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PROLOGUE : 

Une nuit au port

Il est 2h47 du matin.

Sur le quai numéro 7 du terminal à conteneurs de Fos-sur-Mer, le vent du nord souffle en rafales courtes et sèches, chargé d'une odeur de fioul et de sel qui colle à la gorge. Les lampadaires industriels découpent des cônes de lumière blanche dans l'obscurité, projetant des ombres dures sur le béton mouillé. Au loin, les torchères de la zone pétrochimique de Lavéra clignotent comme des étoiles basses, orangées et tremblantes. Entre les grues endormies, entre les rangées de conteneurs empilés jusqu'à dix mètres de hauteur — une ville dans la ville, un labyrinthe de métal et de silence, tout semble immobile.

Tout semble calme.

Le Vera Cruz Esperanza a accosté à 21h14, avec une heure et demie de retard sur son itinéraire prévu. Cargo battant pavillon maltais, long de deux cent quarante mètres, immatriculé à La Valette sous le nom d'une société holding dont le siège social occupe une boîte aux lettres dans un immeuble de bureau du quartier de Floriana. Il arrive de Guayaquil, en Équateur, avec une escale technique à Algésiras, en Espagne, où il a déchargé une partie de sa cargaison et rechargé des palettes de matériaux de construction. Son manifeste de chargement déclare 1 847 conteneurs. Des équipements électroniques. Des pièces détachées automobiles. Des textiles. Et des fruits.

Beaucoup de fruits.

Le chef de quai s'appelle Gérard. Cinquante-deux ans, ventre en avant, gilet fluorescent orange sur une veste polaire bleue marine. Il travaille de nuit depuis onze ans. Il connaît ce terminal comme sa propre maison — mieux, peut-être, puisqu'il y passe plus de temps. Ce soir, il supervise le déchargement du Vera Cruz Esperanza avec la lassitude tranquille de quelqu'un qui a fait le même geste dix mille fois. Son talkie-walkie crépite. Il répond d'une syllabe. Il coche des cases sur sa tablette.

À 2h49, la grue numéro 4 saisit le conteneur référencé TTNU-8847-331-C.

Quarante pieds de long. Frigorifique. Immatriculé au Panama sous le nom d'une société d'import-export dont les actionnaires réels sont dissimulés derrière trois couches de holdings aux Îles Vierges britanniques. Sur le flanc droit du conteneur, en lettres jaunes délavées : Tropicana Fresh Logistics S.A. Sur le manifeste : Bananes fraîches — Origine : Équateur — Poids déclaré : 19 400 kg — Température de conservation : 13,5°C.

La grue le pose sur le quai avec un bruit sourd, métallique. Un grincement. Puis le silence revient.

Gérard ne lève pas les yeux de sa tablette.

À l'intérieur du conteneur TTNU-8847-331-C, la température est de 13,3 degrés Celsius. Un système de ventilation ronronne doucement. L'air sent la banane verte, âcre et sucrée à la fois, légèrement entêtante. Les deux premiers mètres sont parfaitement conformes à ce que le manifeste promet : des palettes standard de régimes de bananes sous emballage plastique, soigneusement étiquetées, numérotées, certifiées biologiques avec un logo vert et un code-barres qui renvoie à une exploitation agricole de la province de El Oro, au sud de l'Équateur.

Derrière ces deux mètres de bananes parfaitement réelles et parfaitement comestibles, il y a une cloison.

Elle a été construite à Guayaquil, trois semaines plus tôt, par une équipe de quatre hommes payés en liquide. Du contreplaqué marine, peint de la même couleur grise que la paroi intérieure du conteneur. Les jointures ont été traitées à la colle d'isolation thermique pour tromper les caméras thermiques. La cloison est parfaite. Elle est invisible à l'œil nu. Elle ne serait visible qu'à un chien renifleur ou à un scanner à rayons X — et ce soir, ni l'un ni l'autre n'est prévu.

Derrière la cloison, disposées en rangées de huit sur cinq niveaux, il y a quatre-vingts briques noires de la taille d'une encyclopédie Larousse. Chacune pèse dix kilogrammes. Chacune est conditionnée sous vide dans un triple plastique hermétique, puis enveloppée dans du papier aluminium traité à l'acétone pour neutraliser les odeurs. Le tout a été compressé dans des sacs isothermes identiques à ceux utilisés par les transporteurs médicaux.

Quatre-vingts briques. Dix kilogrammes chacune.

Huit cents kilogrammes.

D'une pureté de 92 %.

Sur le marché de gros marseillais, la valeur de ce chargement avoisine les quarante millions d'euros. Après coupage et revente au détail, le chiffre dépasse les cent millions.

Cent millions d'euros.

Dans un conteneur de bananes.

Sur un quai où personne ne lève les yeux.

À 3h04, un camion frigorifique s'avance sur le quai. Plaque d'immatriculation espagnole. Société de transport : Frescomar Distribution SL, enregistrée à Murcie. Les papiers sont en règle — feuille de route, bon de livraison, attestation sanitaire pour le transport de denrées périssables. Le chauffeur, un homme de quarante ans aux mains calleuses et au regard qui ne s'attarde nulle part, tend ses documents à Gérard sans descendre de sa cabine.

Gérard contrôle les papiers. Trente secondes. Il les rend au chauffeur.

— Quai 7, box C. T'as une heure.

Le chauffeur acquiesce. Il ne dit pas merci.

À 3h09, le conteneur TTNU-8847-331-C est ouvert. Deux hommes en vêtements de travail neutres — ni uniformes, ni logos — transfèrent les palettes de bananes dans le camion frigorifique à l'aide d'un transpalette électrique. Travail propre. Travail silencieux. Travail qui ressemble en tous points à ce qu'il est censé être : la livraison ordinaire de fruits tropicaux périssables vers un marché de gros quelque part dans le sud de la France.

À 3h31, le camion referme ses portes.

À 3h33, il franchit la sortie nord du terminal.

À 3h34, il disparaît sur l'A55 en direction de Marseille.

La nuit continue.

La grue numéro 4 saisit un nouveau conteneur. Gérard coche une nouvelle case sur sa tablette. Le vent du nord pousse des nuages bas au-dessus des torchères. Un goéland crie quelque chose dans le noir.

À l'intérieur du terminal de surveillance douanière — un bâtiment préfabriqué aux néons blafards, situé à quatre cents mètres du quai 7 —, deux agents sont en service. L'un somnole sur sa chaise, la tête contre le mur, le menton sur la poitrine. L'autre regarde son téléphone, les jambes allongées sur le bureau. Sur les douze écrans de surveillance alignés devant eux, les caméras montrent les quais, les allées entre les conteneurs, les portiques d'entrée et de sortie. Tout est calme. Tout semble normal.

Le camion Frescomar n'a pas déclenché d'alerte. Son profil de risque, calculé automatiquement par le système informatique de la douane à partir du manifeste du Vera Cruz Esperanza, est faible. Société espagnole connue. Trajectoire habituelle. Marchandises ordinaires.

Personne ne sait — personne ne peut savoir, cette nuit-là, sur ce quai — que la société Frescomar Distribution SL a été créée huit mois plus tôt, à Murcie, par un prête-nom slovène pour le compte d'un avocat d'affaires basé à Dubaï qui représente les intérêts d'un clan dont le nom n'apparaît dans aucun fichier de police française.

Personne ne sait que le chauffeur du camion a reçu vingt mille euros en liquide pour cette course, versés en trois fois, sur un compte ouvert au nom de sa belle-mère à Valence.

Personne ne sait que les bananes du conteneur TTNU-8847-331-C seront effectivement livrées, à l'aube, à un marché de gros de l'agglomération marseillaise — et que la cloison en contreplaqué sera démontée dans un entrepôt de la zone industrielle de Vitrolles, par des mains qui savent exactement ce qu'elles cherchent et où le trouver.

Personne ne sait.

Et c'est exactement ainsi que tout a été prévu.

J'ai reconstitué cette scène à partir de sources indépendantes, dont un homme que j'appellerai K. — qui purgeait, quand je l'ai rencontré, une peine de sept ans dans une maison d'arrêt du sud-est de la France. Il n'était pas sur le quai 7 cette nuit-là. Mais il savait exactement ce qui s'y passait.

— Ce que vous appelez le trafic, m'a-t-il dit, les bras croisés sur la table en Formica grise de la salle de visite, c'est juste du commerce. Du commerce avec d'autres règles. Mais du commerce.

Ce livre est né de cette phrase. Un homme qui, à l'époque où je l'ai rencontré, purgeait une peine de sept ans dans une maison d'arrêt du sud-est de la France pour des faits liés, de près ou de loin, à ce qui se passe chaque nuit sur ces quais.

K. n'était pas sur le quai 7 cette nuit-là. Mais il connaissait précisément comment ce type d'opération fonctionne. Il m'en a décrit les moindres détails avec la précision froide d'un chef d'entreprise racontant sa chaîne logistique — parce que c'est exactement ce qu'il était.

— Ce que vous appelez le trafic, m'a-t-il dit lors de notre troisième entretien, les bras croisés sur la table en Formica grise de la salle de visite, c'est juste du commerce. Du commerce avec d'autres règles. Mais du commerce.

J'ai noté la phrase. Je l'ai retournée dans tous les sens. Et plus j'avançais dans cette enquête, plus je comprenais que K. avait raison — et que c'était précisément ça, le problème.

Les noms ont été changés. Les faits sont réels.

Et le conteneur TTNU-8847-331-C — ou un autre, exactement identique, portant un autre numéro sous un autre pavillon — traversera à nouveau le port demain soir. Et après-demain. Et celui d'après.

Ce livre ne raconte pas la guerre contre la drogue. Il raconte pourquoi nous la perdons.

Ce soir-là, personne ne fut arrêté.

Deux mois plus tard, je suis arrivé à Marseille pour comprendre.

CHAPITRE 1 :  La Méditerranée brûle

Le TGV glisse hors du tunnel de la Nerthe et soudain la ville est là, entière, brutale, offerte comme une gifle après l'obscurité — les collines calcaires couleur d'os, les immeubles qui dégringolent vers la mer, et tout au fond, entre deux barres, un rectangle de Méditerranée d'un bleu si intense qu'il semble irréel. Presque indécent, par ce froid de février.

J'avais déjà mis les pieds à Marseille. Mais jamais pour ça.

Jamais pour essayer de comprendre comment une ville ordinaire — préfecture de région, deuxième agglomération du pays — était devenue, selon les mots d'un rapport confidentiel de la DNRED, « le principal point de redistribution du narcotrafic européen sur l'axe méditerranéen occidental ».

Ville de la drogue.

J'ai commencé à marcher. Jamais pour essayer de comprendre comment une ville — une ville avec ses marchés et ses gosses et ses odeurs de pastis et de pizza et de mer — était devenue, selon les mots d'un rapport confidentiel de la DNRED que j'avais obtenu quelques semaines plus tôt, « le principal point de redistribution du narcotrafic européen sur l'axe méditerranéen occidental ».

Une ville. Pas un cartel. Pas un État faillis. Pas un port-fantôme perdu dans une zone de non-droit.

Une ville française. Préfecture de région. Deuxième agglomération du pays. Cité phocéenne, berceau du pastis et du savon et de la bouillabaisse. Ville de Pagnol et de l'OM et des calanques et du Mucem et des touristes avec leurs appareils photo.

Ville de la drogue.

Je suis descendu du train avec un carnet neuf, un dictaphone, et la liste de contacts que j'avais mis deux mois à constituer. Et j'ai commencé à marcher.

1 . Pour comprendre ce que Marseille est aujourd'hui, il faut d'abord comprendre ce qu'elle a toujours été.

La géographie, d'abord. Tout commence par la géographie.

Posez un doigt sur une carte de la Méditerranée. Cherchez le point exact où l'Europe du Sud vient toucher le monde arabo-berbère. Cherchez l'endroit où les routes maritimes de l'Atlantique rejoignent celles de la Méditerranée orientale. Cherchez le carrefour naturel entre l'Afrique du Nord, la péninsule ibérique, et le cœur de l'Europe continentale.

Votre doigt est sur Marseille.

La ville a été fondée il y a vingt-six siècles par des marins grecs qui avaient compris, avant tout le monde, ce que valait cet emplacement. Massalia, c'était son nom grec, est née du commerce. Elle a grandi par le commerce. Elle a survécu par le commerce. Et pendant vingt-six siècles, tout ce que la Méditerranée a charriée, épices, soieries, esclaves, pétrole, idées, révolutions, épidémies, a fini par toucher ses quais.

La drogue n'a pas fait exception.

Elle n'a jamais fait exception.

C'est quelque chose que les gens de Marseille savent, au fond d'eux-mêmes, même s'ils ne le disent pas toujours à voix haute. La ville est une porte. Elle a toujours été une porte. Et les portes ne choisissent pas ce qui les franchit.

L'histoire moderne du narcotrafic marseillais commence en réalité bien avant ce qu'on appelle la French Connection — ce terme qui, depuis le film de William Friedkin en 1971, a collé à la ville comme une étiquette qu'on n'arrive plus à décoller.

Mais c'est la French Connection qui a donné à Marseille sa réputation internationale. Et c'est par là qu'il faut commencer.

Dans les années 1950 et 1960, Marseille est devenue le pivot mondial de la transformation et du trafic d'héroïne. Le mécanisme était d'une logique implacable : la morphine-base, extraite du pavot cultivé en Turquie et au Moyen-Orient, arrivait par bateau sur les quais marseillais. Des laboratoires clandestins, installés dans des arrière-cours et des garages de la périphérie, la transformaient en héroïne pure grâce à des chimistes de haut niveau formés dans les universités françaises. Le produit fini repartait ensuite vers les États-Unis, dissimulé dans des carrosseries de voiture, des valises à double fond, des tubes de dentifrice, toute la panoplie du smuggling artisanal de l'époque.

À son apogée, dans les années 1960, la filière marseillaise produisait entre quatre-vingts et quatre-vingt-dix pour cent de l'héroïne consommée aux États-Unis.

Quatre-vingts à quatre-vingt-dix pour cent.

Ce chiffre, aujourd'hui, paraît presque impossible. Il dit quelque chose d'essentiel sur la capacité d'une ville — d'une infrastructure portuaire, d'un réseau humain, d'une géographie favorable — à devenir le fournisseur d'un continent entier.

Les acteurs de cette première époque — Auguste Ricord, Jo Signoli, André Labay — opèrent avec des codes d'honneur stricts, des hiérarchies claires, des territoires définis. Un crime organisé à l'ancienne, presque artisanal à l'échelle de ce qui viendra ensuite. Un crime avec des visages, des noms, des adresses.

La French Connection s'effondre entre 1971 et 1973, sous les coups conjugués de la police française et de la DEA américaine. Les laboratoires sont démantelés. Les grands noms sont arrêtés, extradés, incarcérés. Marseille perd son statut de capitale mondiale de l'héroïne.

Mais elle ne perd pas sa géographie.

Et la géographie, en matière de trafic, c'est tout. 

Pendant les années 1980, Marseille vit une période de transition douloureuse. La ville traverse une crise économique brutale, la désindustrialisation frappe de plein fouet les chantiers navals, les raffineries, les industries sidérurgiques qui employaient des dizaines de milliers d'ouvriers dans les quartiers nord. Le chômage explose. Les grands ensembles construits à la va-vite dans les années 1960 pour loger les rapatriés d'Algérie et les vagues successives d'immigration maghrébine se transforment progressivement en territoires d'abandon. L'État se désinvestit. Les services publics reculent. Et dans le vide que laisse cette double désertion, économique et institutionnelle, quelque chose d'autre commence à s'installer.

Le cannabis arrive en premier. Le haschisch marocain, qui commence à inonder les marchés européens dans les années 1970 et 1980, trouve dans les quartiers nord de Marseille un terrain de distribution idéal : une population jeune, désœuvrée, largement issue de l'immigration maghrébine, avec des liens familiaux et culturels qui facilitent les circuits d'approvisionnement. Les premières « choufs » — les guetteurs — apparaissent dans les cages d'escalier des cités. Les premiers points de deal s'installent dans les halls d'immeubles, sous les yeux des mamies qui rentrent de leurs courses et des gamins qui rentrent de l'école.

Puis l'héroïne revient. Pas sous la même forme qu'avant — pas le produit de luxe des laboratoires corses des années soixante, mais une héroïne bon marché venue d'Iran et d'Afghanistan via la route des Balkans. Elle dévaste les quartiers nord avec une violence silencieuse, une violence de seringues et de surdoses et de corps retrouvés dans des halls d'entrée, une violence qui ne fait pas de bruit comme les règlements de comptes mais qui tue aussi sûrement, et en plus grand nombre.

Et puis la cocaïne. Et avec elle, tout change.

II. Nordine me rattrape au coin d'une rue de la Busserine. Il avait demandé qu'on marche — pas de café, pas d'endroit fixe. Dans le vocabulaire de ceux qui ont des choses à cacher, ça signifie : suffisamment mobile pour que personne ne nous voie parler trop longtemps.

Il a quarante-quatre ans, une barbe courte soigneusement taillée, un blouson dont je préfère ne pas noter la marque. Il a passé sept ans à organiser un réseau de deal dans une cité qu'il ne nomme pas. Dix-huit mois de préventive, un sursis, une obligation de travail d'intérêt général. Aujourd'hui il est chauffeur de VTC, douze heures par jour, six jours sur sept.

— Avant, me dit-il sans que je lui aie posé la question, je gagnais ça en trois jours. Trois jours, vous comprenez ?

Je comprends. C'est précisément pour ça que je suis là.

Nous marchons entre les barres. Le béton est gris, marqué par les années et la pluie et les tags et les impacts que je préfère ne pas trop regarder. Des enfants jouent au pied d'une tour. Une femme traverse la place en poussant un caddie de courses. Un jeune, peut-être seize ans, capuche sur la tête malgré le froid relatif, nous observe depuis l'angle d'un immeuble avec cette attention tranquille et professionnelle que j'apprendrai à reconnaître au fil des semaines : le regard du guetteur.

— La cité, me dit Nordine, c'est comme un village. Tout le monde se connaît. Tout le monde sait. Les mamies savent. Les gamins savent. Le gardien de l'immeuble sait. Mais personne ne dit rien, parce que tout le monde a besoin que ça tourne. Pas parce qu'ils aiment la drogue ou quoi. Parce que si ça tourne pas, y'a plus rien. Y'a le RMI. Y'a les fins de mois qui passent pas. Y'a les gamins qui ont plus de baskets.

Il s'arrête. Il regarde vers la mer qu'on ne voit pas d'ici mais qu'on devine, quelque part derrière les collines et les autoroutes et les zones industrielles.

— Moi, mes parents, ils bossaient à la Seyne. Les chantiers navals. Mon père, il a travaillé vingt-deux ans là-bas. Quand ça a fermé, il s'est retrouvé avec rien. J'avais huit ans. J'ai vu ce que ça a fait à mon père. Et j'ai décidé que ça m'arriverait pas.

Je note. Je ne dis rien. Je laisse le silence faire son travail.

— J'ai pas de regrets, dit-il. Ou des fois j'en ai. Je sais pas. Mon frère est toujours dedans. Mon neveu aussi, maintenant. Dix-sept ans, mon neveu. Dix-sept ans et il fait le guet depuis un an.

Il sourit. Un sourire triste, abîmé, qui dit des choses qu'aucun mot ne pourrait vraiment formuler.

— C'est ça, le problème. C'est pas que les gens sont mauvais. C'est que la machine, elle tourne toute seule. Elle recrute toute seule. Elle se remplace toute seule. Vous en arrêtez un, y'en a deux derrière qui attendent la place.

III. La rupture décisive dans l'histoire du narcotrafic marseillais se produit dans les années 2010. Et pour comprendre cette rupture, il faut regarder deux phénomènes simultanés : d'un côté, l'explosion de la consommation de cocaïne en Europe ; de l'autre, la révolution logistique mondiale liée à la conteneurisation du commerce maritime.

Ces deux phénomènes, en apparence sans rapport, vont se rencontrer sur les quais de Marseille, et de quelques autres ports européens, avec les conséquences que nous connaissons.

D'abord, la cocaïne.

Dans les années 1990 et 2000, la cocaïne est encore en Europe une drogue de riches. Elle se sniffe dans les soirées branchées de Paris et de Londres et de Milan, dans les loges des clubs de foot et les coulisses des défilés de mode. Elle est chère, relativement rare, et socialement marquée. Les quartiers nord de Marseille consomment du haschisch et de l'héroïne — pas de la cocaïne.

Puis quelque chose se passe côté colombien.

Les cartels de Medellín et de Cali, décimés par les offensives gouvernementales des années 1990, ont cédé la place à des organisations plus petites, plus fragmentées, plus agiles — les BACRIM, les bandes criminelles émergentes, qui opèrent en réseau plutôt qu'en pyramide. La production de coca, loin de diminuer, augmente régulièrement. Et ces nouvelles organisations cherchent de nouveaux marchés, de nouvelles routes, de nouveaux partenaires.

Elles trouvent l'Europe.

Entre 2010 et 2020, la consommation de cocaïne en Europe double. Dans certains pays du Nord, Pays-Bas, Belgique, Royaume-Uni, elle triple. L'Observatoire européen des drogues et des toxicomanies, dans son rapport annuel de 2023, estime que le marché européen de la cocaïne pèse à lui seul entre 9 et 12 milliards d'euros par an. Le prix de détail a été divisé par deux en dix ans. La cocaïne n'est plus une drogue de riches. Elle est devenue une drogue de masse.

Et pour approvisionner un marché de masse, il faut une logistique de masse.

C'est là qu'intervient le container.

La conteneurisation du commerce mondial, ce système standardisé de boîtes métalliques interchangeables inventé dans les années 1950 par un entrepreneur américain du nom de Malcolm McLean , a révolutionné le commerce international. Elle a réduit de quatre-vingt-dix pour cent le coût du transport maritime. Elle a rendu possible la mondialisation telle que nous la connaissons. Elle a permis à un t-shirt fabriqué au Bangladesh d'arriver en quarante-huit heures dans une boutique parisienne.

Elle a aussi rendu le contrôle douanier fondamentalement, structurellement, définitivement impossible.

Le port de Marseille-Fos traite environ un million et demi de conteneurs par an. Contrôler physiquement chacun d'eux paralyserait l'ensemble du commerce méditerranéen de la France. C'est mathématiquement impossible — et les cartels colombiens et mexicains l'ont compris avant tout le monde. Depuis le milieu des années 2010, ils ont massivement déplacé leurs routes vers les grands ports à conteneurs : Anvers, Rotterdam, Barcelone. Et Marseille-Fos.

IV. Je rencontre Isabelle un jeudi après-midi, dans une salle de réunion de l'association Quartiers Nord Avenir, au deuxième étage d'un immeuble dont l'ascenseur est en panne depuis six semaines. Elle a cinquante-sept ans, les cheveux gris coupés court, des lunettes à monture rouge qui lui donnent un air de professeure des écoles. Elle est éducatrice de rue depuis vingt-huit ans. Elle a travaillé à Castellane, aux Flamants, à la Savine, à la Busserine. Elle a vu passer trois générations.

— Ce qui a changé, me dit-elle en faisant tourner son stylo entre ses doigts, c'est l'âge. Quand j'ai commencé, les gamins qui rentraient dans le deal avaient quinze, seize ans. Maintenant, j'en vois à douze. Onze, parfois. Des enfants. Ils font le guet après l'école. Ils rentrent à minuit. Leurs parents savent, ou ils savent pas, ou ils peuvent rien faire.

Elle s'arrête. Elle regarde par la fenêtre — une vue sur un parking, une rangée de poubelles, et derrière, la masse grise d'une barre d'immeuble.

— Et le problème, c'est que pour eux, c'est rationnel. C'est complètement rationnel. Vous avez douze ans, vous habitez ici, votre père est au chômage depuis trois ans, votre mère fait des ménages, vous avez pas de chambre à vous parce que vous dormez à trois dans douze mètres carrés. Et quelqu'un vous propose cinquante euros pour passer deux heures à regarder si la police arrive. Cinquante euros. Pour un gamin de douze ans, c'est une fortune. C'est des baskets. C'est du statut. C'est exister.

Elle pose son stylo.

— Moi, j'essaie de proposer autre chose. Des ateliers, des sorties, de l'aide aux devoirs, du sport. Mais avec quel budget ? J'ai une collègue, elle travaille avec une photocopieuse de 2008 qui bloque une feuille sur trois. On partage une voiture pour quatre éducateurs. Et en face, les réseaux, ils ont des budgets illimités. Ils peuvent payer autant qu'il faut pour recruter. Vous comprenez le problème ?

Je comprends le problème.

— Moi, j'essaie de proposer autre chose, dit-elle. Mais avec quel budget ? En face, les réseaux ont des budgets illimités.

Elle pose son stylo.

Je comprends le problème. Je sors sans rien ajouter
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	Pour comprendre le Rif, il faut d'abord comprendre ce que ce mot signifie pour les Marocains, et ce qu'il signifie pour le reste du monde.


















































































































































	Pour comprendre ce qu'Artan représente, ce que les filières albanaises représentent dans le narcotrafic européen, il faut remonter à une rupture précise dans l'histoire du crime organisé continental.
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