airport turns out to
be a more and more changing and polymorphous né&wdoborder, as it is finely associated
with multiples types of mobilities, contributing tmategorize and territorialize mobile
populations but not only according to nation-statagics. Far from leading to a dissolving of
the territories limits, this bordering rather do@slect the meaning associated with border
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crossing through the experience of an ambiguoustaerlity, both inter-national and open
to other territorial constructions.

Mots-clés Frontiere, mobilités, territorialité, aéroport, @és, transport aérien,
international, Roissy, Paris, Monde.

Key words Border, mobilities, territoriality, airport, netwdqr air transportation,
international, Roissy, Paris, global.

La projection de frontiere semble relever du paraddXest en effet un oxymore au
regard de nos représentations les plus archétygealés frontiere, qui associent volontiers la
frontiére a une limite de souveraineté d’'une ¢eetatabilité, inscrite dans les temps longs de
la construction territoriale. Une telle conceptiest inséparable du paradigme territorial de
I'Etat-nation. Dans l'identification d’'un collectih un espace continu et borné, le tracé
frontalier acquiert un caractere d’évidence ou tzbiité de la frontiere releve davantage de
'accident que de la norme. Pourtant, le développendes mobilités et des réseaux de
circulation a large maille s’accompagne d’'une ptgm croissante des composantes de
linstitution frontaliére dans de nouveaux espadestjitués en-deca et au-dela des frontieres
linéaires. Les notions de frontiere nodale et datfére en réseau ont émergé dans diverses
analyses pour rendre compte de ces mutations (Erest 2004 ; Beyer, 2007 ; Interfaces,
2008). Elles permettent de rendre des changemedthalle de la frontiere, de plus en plus
organisée par et pour certains flux. C’'est dardrdét fil de cette réflexion que s'inscrit cet
article.

La mise en réseau de la frontiere ne se limite pame simple transposition des
fonctions frontaliéres au sein des réseaux de goahsElle recouvre une mutation plus
profonde de la frontiere, de nature technique en@aique, mais aussi politique, sociale,
identitaire et territoriale. La frontiere rompt avea structuration linéaire conventionnelle :
son franchissement fait appel a des interactionsipied. Elles se réalisent dans des lieux trés
divers, associés a la circulation des populatiomsoe les gares, aéroports, consulats ou
centres de rétention de migrants. Ces lieux sordi iés aux échanges de biens, de capitaux
et d’'information, comme les ports, les centresdbgues, les grands centres financiers ou les
grands magasins ou sont détaxés les produits achatdes non résidents. A la prendre au
sérieux, cette mutation de la frontiere invite @aba considérer la frontiere comme un objet
évolutif, un processus (Reitel, 2011) au moins r@utp’'un résultat. Elle exige aussi des
approches plus relationnelles de cette institutiorpliquant bien d’autres acteurs que les
seuls Etats, qu’il s’agisse d’acteurs privés oudesilants eux-mémes. Elle impose enfin de
considérer que le mouvement est plus qu'une phasgimale entre deux états (ou Etats)
stables (Nelles, Walther, 2011 ; Retaillé, 201H).circulation devient un élément de plus en
plus structurant dans la construction des teraimais aussi de leurs limites. Les contours de
la frontiere se révélent désormais au cceur des duielle intercepte, notamment des
mobilités humaines sur lesquelles cet article secemine. C’est bien d’une articulation de
plus en plus étroite de la frontiere a la mobitjtéil s’agit. La frontiere opére de plus en plus
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finement dans l'accompagnement, dans [lanticipatieh dans le prolongement des
déplacements. Pour comprendre cette nouvelle ipatian de la frontiére, I'étude porte sur
les mobilités aériennes, érigées par bien des racten mobilités internationales par
excellence (Adeet al, 2007). Elle se focalise sur les lieux intensénfedquentés ou ces
frontieres s’affirment le plus nettement : les glmaéroports internationaux.

hY

Alors que l'aéroport est associé a une certaineerdure sur le monde dans les
représentations dominantes, divers travaux engmrit au contraire la cléture croissante. lls
décrivent lintensification des contréles liés aerrbrisme comme aux migrations
internationales, le profilage des voyageurs deshéiadu billet d’avion et le corps transformé
en frontiere ultime par la biométrie (Cosgrove, 49Rdey, 2004 ; Budeet al, 2011). Ce
phénomene de fermeture, décrit comme paradoxal éRém2008 ; Nassa, 2011), renvoie a
'ambivalence constitutive de la frontiere et dentabilité, qui hésitent toutes deux entre
déplacement et blocage, entre réalisation et patiéé@t Au coeur de I'aéroport ressurgit la
fonction de filtrage de la circulation exercée laafrontiere. Cette ambivalence souligne aussi
la sélectivité de la mobilité. En tant que nornaeobilité est de plus en plus valorisée par de
multiples acteurs. Mais, en tant que fait, ellenn'demeure pas moins une ressource
inégalement qualifiée et distribuée au sein descespall elle est mobilisée.

Les mobilités, inégales, et les frontiéres, sélesti participent d'un méme mouvement
de contréle de la relation entre les populationsileslet les territoires. Dans les lieux seuils
du déplacement, les populations mobiles sont ltadijen travail intense de catégorisation par
assignation a tels ou tels espaces. Elle n'estigamsssi systématique que dans les grands
aeroports internationaux, qui fonctionnent commegdindes machines de classement des
personnes mobiles. Avec l'essor de la préventios dsques terroristes, les normes
juridiques, institutionnelles et technologiques dégimes de mobilité appliqués dans les
aéroports ont tout particulierement retenu I'aitent(Salter, 2008). Mais la dimension
spatiale et territoriale ainsi que la mise en cegorcréte et quotidienne de ces classements
dans 'aéroport restent encore en large partiepfoer. Le réle de la frontiere étatique n'a été
gue peu étudié, par des éclairages se concentnanhs fonction frontaliere ou une catégorie
de populations particuliére (Chalfin, 2008 ; Ise2@08).

Pourtant, ces grandes plates-formes aéroportuzdeentrent en leur sein un spectre
tres varié de populations mobiles et de relatioterétatiques. C’est pourquoi elles permettent
d’apprécier l'ampleur des transformations de la nfiere et leur portée
territoriale. L’hypothese majeure de ce travailagst la frontiére, par son inscription spatiale
dans le systéme des mobilités aériennes, changseds au point de constituer une
territorialité en réseau, défi posé aux représematdes acteurs et des chercheurs. Il s’agira
d’identifier la construction de la frontiere qui érge a micro-échelle dans l'espace
aéroportuaire, créant une distance matérielle rabslique entre les circulants qui prend sens
a bien plus large échelle.

L’analyse repose sur I'étude de I'aéroport de PRisssy Charles-de-Gaulle. Alors
gue la France métropolitaine n’entretient que halations avec d’autres Etats par ses

3



frontiéres terrestres, c’est plus d'une centaineetiions par voie aérienne qui sont en jeu a
Roissy. En 2010, 92 % de ses 58 millions de passag¢ franchi par avion une limite d’Etat,
ce qui en en fait la frontiére aéroportuaire lssghéquentée au monde aprés celle de Londres
Heathrow.

La recherchk s’appuie sur un travail de terrain combinant trgiands modes de
récolte de données. L'observation directe en egirégnier mode et s’est traduite par la
rédaction d'un journal de recherche et l'applicatid’'un protocole de prise de vue
photographique. L'enquéte a duré deux mois et dédennovembre 2010 a janvier 2011. Elle
a porté sur les neuf aérogares de la plate-formes @Bazone publique de I'aéroport, mais
aussi dans la zone réservée aux passagers. L'exylaie I'aéroport, Aéroports de Paris, a
délivré a cette fin un titre de circulation aérdpaire, dont le port est obligatoire dans cette
zone pour les acteurs professionnels de la plateef@t soumis a une enquéte préalable de la
police aux frontieres. Le deuxieme mode de réoudtecerne 50 entretiens approfondis qui
ont été réalisés au cours de la période avec Esapars en partance, sélectionnés de maniéere
aléatoire. D’une durée moyenne d'une heure, leeehs ont été menés situ, en salle
d’embarquement et au sein des salons d’Air Fresqmes tirage par grappe des passaghss
ont été precédés d’'un accompagnement des passadmng de leur parcours aérien au départ
de l'aéroport pour huit d’entre eux. Troisiememeputatorze entretiens et visites avec divers
acteurs professionnels de la plate-forme compldtapproche. L’'analyse s’appuie de plus
sur I'étude complémentaire des documents relatifs espaces passagers des aéroports
produits par de nombreux acteurs publics et prigésparticulier des textes juridiques, des
plans et des sites internet des entreprises imantelans ces espaces.

La premiere partie interroge la configuration sgatide la frontiere aéroportuaire,
marquée par une hétérogénéité croissante desdifrétechies par les populations mobiles. II
s’agit de voir en quoi la frontiere n'est plus asthble a une structure linéaire mais bien
plutbét a un réseau de circulation différenciée hangement rapide, qu’élabore un nombre
croissant d’acteurs. Malgré cette segmentationnggtedes cheminements frontaliers, la
deuxieme partie s’attache a montrer que, sousieessds formes, I'expérience du passage de
la frontiere étatique est bien toujours porteuss dens territorial qui autorise a parler d’'une
véritable territorialité en réseau de la frontiere.

1 Une frontiere a géométrie variable

La frontiere étatigue connait une mue considéralaas I'aéroport, qui rend sa
construction complexe a quatre titres au moingpreenier motif de complexité est le nombre
considérable de relations frontaliéeres et de pajpumis mobiles en jeu, lié a la forte
connectivité de la plate-forme a large échellemigortance du temps de halte des passagers

! Réalisée avec le soutien du Conseil Régional déld=chnce.

2 Sélection successive de I'heure, de I'aérogaeetes subdivisions éventuelles (Schengen ou htesngen), de la salle
d’embarquement ou du salon, en fonction de I'immace de leur fréquentation, puis sélection aléatbir ou des passagers,
pour lesquels des noms d’emprunt sont utilisés.
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dans les aéroports diversifie les fonctions tramgalieres, permettant notamment I'essor des
boutiques hors-taxeslifty freg, introduisant ainsi un deuxieme facteur de coxipde La
frontiére s’inscrit de plus au coeur d’'un espacedlipubybain, accessible et fréquenté par de
nombreux autres acteurs, obligeant a une grandériseatle ce voisinage. La frontiere
traverse ainsi I'un des poéles majeurs de la méteoparisienne, I'inscription urbaine étant a
'origine d’'un troisieme élément de complexité. iBnfles mesures anti-terroristes qui sont
associées aux mobilités aériennes s’enchevétrentlasg@rocédures de passage de frontiere,
rendues ainsi plus complexes a un quatrieme titre.

Face a cette frontiere protéiforme, les agents aleplhte-forme utilisent une
terminologie particuliere pour se repérer au quetiddans l'aéroport. Sans étre jamais
intégralement explicitée, elle est utilisée darsheochures, les sites internet et les plans a
destination des passagers et des agents, pour ttueu tel service ou équipement. Les
différents acteurs de I'aéroport la mobilisent adssis les visites et entretiens réalisées. Cette
terminologie ne désigne jamais une frontiere étatiquonolithique, linéaire et aisément
identifiable, mais bien plutét une frontiére diffust disparate, désignée a travers de grandes
divisions binaires de I'espace aéroportuaire, ré&iau tableau 1.

Ces catégories duales renvoient a des zones de jatigique actuelles ou héritées,
comme dans le cas des zones sous douane et horedinrd le sens précis s’est perdu. Ces
catégories désignent toutes une ou plusieurs fomefrontalieres spécifiques et ces différents
découpages ne se recouvrent que partiellemenspdte Schengen de libre-circulation des
personnes n’'est pas emboité dans I'union douadiérdJnion Européenne. Pourtant, elles
sont bien souvent employées comme synonymes, narqua certain flou dans
'appréhension de la frontiere. De plus, la ternogee désignant ces zones est équivoque, a
image des zones réservées Schengen et interalioratégories les plus prégnantes de la
frontiere aéroportuaire. La zone des vols intésearcertes changé de nom en 1996 en
s’élargissant a I'ensemble des vols de I'espacerfggrepour devenir la « zone Schengen » :
il 'y a plus & Roissy de terminal national. Maisshge de I'appellation de «zone
internationale » a persisté pour désigner 'autreez malgre le flou d’un tel intitulé.



Tab. 1 De multiples espaces frontiéres dans le vocalvtgpaéuaire : une frontiere floue ?

Multiple border spaces in the airport vocabularybkrry border?

Catégories

duales

Fonction frontaliére étatique

Ambiguité de la terminologie

Juridiques : Fonction de filtrage de l'accés a |[da restriction d'accés répond aussi a (les
frontiere. Seuls les passagers et certaipggoccupations de slreté, c'est-a-dire |de
Zone publique | agents sont habilités a accéder a la zopeevention d'actes de malveillance terrorigte.
et zone réservéé La zone réservée enveloppe la zone soumise a
réservéé controle systématique d’'« inspection filtrage »,
qui vise a intercepter les objets interdits |en
(ou « cote ville » cabine (les «controles de sécurité » dan$ le
et « cOté piste ») langage ordinaird.
Juridiques : Fonction de contréle policier auxLa «zone internationale » dessert aussi [des
frontieres extérieures de Schengen :| lmls en direction de la France d’outre-mer, fui
Zone Schengen | zone réserveée se divise en deux zone fait pas partie de I'espace Schefigedn
et zone 'une pour les destinations Schengen| g@larlera donc de zone hors-Schenden,
internationale l'autre pour les autres destinations. expression d’usage attesté mais mqgins
fréquente.
Juridiques : Fonction migratoire : zone pour laquelle(lda délimitation de la zone est variable : dlle
présence ne vaut pas entrée sur le territonecouvre la zone hors Schengen de la plate-
Zone d'attente’ | frangais pour les passagers « non-admisferme, mais peut s'étendre a I'ensemble fles
et reste du le temps nécessaire a leur refoulement) taux o0 sont conduits ces passagels:
territoire ceux qui demandent l'asile, le temps |dgibunaux, hépital ou centre d’hébergement
statuer sur le caractére manifestemeBAPI| 3.
infondé ou non de leur demande sur|le
territoire.
Usuelles : Fonction fiscale : par opposition au restBepuis la disparition des achats hors taxe$ au
de l'aéroport, la zone sous douane désigeein de I'Union européenne en 1999, la zpne
Zone sous fréquemment I'espace des boutiques Hohers Schengen n’est plus hors taxes pour| les
douane et taxes. Celles-ci sont destinées gusassagers en partance pour les |Jles
zone hors passagers quittant I'Union européernBritanniques. Il n’y a donc pas a proprement
douane apres le filtre de police. parler de zone hors douane dans les termingux.
L'expression est dautant plus ambigyé,
gu'elle est frequemment utilisée pour désigher
'ensemble de la zone réservée, dans lagyelle

les douaniers sont susceptibles d'intervenir.

Source : de l'auteu

3 cf. arrété n°05-4979 de la préfecture de la Seairt®enis, 7 novembre 2005.

4 L’expression de « zone contrdlée » est aussi eyéplpour désigner la zone réservée.

5 Dans le vocabulaire du transport aérien, la sécuenvoie & la prévention de défaillances tectesgqui ne sont pas
d’origine intentionnelle.
® Les passagers en provenance d'outre-mer sont ginsidlés par la police a leur départ et a leuivée a Roissy. Ce
« double contrdle » pour des vols intérieurs falbjet de polémiques récurrentes.

" Ou zone d'attente pour les personnes en instatf@l), cf. loi n°92-625 du 6 juillet 1992 ; Clochaed al, 2003 ; Iserte,

2008.
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Les représentations de la frontiere accusent doncartain décalage face a la
dissociation progressive des différentes fonctiasa frontiere, et leur organisation non plus
seulement en aire mais aussi en réseau. La frentiest pas seulement polymorphe d’'un
point de vue fonctionnel, elle est plus fondamement une frontiere a géométrie variable,
c’est-a-dire qui s’agence de maniére différenterstds acteurs du déplacenfent

1.1 La zone hors Schengen a I'échelle de la platesie : un archipel évolutif qui refléte
les logiques mondialisées des gestionnaires deaése

Les multiples visages de la frontiere sont déjasides dans Il'analyse de la
configuration de la zone réservée hors SchengénnElcorrespond en rien a une zone aréale
continue et se déploie au sein de chacun destéwisnaux. Six nceuds sont ainsi implantés
dans les neuf aérogares que compte l'aéroport, e@nen montre la figure 1. Ce
fractionnement est lié a I'extension progressive’idé&astructure, sous formes de nouveaux
terminaux et modules qui ont accompagné la croigstnés soutenue du trafic sur la plate-
forme depuis son inauguration en 1974, Le nombneadsagers passe de 14 millions en 1986
a 61 millions en 2011. Chacun de ces nceuds frendadiffre un visage différent, parce qu'il
est étroitement associé a des compagnies aériapéesfiques et a leurs grandes alliances
mondialisées.

La compagnie Air France utilise deux de ces noalm¥, I'un de tres grande ampleur,
car Roissy en est la grande plate-forme de correlgpwe ijub). Air France concentre son
activité au sein des aérogares 2C a 2G, avec sgsagmies partenaires, notamment membres
de l'alliance SkyTeam. Lufthansa et les compagdesStar Alliance, utilisent surtout le nceud
frontalier du terminal 1, alors que British Airwags les compagnies OneWorld exploitent
davantage celui du terminal 2A. Enfin, les compagrde vols non réguliers ou a bas cout
disposent de leurs propres zones hors Schengemmaunal 3, alors qu’Easyjet utilise celle de
l'aérogare 2B. Cette disposition archipélagique demses hors Schengen vise a faciliter
l'activité des compagnies et par la-méme la cittoitades passagers en correspondance.
Ceux-ci basculent souvent d’un vol & un autre da@ae compagnie ou alliance aérienne. lls
empruntent par exemple deux vols long-courrieryésit par conséquent en zone hors
Schengen.

8 L’expression « & géométrie variable » désigne@dgine un objet dont la forme s'adapte & la ciatioh (une aile d’avion
face a la vitesse du vent).
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Fig. 1 Emplacement des espaces frontaliers passagemisiy/R
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Source : de l'auteur, d’'aprés le plan de mass&adgobport.

Plus souvent encore, ils transitent entre un volenecourrier et un autre long-

courrier :
correspondances entre vols moyen-courrier (sowezbne Schengen) et long courrier (hors

Schengen) impliquent donc de ménager une certaioenpté entre les zones réservées
Schengen et hors Schengen de chaque compagnidlimncea favorisant ainsi leur
fragmentation. Les nceuds frontaliers sont donciaj@&s par compagnies, instaurant une
certaine distance entre les passagers qui emprufgentifférentes compagnies porte-
drapeaux et a bas codt.

L’archipel de ces zones hors Schengen invite aesamc un assemblage changeant,
marqué par des temps trés courts, voire éphéntresont ceux des acteurs de I'aéroport. De
multiples couloirs et puits de correspondance asgua cohésion de cet archipel, mais les
autobus, un métro Iéger et les avions eux-mémesseaat la limite de la zone a chacun de
leurs déplacements. A une échelle de temps moies fes contours de l'archipel sont
redéfinis a chaque extension de la convenBohengera de nouveaux Etats signataires. De
plus, a la maniere d’'un front, la zone hors Schergét I'expansion du terminal 2, qui se
développe d'ouest en est. Depuis I'inauguration’akroport de Roissy en 1974, la « zone
internationale » des vols d’Air France se déplacgremier terminal construit au terminal 2,
en 1982, puis a l'intérieur de ce terminal. L’'ouvee du satellite S4 du terminal 2E, prévue
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pour la fin de 'année 2012, permettra de regrolipasemble du trafic d’Air France a I'est
de la gare TGV, dans le seul terminal 2E. AéropddsParis, société anonyme a capitaux
majoritairement publics depuis 2005, destine eeteses aérogares les plus récentes a la
compagnie aérienne qui assure la plus grande pantafic de la plate-forme : Air France.
C’est son trafic hors Schengen qui en bénéficiecegau’il est non seulement le plus
prestigieux mais aussi le plus rentable : les ggssay achetent davantage dans les boutiques.
Ainsi I'espace commercial hors Schengen le plugntda « jetée » de l'aérogare 2E, est
consacré aux les passagers des destinations geregére plus de revenus commerciaux,
chinoises, russes, japonaises et étatsuniennesgédialement. Ce front de progression de la
frontiere répond ainsi a des intéréts commercidtiette configuration d’ensemble de la
frontiére extérieure Schengen a I'échelle de I'pérbtraduit donc non seulement les logiques
des Etats et d’'une certaine construction européenais aussi, et de maniere trés prégnante,
les logiques des transporteurs. Mais des difféatiocis encore plus fines entre populations
mobiles se jouent a la frontiére.

1.2 Une frontiere multiface que faconnent aussi lgsays de provenance et de
destination

La frontiere étatique dans I'aéroport n’est pasfiéente a I'Etat de destination ou de
provenance des passagers. Bien au contraire, Issnaltions, les entretiens avec les
responsables aéroportuaires et les accompagnemenpgssagers montrent que les Etats
accessibles par liaison aérienne depuis Roissyiqugpit des interfaces frontalieres tres
diverses sur la plate-forme, résumées au table@e2t la carte d’embarquement qui permet
l'inscription dans le bon cheminement frontalier cgest la que figure la destination du
passager. Attribut essentiel de catégorisation mhessagers, c’est une veéritable frontiere
embarquée et individualisée. En fonction de laidagon indiquée, les agents et les policiers
aux frontieres s’assurent de la bonne orientatienpdssagers en direction des zone réservées
Schengen ou hors Schengen. De nombreux passager@ssent I'importance du document.
Catherine, sexagénaire franco-australienne, éprdevgrandes difficultés a s’orienter dans
I'aéroport, qu’elle surnomme «le labyrinthe ». Blalle connait I'importance de la carte
d’embarquement pour trouver son chemin. Tout ag ki parcours réalisé avec elle, elle le
brandit comme un sauf-conduit : « je demande beguewec morboarding pass>. La carte
d’embarquement permet aussi d’identifier les pamsagqui quittent ou non I'Union
européenne aux caisses des boutiques, en zoneé@ssrthengen ou hors Schengen. Elle y
est systématiquement contrbélée lors de la tramsactbmmerciale, afin d’établir si elle de
nature transfrontaliére et s'il faut donc I'exenrple taxe

9 A I'exception notable de I'outre-mer francais esdles Canaries, ainsi que d’autres territoiresdesservis réguliérement
depuis Roissy : bien que partie intégrante de bBidréuropéenne, ils sont considérés comme de®tersitd’exportation.
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Tab. 2 Etapes de franchissement de la frontiére lié&stat|
de provenance ou de destination.
Border crossing steps related to the State of depawor arrival.

Etapes de franchissement Modalités Destination ou provenance de

personnes mobiles concernées

Contr6le des documents de voyage. Diverses destisdtors Schengen.

Contréles préalables a

I'accés au territoire de - - — -

certains Etats Questionnement approfondi A destination des Etats-Unis et d’Israél.
(profiling) a I'enregistrement.

Contrdles de police au Contr6le en porte d’avion ou en | Passagers en provenance de

débarquement passerelle par la brigade mobile | destinations catégorisées comme
d’intervention de la Police aux « sensibles » par la police aux
Frontiéres. frontieres.

Achat en boutique en zone | Contréle de la carte A destination de 'UE ou non

réservée (Schengen ou hors| d’embarquement en caisse. (exemption d'impéts indirects).

Schengen)

Contrdles de douane Au débarquement surtout, avant | Pas de contrble pour les passagers ep
acces en zone publique. provenance de I'UE (liseré vert sur les

étiquettes de bagage).

Source : de l'auteur.

A cette différenciation qui concerne I'ensemble gessagers aérien s’ajoute un
ciblage précis de provenances considérées comraesibkes » sur le plan migratoire par la
police aux frontiéres, qui réalise des controlepdkce inopinés a la sortie de I'avion. De
plus, pour transiter dans la zone hors Schengdiraéli®port — et non accéder au territoire
national — les ressortissants de 36 pays doiveenhatavant leur arrivée a Roissy un « visa de
transit aéroportuaire'

Mais la frontiere aéroportuaire ne se réduit pasimedté francais de I'interface, une
demi-frontiéere, méme différenciée en fonction deat€de destination ou de provenance.
Pour certaines destinations, diverses procédursgrde sur le territoire sont déplacées dans
'aéroport de départ. Certains pays, comme le RoygaUni, exigent du transporteur aérien
gu’il s’assure de la validité des documents de geydes passagers avant le décollage. Si
'admission dans le pays d’arrivée est refusée passager, le transporteur est soumis a une
amende et doit le réacheminer a ses frais dansays pde départ. C'est pourquoi les
compagnies aeériennes sous-traitent fréquemmentoo&dte a des sociétés de sécurité
spécialisées comme Brink’s, ICTS ou Securitas &$0iA destination des Etats-Unis et
d’Israél, les agents des compagnies ou des sociétéécurité procedent a un questionnement
approfondi des passagers, qui mime le contrble fmortieres réalisé dans I'aéroport
d’arrivée. Quatre officiers du service des douastede la protection des frontieres des Etats-
Unis sont de plus présents sur la plate-forme depailit 2010. Ills ont accés aux listes des
passagers ainsi gu'aux aires d’enregistrement emidarquement, afin d’identifier les

10 Arrété du ministére des Affaires étrangéres dwd@bre 1995 fixant la liste des Etats dont lesogsssants sont soumis
au visa consulaire de transit aéroportuaire.
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passagers qui seront refoulés a leur arrivée aatsEnis et de dissuader les compagnies
aériennes de les transporter. On voit combiendatifere n’est plus de nature linéaire mais
bien réticulaire, remettant en cause la conceptioderne d’une séparation étanche entre l'ici
et l'ailleurs des territoires nationaux en les gpdsant en un méme lieu.

1.3  Une frontiére a plusieurs vitesses : la difééciation sociale et territoriale de I'acces
au poste-frontiére

La frontiére ne varie pas seulement selon la dd&gimat la provenance des passagers,
mais aussi selon l'attente aux filtres de sOretdegpolice. Le temps d’attente a ces postes de
contréle est une préoccupation récurrente des gassa propos de la frontiére. Il semble
bien, a analyser les entretiens, que l'autoritd'idstitution souveraineté soit aussi signifiée
aux passagers par l'interruption plus ou moins lende leur déplacement au poste frontiére.
C’est pourquoi les acteurs de la frontiere ont pFsgivement établi des priorités d’acces au
poste-frontiere de la police, élaborant ainsi uiéeanchie fine des acces que I'observation du
dispositif frontalier a permis d’expliciter et désumer au tableau 3. Elle renvoie a trois
grands types de justification avancés par les miffis acteurs au cours du temps, d’abord
d’ordre technique, puis d’ordre territorial et enfi’ordre socio-économique.

C’est une justification d’ordre technique qui arper précocement aux mineurs et aux
« personnes handicapées ou a mobilités réeduitesesmn charge par un agent de bénéficier
d'un acces coupe-file, de méme que les employda gate-forme (80 000 disposent d’'un
titre de circulation) et des membres d’équipages:dadges et les certificats ouvrent la voie
jusqu’au garde-frontiére. Cette file spécifiqueynaant implantée en périphérie du poste, peu
visible méme pour le badgé novice, contraste aa®alitres files prioritaires, fortement mises
en valeur.

Dans une logique territoriale, les titulaires d’passeport de 'Espace Economique
Européen (EEE) et de la Suisse bénéficient d’'uesacéservé au point de passage frontalier,
tout en conservant la possibilité d'utiliser I'afiile « tous passeports ». Cette division des
circuits a été rendue obligatoire par une direcéueopéenne de 2006 (CE, art. 9). De plus,
depuis novembre 2009 a Roissy, les ressortissaajsuns de 'EEE et de la Suisse ont la
possibilité de passer la frontiere par un sas aatiojre de contréle biométrique s’ils satisfont
aux conditions du programme de Passage Automaté®d® des Frontieres Extérieures
Schengen (Parafes). Les deux files de passeportsisdries au centre de la figure 2. On
distingue aussi sur I'écran a droite une publipitdir le systeme Parafes. Dans la logique
internationale des Etats-nations, I'appartenanae aorps diplomatique garantit aussi un
acces coupe-file au filtre, et méme, pour les d#legs officielles, un contrdle dans le
vestibule du salon d’honneur, le salon 200 d’Aértgpde Paris.
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Acces

prioritaire

Tab. 3 Les priorités d’accés aux postes-frontieres SchedgeRoissy.

Modalités d’acces

Catégorie d’acteurs concernés

Priority accesses to Schengen border posts at €eate-Gaulle airport.

Justification

Contrdle par un agent d

2 Membres de délégations officielles au terminal 2

ATerritoriale

Contrdle la Police Aux Frontiéres| (salon 200 d’Aéroports de Paris)
a part en civil, dans le vestibulg Passagers en premiére classe a I'aérogare 2E (s&dagio-
du salon La Premiére d’Air France) économique
File réservée Agents travaillant sur la plate-fargguipage et
passagers pris en charge par les agents (handicapgghnique
a mobilité réduite et mineurs non accompagnés)
File réservée Diplomates Territoriale
Acces Sas biométrique : lecture Ressortissants de I'Espace Economique Européemerritoriale
coupe-file | simultanée du passeport (EEE) majeurs titulaires d’un passeport et
(a lecture optique ou biométrique ou ayant fait la démarche (non technologique
biométrique) et des payante) de s’inscrire dans le fichier PARAFES.
empreintes digitales Les personnes accompagnées d’enfants ne peuyvent
y accéder.
File réservée : « accés | Passagers « haute contribution » des compagnieSocio-
n°l » aériennes (des classes de voyage les plus colteusesnomique
et voyageurs fréquents notamment), ayant souscrit
un service d’accompagnement payant (« VIP »)jou
désignés par la compagnie (pour embarquement
immédiat par exemple)
Deux files possibles pour Ressortissants de I'EEE et de la Suisse Territoriale
Files 'accés aux aubettes
dédoublées

Source : de l'auteur.
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Fig. 2 Files d'attente différenciées pour un des postatitre du terminal 2F.
Differentiated lanes for one of the terminal 2F tb@r posts.

Source : de l'auteur.

Plus récent encore, I' « acces n°1 » visible a lgawe la photographie est en revanche
motivé par des considérations socio-économiquesoriiespond a un acces coupe-file aux
aubettes accordé par les compagnies aériennessgpkssagers les plus rémunérateurs, selon
les catégorisations qui leurs sont propres. Cesiitsrprioritaires ont d’abord été mis en place
par Air France a partir 2007, pour les passagessafisses « premiére », « affaires » ou
« premium » de la compagnie, ainsi que les voyagks plus fréquents de son programme
de fidélité (« platinum » et «gold »), qui voyagesurtout a titre professionnel. Chaque
compagnie rémunere le gestionnaire de I'aéropaut fmire bénéficier ses passagers de ce
service. Ces catégories « éligibles » figureniaswarte d’'embarquement, contrélée en amont
de la file par un agent. La délimitation des popafes bénéficiaires de cet « accés n°l » reste
a la discrétion des compagnies et des servicesnfsgayhaccompagnement proposés par
Aéroports de Paris, Air France et d'autres soci&psécialisées (Conciergerie, 2011 ;
Netservicesvip, 2011). Ce type de circuit n'estriem spécifique a Roissy. Il renvoie a un
modéle frontalier qui s’est progressivement diffesénposé dans Idsubsde la plupart des
grandes compagnies aériennes mondiales. La coiopétittre compagnies porte de plus en
plus sur la correspondance méme, donc sur la camue au sol, enttreubs pour laquelle de
tels acces prioritaire sont apparus comme un afes. files prioritaires sur critéres socio-
économiques semblent bien participer de laffiro@tid’élites hypermobiles a I'échelle
mondiale, rejoignant les constats formulés par rdivggographes anglophones (Cresswell,
2006 ; Adey, 2004) dans d’autres contextes. Cearathissement de certaines des contraintes
matérielles et symboliques du contrble étatiquepalece et des contréles de slreté a méme
incité certains chercheurs a évoquer I'émergenaeed« citoyenneté de la classe affaires »
(Sparke, 2006 notamment).

La frontiere aéroportuaire repose ainsi sur un digichiérarchique trés élaboré,
porteur d’'un indéniable sens social et territorMais I'analyse ne peut s’en tenir a la seule
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étude de sa configuration. C'est dans sa pratigéemenque la frontiere est a géomeétrie
variable, dans les multiples interactions, disaussiet tensions qu’elle occasionne.

1.4 Une frontiere négociée : acteurs publics, agteprivés et passagers

Le caractere négocié de la frontiere se manifesterads manieres dans I'aéroport. I
est d’abord sensible dans la montée en puissarg@ateurs privés dans la gestion de la
frontiére, qui résulte d’un appui actif des actquuiblics ou parapublics. Les gardes frontieres
ont ainsi pour consigne de contrdler en priorit® passagers désignés par les agents de la
compagnie, ce qu'un jeune garde frontiere résunreupa plaisanterie qui circule sur
'acronyme de la police aux frontiéres : « PAF, gt dire Police d’Air France. » Cette
coopération suscite cependant un débat entre acpetnlics sur I'inscription spatiale de la
frontiére étatique dans l'infrastructure aéropdrtiaDans deux de ses rapports, la Cour des
comptes critique linstauration des files prionits sur criteres socio-économiques,
considérant qu’il s’agit d'une « mesure [qui] cong une atteinte au principe d’égalité
devant le service public a laquelle il devrait étris fin » (2008, p. 85 ; 2010, p. 205). Dans
ses réponses aux rapports, le ministere de [I'Buériconsidére en revanche que
« 'aménagement du parcours du passager dansregaags est a la charge du gestionnaire
d’aéroport [...] conditions d’accés a la frontier&esmprises, et mentionne que «tous les
passagers sont contrdlés conformément aux princiigeslité » par la police aux frontiéres
(2010, p.211). Il ajoute qu’il « serait inconcealle mettre un terme a cette procédure tres
appréciée qui correspond a une réalité economigsecele » (2008, p.180). Il y a donc bien
accord, tensions et discussions entre les actaurbce et privés a propos de leur place
respective dans le fonctionnement de la frontiere.

La négociation ne porte pas que sur la place réspetes acteurs, publics d’'un c6té
et privés de l'autre. Elle porte aussi sur I'ajustet des décisions de chacun, qui brouille la
limite entre les intéréts publics et privés au skirsystéme d’acteurs. L'entretien réalisé avec
Deborah en est significatif. Employée par une f6aié sécurité sous-traitante de compagnies
aériennes, cette profileuse est chargée du conttéde documents et du questionnement
approfondi des passagers. Son travail quotidien tmaotmien I'enchevétrement des
responsabilités des anciens et nouveaux acteuasfamtiere : « [confrontée a des] passagers
chinois, sri-lankais, afghans et pakistanais avecsseports qui ne sont pas les leurs, je
discute avec la police. Mais elle répond : "OKssaiz passer”, car elle a intérét a les laisser
partir. Mais au Royaume-Uni, la police ne va paslésser passer et la compagnie aérienne
aura des amendes. Alors on téléphone a I'immigragioglaise ». On voit ainsi combien la
frontiere est négociée dans le cadre de relatiGngetiépendance complexes entre acteurs
publics et privés de divers pays.

Enfin, la négociation de la frontiere résulte demlarge de manceuvre dont chaque
acteur dispose dans sa mise en ceuvre ordinairgextoelle et informelle. C’est un point
essentiel pour les sociétés d'« accompagnement\WBs passagers comme Netservicevip
(2011), qui en fait un argument de vente : « Nausrees accrédités pour toutes les zones
passagers sous douanes, sur tous les terminaoygarons acces a toutes les passerelles. De
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méme nous maintenons des relations professionnefleamicales avec les autorités
aéroportuaires, les agents de sécurité, les perloroes lignes aériennes, agents de
réservation et autres personnes essentielles duitité et au bon déroulement de nos
prestations ». Au-dela des acteurs institutionnedssont bien les passagers eux-mémes qui
disposent d’'une marge d’action non négligeabletaler, comme Daniel, font passer a la
douane des produits destinés au commerce a laevadisr des achats personnels. D’autres
exposent ostensiblement leurs enfants pour s’épailtaitente devant le poste de police,
comme Pierre, informaticien trentenaire : la ptéork n'est pas marquée [mais] si les agents
percutent un peu vite, ils le font spontanémemto®ion traine un peu devant les VIP [« accés
n°l »], et puis, avec un peu de chance, ¢a marctigest donc bien 'ensemble des acteurs,
passagers compris, qui dessinent cette frontigemenétrie variable.

Ces évolutions récentes soulignent a quel poirtdatiére est devenue labile pour
mieux encadrer chaque cheminement. Les interacioosessives qui tissent la frontiére en
garantissent ['efficacité, mais elles en transfarmaussi le sens social et territorial en
diversifiant les acteurs qui la mettent en jeu.geiacement complexe et différencié des
circuits de circulation qui en résulte n’offre-t-iqu’une construction éclatée et
kaléidoscopique de la frontiere ? Ou bien eststiguable d’une construction cohérente qui
autorise a parler a son endroit d’'une véritabletteralité ?

2 Le sens territorial renouvelé du passage de frtigre

Au-dela de la diversité des modes de franchissendentla frontiere, I'espace
transfrontalier semble bien recouvrir des valetides pratiques communes aux passagers qui
permettent d’étayer I'hypothése de sa territogatpécifique.

2.1 Le rite de passage des passagers : une froatiraisse

Les entretiens traduisent une indéniable difficdks passagers a cerner les contours
du passage de la frontiere 1 don't associate a part of the airport as being thorder»
remarque, songeur, David, conseiller en proprigdéistrielle en Grande-Bretagne. Interrogés
sur leur expérience de la frontiére, les passagarent spontanément des « contrdles de
sécurité » et emploient fréequemment les expressiopasser la police » ou « passer la
douane » pour désigner en fait les contréles antbtistes du poste d’inspection filtrage et
non le contréle souverain des passeports et degbsagaette confusion montre 'importance
de la slOreté dans l'expérience des passagers avewohtée en puissance des enjeux
terroristes dans le transport aérien depuis ladmannées 1960. Par contraste les contrdle de
police aux frontieres, moins évoques, pourraiermnéo I'impression d’avoir peu évolue,
voire d’avoir perdu en importance avec la mise &ace de I'espace de libre-circulation
Schengen. La frontiére étatique s’effacerait apregressivement du parcours des passagers
aériens.
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Il n"est pas sOr pourtant que I'importance croissatd la slreté dans le parcours des
passagers contribue davantage a affaiblir la ifsom#tatique qu'a la renforcer. Au contraire,
I'observation attentive des pratiques de sdretétraaque la protection du réseau de transport
est inséparable de logiques de protection deddiees étatiques. Certaines de ces pratiques
entretiennent une similarité, fonctionnelle et spiitue, avec le contréle de police aux
frontieres, comme les trois «rapprochements dootamres » successifs réalises a
'enregistrement, lors du contréle de sdreté e€emmbarquement par le personnel au sol. II
n‘est donc guére étonnant que certains des passagerrogés mentionnent  ces
rapprochements documentaires dans leur expériemda filontiere, méme s’ils sont opéres
par des acteurs privés. Ces pratiques suggeremtdgeaune extension du contrdle frontalier,
conféré & de nouveaux acteurs, que son affaiblisser@’est dans ce sens aussi que I'on peut
interpréter le transfert de responsabilité de lasion d’inspection filtrage. Assurée par la
police aux frontieres jusqu'en 1994, elle est nmaiant conférée au gestionnaire de
I'aéroport, qui la sous-traite aux sociétés priveescialisées. Mais la mission reste contrblée
par la police aux frontieres, qui a été significatnent chargée de remplacer les agents de
sécurité qui se sont mis en gréve en décembre ZHrs un autre registre, les patrouilles de
soldats armés au sein de la zone publigue de paéralans le cadre du plan antiterroriste
Vigipirate montrent aussi que la sireté participgnld’'une affirmation de la souveraineté de
I'Etat a ses frontiéres.

En apparence le passage de la frontiere étatiquedesesa cohérence, le contrdle de
police devenant une étape parmi d'autres dansrfiitides passagers quittant I'espace
Schengen. Mais si la frontiére s’organise en réssaufranchissement ne reléve plus alors du
passage d'un seuil unique mais d’'une série d’actipmgalonnent le parcours. Elles prennent
sens ensemble dans la traversée non plus d’'une figntiere mais d’'une frontiére zone, ou
plus précisément d'une frontiere épaisse tisséemdmo-franchissements. L’association
spontanée que font les passagers entre la srietdrentiere confirme que la sdreté est bien
partie prenante du processus de franchissemerd fferitiere. lls lient 'expérience de la
frontiere a de multiples étapes, jusqu’a la satiel’espace réservé aux passagers. Stephen,
biologiste aux Etats-Unis, souligne la systématiaile ce processus :yau have your
immigration control station, everybody goes to igwaiion station, and then you get your
bags and then costums, you know, and after youdusadms and go out, you have all people
standing there, waiting for everybody to come lo#f plane and that's pretty much the same
from airport to airport, that's the same ritual Si I'aéroport révele littéralement la limitesde
Etat souverains, les pratiques qui s'y déroulemhldent bien encadrer et compenser la
suspension des regles des territoires étatiques.

Les entretiens étaient ainsi I'hypothése d’'un dée passage d’'un Etat & un autre a
travers le voyage aérien, proposee par J. PittrR{4®986). Le parcours des passagers est bien
marqué par l'accomplissement systématique d'unée sée pratiques qui constitue un
préalable transfrontalier a l'inscription dans unuwveau collectif et dans un nouveau
territoire. Tout au long du parcours des passaggersersistance des signes étatiques dans le
paysage aéroportuaire est sensible, notammentimarrmédiaire des compagnies aériennes
comme Air France, British Airways ou Lufthansa, @m sont toujours les porte-drapeaux.

16



L’achévement de cette transition est marqué pdisjeositif scénique caractéristique des halls
d’'arrivée. C’est donc le passage ritualisé d'unt Etaun autre que consacre la frontiére
épaisse. Mais la frontiére se limite-t-elle a reoéoia territorialisation des Etats ?

2.2  Laterritorialité de la « zone internationale:»une marge inter-étatique investie par
un imaginaire extra-territorial

La zone réservée hors Schengen est aussi une oréégge par I'Etat pour y controler
certaines populations arrivantes. Des figures deilitdolprécédemment situées aux marges
terrestres et maritimes du territoire national stdgormais projetées au coeur des nceuds de
communication les plus centraux. Pour la seule @207, la plate-forme recoit 6 personnes
sur 10 non-admises sur le territoire. Elle est idesgoint d’arrivée de 98 % des demandeurs
d’asile en France (Anafé, 2008). C’est pour cedgmies de personnes mobiles que la notion
de « zone d’attente » a été créée en 1992, endadrarpratique de maintien aux frontiéeres
jusque la réalisée hors de tout cadre légal. Datie @one, ces circulants sont considérés
comme n'ayant pas penétre le territoire francaes lque cette zone en soit partie intégrante.
Au regard du droit et de la conception moderne ehtbire, continu et soigneusement
délimité, il s'agit d’'une fiction juridique, qui se a assurer I'application des procédures
administratives. Cette zone est surtout connue poefinalité opposée, non de contrble mais
de libre-circulation. Elle dispense en effet lesgaaers en correspondance de formalités
d’entrée du territoire s’ils ne font qu’y transitesuivant la convention relative a I'Aviation
Internationale Civile signée a Chicago 1944.

Le statut précis de cette zone est méconnu, méas fait I'objet d’'une forte
identification par les passagers et les agentamngue « zone internationale ». Elle alimente
a ce titre des idéaux spécifiques, dont témoigienpropos des enquétés, qui évoquent de
maniere récurrente a son propos un espace fregpantbus. Malik, médecin humanitaire
éthiopien, révele les aspirations associees a rette en s’opposant aux contrdles de police
réalisés dans cette zone, en porte d’avion : « Rmiy ¢ca n’est pas logique. [...] L’aéroport
est supposé étre un lieu international [...] lls ’pas le droit & mon avis : il y a une liberté
de circuler ». Ludovic, coiffeur studio parisiemnepare méme cette zone a « une ambassade,
[indiquant qu’elle renvoie] plus ou moins [au] mésysteme » : il rapproche ainsi la « zone
internationale » de I'exterritorialité des ambassadetion juridique abandonnée au®19
siecle. Cette fascination pour la «zone intermati® » de l'aéroport est corroborée par
'engouement médiatique qu’a suscité le séjour @dlein Karimi Nasseri a Roissy de 1988 a
2006. Ce refugié iranien a séjourné pendant 18@aseia du terminal 1 de Roissy — en réalité
en zone publique. Le succes des films inspiréodeegpérience témoignent de ce vif intérét,
commeTombés du Cielje Philippe Lioret en 1994 et surtdug Termina) porté a I'écran par
Steven Spielberg en 2004. La zone internationadstyprésentée comme un microcosme de
relégation, mais idéalisé et cosmopolite, commeiniarstice utopique de nature extra-
territoriale qui s’intercale dans le pavage dessi@ette zone est donc bien le support d’une
territorialité inédite dans I'entre-deux de la fien¢ et de la mobilité aérienne. Elle agence
des lieux non contigus, des zones aéroportuairssfiontalieres rendues solidaires a
I'échelle mondiale par le réseau aérien. Mémelsi edt de fait une création des Etats, elle
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suppose un certain affranchissement des logiqadiséts. Cette frontiere zone cristallise des
représentations que les commerces aéroportuairésbeamt a renforcer et a exploiter.

2.3  L’exploitation commerciale de la territorialitd’'une frontiére zone

Le systeme des boutiques hors-taxe est un effginaftide I'organisation des échanges
commerciaux entre Etats. La vente concerne desujisod I'export, puisque les passagers
s’apprétent a sortir du territoire douanier de ltyneuropéenne. Les produits exportés ne sont
pas taxés afin d’éviter la double taxation, darpalgs de départ et dans celui d’arrivée, qui en
pénaliserait la vente. Mais des franchises, quaivés et qualitatives, sont appliquées par la
douane du pays d'arrivée, pour laquelle le longeide faibles sommes serait fastidieux. Ce
mécanisme aux causes méconnues crée donc de féiffénentiel fiscal et douanier non pas
entre les territoires de départ et d’arrivée, conaq@upart des différentiels de frontiere, mais
bien par le déplacement transfrontalier lui-méme.diférentiel est intensément évoqué et
exploité par les acteurs commerciaux de l'aérapdt% des 150 boutiques de la plate-forme
se concentrent dans la seule zone réservée horagecheC’est pourquoi les commerces
représentent une source croissante de revenudegestionnaire de la plate-forme, la plus
importante apres les redevances aéronautiques (AMD).

Dans le cheminement des passagers, les boutiquésngoiantées immédiatement
apres les postes de contrble. L'objectif est derfagp un contraste entre le franchissement
d'étapes contraignantes de contrle et une zduky fre€, qui serait littéralement libérée
d'obligations sociales, de pur relachement de aonés. La figure 3 montre ce couplage
étroit entre contréles frontaliers et boutiquessaléais envisagé trés en amont dans les
projets d’'aménagement des terminaux. Les commégooest donc de leur implantation non
seulement en limite du territoire douanier maissaes limite des contrdles de police et de
slreté. Les passagers se présentent tot au copwoétes’assurer de les franchir a temps,
augmentant ainsi leur temps de présence dans les zZb@mbarquement et de commerces
hors taxes, dont ils sont une clientéle captivesCaussi un seuil monétaire de la zone euro,
qui incite les passagers a y dépenser leurs desnikevises.
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Fig. 3 Une frontiere marchande dans le parcours des garssal’exemple des boutiques hors
taxes de la jetée du terminal 2E.

Insertion of a commercial border into the passergender crossing: the example of the duty
free shops of terminal 2E jetty.
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Les acteurs liés au commerce aéroportuaire, frémesrn implantés a I'échelle
internationale, qu’ils soient exploitants, concessinires, gestionnaires ou fournisseurs,
multiplient les marqueurs territoriaux de cette z@oatiere. Les industriels congoivent par
exemple des produits exclusifs pour les zones véserdes aéroports. Malgré la disparition
du systeme de vente hors taxe pour les vols andéisin de I'Union européenne depuis 1999,
de nombreux commerces véhiculent par de multipfesgaés I'image d'un espace extra-
territorial, aux prix « magiques ». La figure didtre ce phénomene. Les affiches y vantent les
« prix duty free » de boutiques qui se situent@mezSchengen, alors que les destinations hors
territoire douanier de I'Union y sont trés rares Sadressent explicitement a des passagers
restent dans le territoire douanier de I'Union. lpe invoqués correspondent en fait a des
réductions commerciales pour les passagers « égaiga au prix hors taxe ». Ces affiches
confirment que les modalités d’exonération de tagat peu connues des passagers, qui
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utilisent souvent le terme akity freepour désigner I'ensemble des boutiques situéesra z
réservée. L'imaginaire de la frontiere affecte danssi la zone Schengen.

Fig. 4 Boutiques en zone réservée aux passagers : lapsende prix « duty free » en zone
Schengen (a gauche) et pour les passagers endatirdetl’'Union (a droite)
Shops in the passengers-only area: a promise of fie prices in the Schengen area (left)
and for passengers travelling to the European Union

Source : de l'auteur.

Les acteurs de ces commerces cherchent a érigemkaréservée aux passagers en
espace extra-territorial, a travers la promotiomndabel, « Espace Voyageur », porté par les
professionnels réunis au sein d’Earopean Travel Retail CounciCe groupe de pression
auprés de la Commission européenne vise a dévelappecadre juridique spécifique
dérogatoire pour cette zone, en insistant sur gaégifgcité géographique. Son acces est
strictement réservé aux voyageurs munis d’un tiedransport. La vente dans cet espace ne
peut étre faite qu’a des voyageurs alors que leciméatocal est accessible a tous les
consommateurs » (ETRC, 2003). L'expression mémé&sgédce Voyageur" traduit un
marketing territorial qui vise a inscrire cet espammmercial en zone réservée dans un
espace de l'ailleurs et du hors-quotidien avecaublké objectif : profiter des bénéfices de ce
qui s’apparente a une zone franche et favorispratggque comme site proprement touristique.
La territorialité d’exception de cette frontiere nci@ande est donc un enjeu considérable pour
ces acteurs.

Quels que soient les différences de parcours desagars, la frontiere aéroportuaire
fait bien territoire a travers un double mouveméiile renvoie d’abord a I'expérience forte
d’'un espace de médiation territoriale entre plusi€iiats, mais aussi a celle plus singuliere de
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la territorialité d'un espace intercalaire, de dnmsien mondiale, dont les logiques sont
orthogonales a celles des Etats-nations.

Conclusion : La force d’une territorialité frontali ere construite dans le déplacement

Au terme de cette exploration de la frontiere aérno@dire, I'exemple de la plate-
forme de Roissy montre que la projection de latfesa dans I'aéroport n’en a atténué ni la
prégnance et ni le tranchant. La frontiere en r¢gsaa géométrie variable, mais n’est en rien
une frontiere molle, lache ou diluée. Au contrales, oppositions entre l'ici et l'ailleurs des
territoires des Etats-nations sont toujours interesé mobilisées et appliquées pour marquer
la distance entre les populations mobiles et legdiges, comme en témoigne le dispositif de
la zone d’attente pour les personnes en instanedgr®la proximité spatiale, les circulants
empruntent des circuits tres différenciés et tredtnisés au sein de I'espace aéroportuaire.
Méme linstauration de l'espace Schengen n'a pgasfiéi I'effacement de tout signe de
passage d'une frontiére étatique.

Pourtant, I'inscription de la frontiere étatiquendale systeme du transport aérien
recompose les limites du territoire national. Ellempt avec le principe moderne
d’organisation étanche de territoires nationaupasés par des limites franches. Désormais
agencées en réseau et de plus en plus entrelasseBmites forment du point de vue du
passager, quel que soit son parcours, une frorggaesse, tissée de seuils successifs. Dans
cette territorialité originale de transition enEats, l'ici jouxte toujours l'ailleurs, souvent a
treés fine échelle : au passage du poste de dooast,le liseré vert des étiquettes a bagages
qui manifeste la provenance communautaire et dtalusdnce de franchissement d’'une
frontiere douaniére. La diversification des acteuwds la frontiere change plus
fondamentalement encore la matérialité et les nemecla frontiere. S’ils prolongent a biens
des égards I'action étatique, ces acteurs déplaigsgi leurs propres logiques. Avec la « zone
internationale », ils infléchissent le sens et tamfe de la frontiere. Au cceur dune
territorialité inter-nationale, entendue commeowre de transition, de contactsu les
caractéristiques [étatiques] que l'on veut séparnennent précisément s’enchevétrer »
(Gottmann, 1952), ils développent la territoriatiféne frontiere zone, plus autonome et plus
distante des logiques migratoires ou fiscales datstations. C'est un espace économique de
commerces spécialisés construit par de grandesditransnationales. C’est aussi un support
d’identification de populations mobiles a un espaee fréquentation d’échelle mondiale,
suscitant un imaginaire spécifique. La frontiereopértuaire renvoie donc aussi a des formes
de territorialité alternatives au modéele de I'Htation.

La territorialité de la frontiere résulte de ce deagencement matériel et symbolique
renouvelé a rythme rapide, non sans tensions etsiépar les différents acteurs, parmi
lesquels les passagers ont aussi une place noigesdge. L'aéroport atteste de la plasticité
de la frontiére, spatialisée de multiples mani@@sles différents acteurs pour rester un outil
opératoire dans le contrble et la réalisation dadad@&ments multiformes. C’est pourquoi la
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frontiére constitue un objet toujours pertinentntgiligibilité des constructions territoriales
associées aux mobilités et aux collectifs qu’etieaglre ou encourage.
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