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INTRODUCTION

Frédéric Lasserre, Éric Mottet et Barthélémy Courmont

L’irrésistible montée en puissance de la Chine et, plus encore, l’affirmation de puissance de Beijing qui y est désormais associée sont devenues des enjeux incontournables des relations internationales. Trop longtemps ignorés, ces enjeux se mesurent désormais à l’échelle planétaire et s’inscrivent dans la durée. Car si les chiffres indiquent que le PIB chinois dépassera dans quelques années celui des États-Unis, et que la Chine s’installera sans doute durablement au sommet de la hiérarchie des puissances économiques, ce sont les conséquences de cette transition de puissance, tout autant que les stratégies permettant de se maintenir au sommet, qui méritent une attention toute particulière. Les interrogations sont multiples, allant de l’utilisation que la Chine souhaite faire de ce statut de puissance au bouleversement des équilibres et des institutions actuels, en passant par la mise en place de nouvelles relations entre États et sociétés. Si certains voient dans la Chine une puissance potentiellement révisionniste et susceptible de bousculer les équilibres en place, d’autres mettent en relief l’émergence d’un consensus de Beijing1 comme grille de lecture des relations économiques et politiques internationales futures.

Depuis le début des années 2000, Beijing a multiplié les slogans visant à illustrer ses ambitions autant que les moyens associés, comme l’ascension pacifique (2003), la société harmonieuse (2004) ou encore le soft power. Toutes ces appellations portaient des projets de politique intérieure ou internationale. Mais aucune de ces tentatives de donner un sens à l’affirmation de puissance ne saurait être comparée dans ses ambitions à l’initiative One Belt, One Road (OBOR, Une Ceinture, une Route), devenue depuis Belt and Road Initiative (BRI, Initiative de la Ceinture et de la Route), que Xi Jinping a lancée en 2013, à l’occasion d’un discours prononcé à Astana, au Kazakhstan, et qui est désormais mise en avant comme la priorité économique et diplomatique de Beijing. Notons au passage que le glissement sémantique d’OBOR vers BRI traduit la volonté de mettre en avant la dimension mondiale de ce qui est généralement présenté comme les nouvelles routes de la soie2. Notons également que cette appellation fait référence à une réalité historique multiséculaire qui eut de profondes répercussions sur de nombreuses cultures et civilisations situées entre la Chine et l’Europe. Mais par les investissements massifs qu’elle impose autant que par la multitude de bénéficiaires de ces investissements, la BRI se veut infiniment plus ambitieuse que la mythique route commerciale terrestre, et que son pendant maritime reliant l’Asie orientale à l’Europe occidentale, en passant par le Moyen-Orient.

De fait, un effort de mise en perspective géographique s’impose dès lors qu’il s’agit de comprendre à quel point la BRI a une vocation mondiale et ne se limite pas aux tracés connus des historiens. À des niveaux différents, toutes les régions du globe sont concernées, et la montée en puissance de la présence chinoise en Asie du Sud-Est, en Afrique ou en Amérique latine vient s’ajouter à la présence grandissante de Beijing en Asie centrale, au Moyen-Orient ou en Europe, là où échangeaient déjà il y a 20 siècles commerçants, mais aussi artistes, religieux et intellectuels. Depuis deux décennies, la Chine se tourne vers le monde en mettant en avant des capacités de plus en plus importantes dans des domaines aussi variés que l’économie, le militaire ou la culture. Et depuis moins d’une décennie, Beijing structure cette offre autour de slogans séduisants, comme le « gagnant-gagnant », mais aussi de projets à long terme qui permettent d’envisager un ancrage durable de la puissance chinoise à l’échelle internationale. La BRI, en apparence purement asiatique, est mondialisée et s’inscrit ainsi dans la continuité d’une affirmation de puissance associant rayonnement économique, capacités militaires et influence, trois des facettes de la Chine contemporaine et de son rapport au reste du monde. En outre, la BRI ne souffre pas, jusqu’à présent, de concurrence à son niveau, en dépit des tentatives exprimées par des pays comme l’Inde, le Japon ou les États-Unis de proposer d’autres stratégies d’investissements.

UNE APPROCHE PLANÉTAIRE DES ROUTES DE LA SOIE

Les voies de passage terrestres traditionnellement connues sous le nom de « routes de la soie », appellation dont la paternité est associée au géographe allemand du XIXe siècle Ferdinand von Richthofen, furent pendant des siècles le principal lien d’échanges entre les pays d’Europe occidentale et la Chine. Elles invitent, en soi, à un examen approfondi, notamment en raison des nombreux mythes qu’elles mobilisent et de l’imaginaire qu’elles suggèrent. Récemment d’ailleurs, des travaux d’universitaires comme celui du Britannique Peter Frankopan mettent en relief le caractère déterminant, au cours des deux derniers millénaires, de cette voie d’accès légendaire3. Le contexte actuel est, on le sait, celui d’une mise en avant de l’histoire des routes de la soie par la Chine, en accompagnement de ses projets d’investissements afin d’en ancrer la légitimité dans les temps longs. De manière moins prononcée, Beijing démontre également son intérêt pour le tracé des voies maritimes, souvent surnommé route des épices, en insistant sur l’ancienneté et l’importance de ces voies à différents moments de l’histoire de l’humanité. La géographie et l’histoire sont ainsi mobilisées au service d’un vaste projet d’investissements, comme pour en symboliser l’importance autant que les capacités de transformation et pour souligner le retour de la Chine dans un rôle de chef de file à l’échelle mondiale. Car il s’agit bien d’un projet à l’échelle planétaire, et les références aux routes de la soie ou à la route des épices sont une image plus qu’une définition des objectifs de Beijing.

Aussi ne saurait-on prendre la mesure du gigantisme de la BRI sans porter un regard sur les investissements massifs de la Chine en Europe, mais aussi, comme nous l’avons noté, au Moyen-Orient, en Afrique et même en Amérique latine. Ces régions viennent s’ajouter à l’Asie du Sud-Est et à l’Asie centrale, que la proximité géographique avec Beijing place tout naturellement sur la route des projets chinois. Bien que ces nouvelles routes de la soie recyclent souvent un ensemble de projets déjà anciennement formulés, leur cartographie est celle d’une multitude de réseaux, plus ou moins importants, qui connectent l’ensemble des continents. Dans de telles proportions, c’est du jamais vu dans l’histoire de la mondialisation. Pas une région n’est ainsi aujourd’hui en marge de ces projets, pas une économie qui ne soit pas touchée, pas une société qui ne soit pas concernée.

UN PROJET RESTRUCTURANT DES RELATIONS INTERNATIONALES

Au-delà de leur dimension économique qui ne saurait évidemment être négligée compte tenu des sommes pharaoniques investies, souvent au prix de l’endettement des pays partenaires, ces nouvelles routes de la soie bénéficient surtout d’un effort de la diplomatie chinoise et un déploiement de soft power totalement inédit au XXIe siècle. Elles s’inscrivent ainsi dans la continuité d’un effort de séduction à l’échelle internationale engagé il y a plus d’une décennie, et qui se traduit par un accueil souvent positif de la Chine dans diverses régions de la planète, en particulier dans les pays en développement et dans les sociétés récemment frappées par des crises économiques et sociales profondes. Elles ont également pour effet de transformer les rapports de force à l’échelle internationale tout comme elles affectent les sociétés dans leur dimension politique, économique et même sociétale, tant elles modifient les perceptions et replacent les enjeux culturels au centre de la géopolitique. Vu depuis l’Occident, à tort ou à raison, il s’agit souvent d’un projet hégémonique visant à créer un nouvel ordre mondial, ce qui signifie une remise en cause des hiérarchies nées de l’après Seconde Guerre mondiale. Vu des sociétés émergentes, il s’agit d’un projet porteur d’espoir, mais aussi d’incertitudes, voire parfois de déconvenues4.

La question des perceptions est ici au cœur de l’analyse des projets chinois. Perceptions des projets dans leur dimension économique et sociale, perceptions de la Chine et de ses caractéristiques culturelles, perceptions des ajustements et parfois transformations des sociétés récipiendaires de l’offre de Beijing. La BRI ne peut laisser indifférent, car ses effets touchent potentiellement des sociétés dans leur ensemble, et pas uniquement quelques individualités, ou même des secteurs d’activités. Ce projet d’envergure civilisationnelle s’invite ainsi dans tous les débats nationaux et invite à des positionnements par rapport aux enjeux qu’il soulève. C’est en particulier le cas dans le voisinage de la Chine, où les inquiétudes liées à la montée en puissance de Beijing et au caractère restructurant de ce mouvement sont les plus fortes. Mais plus qu’un gradient d’émotions liées à l’éloignement géographique, c’est la vulnérabilité de certaines sociétés, de même que les foyers de résistance qui s’y trouvent, qui se manifesteront à travers de nouvelles grilles de lecture des relations internationales.

OBJECTIF ÉCONOMIQUE OU OUTIL DE PUISSANCE ?

S’interroger sur l’aspect multidimensionnel de la BRI, c’est aussi dépasser une lecture simpliste des objectifs poursuivis par Beijing. Le plus vaste projet d’investissements à l’échelle internationale dans l’histoire de l’humanité ne serait-il qu’alimenté par la recherche de meilleurs profits économiques ? Il va de soi qu’en se tournant vers l’Asie centrale, la Chine cherche à désenclaver les provinces encore assez pauvres de l’ouest du pays, le Xinjiang en tête. En s’ouvrant au reste du monde, elle assure la mise en place de partenariats économiques et commerciaux durables, et dont elle sera la principale bénéficiaire. Ainsi, le principe gagnant-gagnant ne peut masquer une volonté de renforcer le poids de l’économie chinoise. Pour autant, la BRI sert des ambitions plus grandes et ne fait pas de la Chine uniquement une puissance partielle, qui serait cantonnée au seul secteur économique5. Elle est ainsi un outil au service de la puissance chinoise plus que la manifestation de cette dernière. La stratégie d’influence de la Chine s’opère depuis deux décennies dans une multitude de domaines, avec la culture souvent mise en avant, et l’économie est un moyen plus qu’une fin. Or, de culture il est justement question dans les projets des nouvelles routes de la soie, au service d’une stratégie de soft power officialisée en 2007 et caractérisée par une multitude d’initiatives, la plus visible étant l’ouverture de centaines d’Instituts Confucius.

La stratégie d’influence de la Chine, c’est aussi la promotion d’un modèle de gouvernance et une certaine grammaire des relations internationales, à l’heure où la multipolarité fait face à de nombreux défis. Le contexte est aussi celui d’une transition de puissance, où les États-Unis sont exposés à un déclin relatif mais réel, et où la Chine est nécessairement engagée dans de plus en plus de dossiers internationaux. La BRI marque un tournant dans le rapport de la Chine au reste du monde, car elle consacre cette présence et impose un nouveau paradigme, au point qu’elle symbolise cette transition de puissance.

FACE À LA CHINE, QUE FAIRE ?

L’association entre la BRI et l’émergence de la Chine au statut de super-puissance ne laisse pas indifférente dans les cercles politiques et la société chinoise, mais également dans le reste du monde. Le risque peut être de tomber dans une sorte de contemplation excessive et déplacée et ainsi d’enjoliver le visage de Beijing. À l’inverse se trouve le risque des amalgames et des idées reçues dont la Chine fut l’objet, et parfois la victime, alors que ses capacités internationales effraient ceux qui craignent pour leurs acquis. Quel que soit le positionnement des acteurs étatiques autant que des sociétés, il reste que l’ascension de la Chine ne laisse pas indifférent et justifie la mise en place de politiques visant soit à en contrer la dynamique, soit à en accompagner le mouvement.

La BRI, en tant que symbole de l’affirmation de puissance de la Chine, interpelle tous les États de la planète et justifie la mise en place de politiques qui y sont plus ou moins directement associées. On relève ainsi, en Europe, des appréciations différentes et parfois même totalement opposées, divisant notamment les États d’Europe centrale et orientale, enthousiastes devant les projets chinois, et les pays d’Europe occidentale, plus réticents. En Afrique, si les sommets Chine-Afrique rassemblent l’ensemble des pays du continent, il serait illusoire de considérer que l’accueil de la Chine et de ses investissements y est partout le même. On retrouve également cette tendance en Amérique latine ou au Moyen-Orient. Dans le cas des pays asiatiques, les plus directement touchés par les projets chinois, on relève par ailleurs de très fortes dissonances, qui ont d’ailleurs souvent pour effet de perturber les efforts d’intégration régionale, comme c’est le cas dans l’ASEAN. On relève également des différences d’appréciation selon le niveau économique des pays concernés par ce phénomène mondial. Ainsi, les pays en développement voient pour l’heure dans la BRI une occasion à saisir plus qu’un risque de dépendance, tandis que les grandes puissances s’inquiètent pour leur pré carré et leurs intérêts. Mais pour autant, leur attitude face à la montée en puissance chinoise s’accompagne de stratégies parfois très différentes, entre l’accompagnement par opportunisme, la recherche de réciprocité, pour reprendre la formule d’Emmanuel Macron lors de sa visite en Chine en janvier 2018, ou la tentative de mettre en place des options de rechange, portées notamment par le Japon, l’Inde ou les États-Unis. La Chine est devenue avec la BRI le centre du monde en ce qu’elle impose une prise de position et la définition de politiques à toutes les puissances. C’est là un aboutissement, dans la trajectoire de ce pays, depuis que les réformes de Deng Xiaoping furent engagées il y a 40 ans ; c’est aussi le point de départ d’une nouvelle ère dans les relations internationales.

 

1.  Le Consensus de Beijing renvoie au modèle de développement proposé par la République populaire de Chine auprès des pays en voie de développement, notamment en Afrique. Les Occidentaux et la Chine ont élaboré des positions très différentes sur les besoins et les méthodes pour soutenir le développement de ces pays. La position occidentale est résumée dans le Consensus de Washington, avec pour axes principaux le libre-échange, la lutte contre la corruption, la transparence, les droits civiques, la démocratie et la défense des droits de la personne. De son côté, l’approche diplomatique chinoise accorde une grande importance à la non-ingérence (indépendance pour les affaires internes), ainsi qu’à un développement mettant d’abord l’accent sur le volet structurel (chemins de fer, ports, barrages, etc.) et économique (industries, mines, pétrole), puis civique.

2.  Dénommé One Belt, One Road (OBOR) en 2013 puis Belt and Road Initiative (BRI) par les autorités chinoises, ce projet sera ici intitulé « nouvelles routes de la soie », version francophone neutre qui est préférée aux formules politiques étatiques chinoises. L’antique route de la soie est dénommée Route de la Soie (avec majuscules) pour la distinguer du projet intronisé par Xi Jinping.

3.  Peter Frankopan, Les routes de la soie. L’histoire du cœur du monde, Bruxelles, Nevicata, 2017.

4.  En témoigne la spirale d’endettement massif du Sri Lanka qui l’a obligé à céder le port d’Hambantota pour 99 ans à la Chine en échange d’une simple réduction du fardeau de sa dette.

5.  Selon les termes énoncés dans le livre de David Shambaugh (2013), China Goes Global : The Partial Power, Oxford, Oxford University Press.
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Scénario climatique

Secteurs Scénario central

Investis- Investis-

sements  G$/an En%  sements G$/an  En%
Electricité 11689 779 51,8 14731 982 56,3
Transport 7796 520 34,6 8353 557 31,9
Télécommunications 2279 152 10,1 2279 152 8,7
Eau, sanitaire 787 52 35 802 53 31
Total 22551 1503 100 26166 1744 100
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Itinéraire Pays de transit  Gares frontiére Nombre de trains

Khorgos/Altynkol 78
Kazakhstan 46
Alashankou/Dostyk 38/39 o
Chine-Europe  Mongolie Erlian/Zamyn-Uiid 14
Russie Manzhouli/Zabeikalsk 31
Altynkol/Khorgos 1
Kazakhstan 25
Dostyk/Alashankou 24
43
Europe-Chine  Mongolie Zamyn-Utid/Erlian 9
Russie Zabaikalsk/Manzhouli 9
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Nombre de trains Nombre total
ltinéraire Destination par gare frontiere de trains
Khorgos/Altynkol | Alashankouw/Dostyk
Kazakhstan,
Kirghizstan,
Ouzbeékistan, 32 2 59
Tadjikistan,
Turkménistan
Chine-Asie 8 |8
Afghanistan 1 0 1
Iran 3 0 3
Turquie 1 1 2
Kazakhstan 0 1 1
Kazakhstan,
Asie-Chine ~ Kirghizstan, 3
Ouzbékistan, 2 0 5
Tadjikistan,
Turkménistan

La quasi-totalits des trains desservant le Caucase ou I'ran assure également un service commercial
pour PAsie centrale. Dans le tableau, ces services fermoviaires sont donc comptabilisés deux fois dans
Ia ventiation régionale de la desserte, ce qui explique pourquoi le nombre total de trains effectivement
exploités chaque semaine entre la Chine et I/Asie via le Kazakhstan (61) est inférieur a a somme

froapmmrisan iy
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2001 123 3,88 0,15 0,69 0,57
2002 1,85 5,11 0,14 1,68 1,11
2003 3,29 6,01 032 0,96 1,14
2004 2,74 8,29 0,58 0,64 0,96
2005 3,13 10,90 1,64 0,61 0,97
2006 2,54 15,56 2,39 1,14 1,25
2007 2,63 17,53 2,32 1,33 1,37
2008 2,97 25,85 4,56 2,09 1,59
2009 2,87 18,47 472 1,70 2,01
2010 3,77 12,43 4,50 1,09 1,38
2011 2,43 11,04 4,39 1,14 1,34
2012 2,23 8,52 2,99 1,63 1,46
2013 2,20 725 2,75 1,05 1,72
2014 2,48 737 4,70 0,80 1,58
2015 2,01 7,67 3,82 1,00 1,55
2016 2,52 11,16 4,36 0,47 1,59






OEBPS/Images/icon001.jpg
a3
U3 s30
STHNOLLYN
NOLLI30SSY 3
A





OEBPS/Images/page061_002.jpg
2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Kazakhstan 0958 2900 11128 15394 14680 16050 9741 5848 4805 6378
Kighizstan 0067 0105 0072 0088 0088 0062 0055 0058 0071 _ 0087
Ouzbékistan 0012 0450 1302 0807 1091 1938 1567 1207 1607 1471
Tadjiistan 0010 0014 0056 0072 0108 0093 0047 0052 0031 006
Turkménistan 0004 0019 10445 4493 8673 889 9516 782 5563 6575
Asie centrale 1051 3497 23003 20864 24640 27,036 20956 15052 12077 14,557
Monde 225 659 139 1743 1818 1049 1050 1679 1587 1843
Partde I'Asie centrale (%) 047 053 165 120 136 139 107 090 076 079
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Secteurs Scénario central Scénario climatique
Investis- En%  Investis- En%
sements  $/an duPIB sements $/an duPIB

Asie centrale 492 33 6,8 565 38 78
Asie de I'Est 13781 919 45 16062 1071 52
Asie du Sud 5477 365 76 6347 423 88
Asie du Sud-Est 2759 184 5,0 3147 210 57
Pacifique 42 28 82 46 3.1 9,1
Total 22551 1503 5,1 26166 1744 59
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2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Kazakhstan 0508 3895 93 955 11000 12545 12700 8441 8282 11546
Kirghizstan 0110 0867 4127 4976 5073 5075 5202 422 5605  53%
Ouzbékistan 0009 023 1181 2166 1783 2613 2678 228 2007 2749
Tadjiistan 0006 0143 1376 1996 1747 _ 1869 _ 2468 1795 1125 1301
Turkmeénistan 0120 009 055 0784 1609 1137 0954 0815 036 0368
Asie centrale 0765 522 16520 10478 21,002 23239 24051 17,561 1797 21318
Monde 249 761 1577 1898 208 2000 2342 2007 2097 2283
Partde lAsie centrale (%) 0,31 0,69 106 103 104 105 103 079 086 094
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2000 2005 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Kazakhstan 0958 2900 11,128 15394 14680 16050 9741 5848 4805 6378
Kirghizstan 0067 0105 0072 009 0088 002 005 0058 0071 0087
Ouzbskistan 0012 0450 1302 0807 1091 1938 1567 1207 1607 _ 1471
Tadjikistan 0010 0014 005 0072 0108 0093 0047 00 0031 _ 00%
Turkménistan 0004 0019 10445 4493 8673 8893 9516 7827 5560 6575
Asie centrale 1051 3497 23,008 20864 24,640 27036 20956 15052 12,077 14,557
Monde 225 650 139 1743 1818 1049 1950 {679 1587 1843
Partde lAsie centrale (%) 0,47 053 165 1,20 136 139 1,07 090 076 079
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2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Chine- g:’t'r‘:i':s 17 42 80 280 550 1130 2399
Europe

Trafic (EVP) 1404 3674 6760 23804 47142 97400 212000
Eoiie: z‘:’;‘;’:s 0 0 28 265 572 1274
Chine

Tfic(VP) 0 0 0 2266 21710 48394 105930

Nombre 47 45 g0 308 815 1702 3673
Total de trains

Trafic (EVP) 1404 3674 6760 26070 68852 145794 317930
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