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Résumé

Lancé en 2013 par le Président Xi Jinping a Astana, le projet des routes de la soie a pour objectif
de développer un réseau de transports et d’infrastructures a travers le monde. L'initiative se
découpe en deux axes : les routes maritimes et les routes terrestres. Le choix d’annoncer le
projet a Astana, capitale du Kazakhstan, n’est pas anodin. L'Asie centrale joue un réle
primordial pour développer un corridor permettant de relier la Chine a I'Europe. Le
Kazakhstan et la province du Xinjiang, a l'ouest de la Chine, occupent alors un role

géostratégique essentiel a la réussite du projet.

Cette thése a pour objectif de questionner le fonctionnement de la Belt and Road Initiative
(BRI). Elle interroge a la fois les objectifs du gouvernement chinois, les outils mis en place et
les impacts territoriaux du projet. L’objectif final est de comprendre I'articulation multiscalaire
territoriale des routes de la soie. Cette analyse nous permet notamment d’étudier la montée

en puissance de la Chine et ses ambitions.

Cette theése se structure en deux parties. Une premiére partie permet de définir le cadre
conceptuel du projet, de définir notre méthodologie de recherche et d’analyser les routes de
la soie sous le prisme de l'intégration régionale et des corridors de développement. Dans un
second temps, I'étude des documents de planification a I’échelle du territoire chinois, de la
province du Xinjiang et du Kazakhstan nous permet de comprendre I'insertion de la BRI sur
ces territoires. L'étude du corridor Chine-Asie centrale, et plus particulierement la frontiere
sino-kazakhstanaise nous permettra de mettre en lumiére les dysfonctionnements et défis de
ce projet. Grace a ces analyses de données, nous questionnerons donc la viabilité des routes

de la soie dans un contexte géopolitique particulierement instable.



Abstract

Launched in 2013 by President Xi Jinping in Astana, the Silk Roads project aims to develop a
network of transport and infrastructure around the world. The initiative is divided into two
axes: maritime and land routes. The choice to announce the project in Astana, capital of
Kazakhstan, is significant. Central Asia plays a key role in developing a corridor to link China
and Europe. Kazakhstan and the province of Xinjiang, in western China, therefore play a key

geostrategic role in the success of the project.

This thesis investigates the functioning of the Belt and Road Initiative (BRI). It questions the
objectives of the Chinese government, the tools developed and deployed and the territorial
impacts of the project. The final objective is to understand the multi-scalar territorial
articulation of the Silk Roads. This analysis allows us to study the rise of China and its

ambitions.

This thesis is structured in two parts. The first part defines the conceptual framework of the
project, defines our research methodology and analyses the Silk Roads from the perspective
of regional integration and development corridors. In the second part, the study of planning
documents at the level of the Chinese territory, the province of Xinjiang and Kazakhstan
underlines the insertion of the BRI on these territories. The study of the China-Central Asia
corridor, and more particularly the Sino-Kazakh border, highlights the dysfunctions and
challenges of this project. Thanks to these data analyses, we will question the viability of the

Silk Roads in a particularly unstable geopolitical context.
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Introduction générale

« Chérissez les princes feudataires ; gagnez les peuples lointains par votre générosité
et votre mesure » telle est la conception de I'ordre mondial dans la Chine impériale (Servolse,
1973). Cette organisation politique s’inspire de la premiére description géographique de la

Chine illustrée par ce croquis schématique de rectangles emboités :
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F |
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17 Ak ¥
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Figure 1 La conception traditionnelle du rayonnement de I'ancienne culture chinoise a partir de son centre (Ve
siecle avant J.-C.), Source : (Servolse, 1973)
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Au centre du rectangle se trouve, 75

#B, Dida, la capitale impériale d’une

superficie de 1000 li!, puis les

royaumes ou baronnages situés a

& ; 500 li. Le premier rang le plus proche

de la cité doit envoyer un tribut tous
les ans, tous les deux ans pour le

% deuxieme, etc. Plus le vassal est

proche, plus la richesse de son tribut

est élevée (Servolse, 1973). Ce

schéma rappelle la construction et

i, o

I’organisation des capitales

chinoises. Sous la dynastie Shang

(1045 av. J.-C.), la famille de

I'Empereur constitue le sommet

hiérarchique de la société. On
trouve donc au centre des villes les

a. Palais et résidences d. Autel de la Terre

b. Salles d'audience ®. Marché temples et le palais, entourés

c. Temple des ancéires

» Ding prtes miccessive s€parant
, .
es e cours 4 palas. d’enceintes, autour desquels se
Fig. 1 : Représentation de Wangcheng "ville rovale™ des Thou; . . .
_ o construit la ville. Lexercice du culte

d apris le Yongle dadian en 1407 (Wheatley, 1971, p. 415}

et du pouvoir est la premiére raison

, o , o » d’étre des villes et leur organisation
Figure 2 Organisation des villes chinoises autour des cités,

Source : (Clément, 1983) traduit la  construction des

civilisations. La ville est une projection sur terre de I'espace ou vivent les divinités comme

I'Empereur. Elle est ordonnée avec des tracés rectilignes, des places rectangulaires et les

points cardinaux orientent souvent les principaux axes.

1 Un li est une unité de mesure chinoise qui correspond aujourd’hui a environ 500m.
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On observe un phénomene similaire de centralisation du pouvoir a Beijing ou la Cité Interdite
et la place Tian’anmen occupent une place prépondérante dans la capitale. Ils sont le symbole
du basculement d’une société « archaique » vers le communisme, avec le portrait de Mao
Zedong affiché sur I'ancienne porte de la Paix céleste. La reconversion de la Cité est également
un symbole fort de la répression du gouvernement lors des manifestations de 1989 et un lieu

de démonstration de la force du Parti Communiste Chinois (PCC).

Figure 3 Portrait de Mao sur la porte de Tian'anmen entaché de peinture lors des manifestations de 1989,
(Reuters, 1989)

Le choix de maintenir Beijing comme centre du pouvoir décisionnel contemporain n’est pas
anodin, la ville fut un des berceaux civilisationnels de I'ethnie Han. Sous la dynastie Ming
(1368-1644)2, la ville est reprise par I'Empereur Hongwu, premier de sa dynastie, en
renversant la dynastie mongole Yuan. L’architecture de la capitale contemporaine et son

urbanisation démesurée sont désormais le reflet des paradoxes chinois. Les gratte-ciels

2 La dynastie Qing est la derniére a avoir régné (1644-1912) et était d’origine mandchoue.
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remplacent progressivement les hutong?, suivant la volonté de modernisation du pays par le

gouvernement.

Ces conceptions du pouvoir ont pour dénominateur commun de rappeler la place centrale de
la Chine dans le reste du monde, de sa force et de son importance. Un pouvoir fort permet
d’étre un épicentre pour le développement et une société harmonieuse. La Chine tente ainsi
de développer son spectre d’influence sur ses proches voisins et I’Asie centrale est le premier
rectangle d’emboitement pour la réalisation des ambitions de Xi Jinping. Les cinq pays d’Asie
centrale, le Kazakhstan, le Kirghizistan, 'Ouzbékistan, le Tadjikistan et le Turkménistan sont,
depuis la chute de I"'URSS, une opportunité économique et politique pour la Chine. Ces Etats
peuvent étre assimilés a ce que René Servolse avait qualifié de « princes feudataires ». La
Chine n’est cependant pas la seule a convoiter cette zone. D’autres liens profonds unissent les
pays centrasiatiques a de grands acteurs internationaux comme la Russie ou la Turquie. La
nouvelle polarisation des Etats, les conflits de territoire comme la guerre en Ukraine ou encore
la prise de Kaboul par les talibans ont rebattu les cartes de la coopération. La Russie, alliée
historique, économique, culturel envoie un message contradictoire, peut-étre méme
menacant pour le respect de la souveraineté territoriale des pays d’Asie centrale. La relation

s’érode, au profit d’'une diversification des alliés.

Depuis son ouverture économique dans les années 1970, la Chine n’a eu de cesse de vouloir
prouver sa puissance au reste du monde. Longtemps endormie, elle a positionné ses pions sur
I’échiquier mondial et se présente aujourd’hui comme une rivale des puissances occidentales.
Lors de son élection au poste de secrétaire général du Comité central du Parti Communiste
Chinois en 2011 Xi Jinping emploie I'expression de « réve chinois ». Ce slogan représente le
renouveau de la nation chinoise. Il préne la réalisation d'un grand réve collectif, qui est de
faire de la Chine un pays prospeére, fort et modernisé. Il est lié a une vision politique ambitieuse
du Parti Communiste Chinois et est basé sur des objectifs politiques et économiques (Y. Wang,
2014). Le gouvernement chinois a également lancé plusieurs slogans pour exprimer ses

ambitions et les moyens qui y sont associés, tels que « I'ascension pacifique » (2003), la

3 Quartiers traditionnels pékinois.
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« société harmonieuse » (2004) et le soft power. Ces appellations ont été utilisées pour
promouvoir des initiatives politiques articulées aux échelles nationales et internationales.
L'initiative One Belt, One Road (OBOR), rebaptisée ensuite Belt and Road Initiative (BRI) est
cependant un projet d’'une envergure sans précédent (Lasserre et al., 2019). En 2013, le
président Xi Jinping présente au monde le projet des nouvelles routes de la soie. Ce projet
tentaculaire doit permettre a la Chine de développer ses relations économiques avec chaque
pays. Apres avoir longuement observé le jeu des alliances internationales et les
interdépendances économiques, la Chine a lancé une initiative qui a pu étre comparée a ses
débuts au Plan Marshall. Or, les routes de la soie sont bien plus complexes, les financements
bien plus importants et cette politique a pour ligne directrice la non-ingérence dans les affaires
étrangeres des pays partenaires. Face a la montée des mécontentements contre les systemes
politico-économiques mis en place par les pays occidentaux, la Chine s’appuie sur les pays en
voie de développement qui cherchent encore a s’émanciper. Grace a des corridors
économiques, le projet doit permettre de développer les infrastructures de transports,
accélérer et améliorer les flux de marchandises. Le gouvernement chinois propose ce qu’il
appelle des partenariats gagnant-gagnant auxquels de nombreux pays participent déja
activement sur tous les continents. Grace a l'articulation des échelles micro et macro
territoriale et en s’appuyant sur les théories de coopération régionale, la Chine déploie des
corridors de développement pour proposer deux axes principaux : maritimes et terrestres. Elle
maintient ainsi le lien avec les « peuples lointains » en tissant des liens diplomatiques et

économiques forts avec ses partenaires en Afrigue comme en Europe.

Cette thése a pour objectif de présenter les routes de la soie terrestre et s’intéresse en
particulier aux impacts territoriaux du projet. En comprenant le développement des sites
dédiés aux infrastructures de transport, nous pourrons en effet mieux saisir les objectifs du
gouvernement chinois. Ainsi, I'Asie centrale est une région idéale pour comprendre les
bouleversements entrainés par la Chine. Dans cette zone enclavée et a la recherche de son

indépendance, les routes de la soie se présentent comme une réelle opportunité économique.
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A titre d’exemple, le service de train de marchandises Chine-Europe depuis Xi’an* via le
Kazakhstan a effectué 4 639 trajets en 2022, soit une augmentation de 20,8 % par rapport a
I'année précédente. Ce service a permis de transporter prés de 4,12 millions de tonnes de
marchandises la méme année. La ville s'est ainsi classée premiere parmi les villes chinoises
exploitant le service de fret Chine-Europe pour le nombre de voyages en train, le volume de
marchandises et le taux de conteneurs lourds en 2022. Depuis son lancement en 2013, 17
itinéraires de fret reliant Xi'an a des destinations en Asie et en Europe ont ouvert (Xinhua Silk
Road, 2023). Ce trafic demeure néanmoins incomparable avec les volumes de marchandises
exportés depuis les ports de I’est et du sud de la Chine. La Chine est le plus grand exportateur
de marchandises au monde, avec une part de 13,3 % des exportations mondiales en 2020
(UNCTAD, 2021). Les routes de la soie terrestres ne sont pas un concurrent crédible a ce jour
pour le transport de marchandises par bateau. Elles représentent cependant une alternative
qui permet de sécuriser les approvisionnements de la Chine en multipliant les voies de
commerce possibles. Elles sont également un outil de coopération avec les pays voisins. Enfin,
la question écologique de ces modes de transports se pose. Le transport par bateau rejette
notamment des eaux souillées par des hydrocarbures, des produits chimiques, polluant les
espaces maritimes, mais aussi les littoraux et donc leurs écosystéemes. Ce mode de transport
demeure cependant a ce jour le plus économique et le plus interconnecté. Les routes de la
soie terrestres sont occupées par le transport ferroviaire et routier. Le rail passe généralement
pour un mode de transport terrestre moins agressif pour I'environnement que le camionnage,
avec une pollution atmosphérique beaucoup moins importante (OCDE, 2021). Néanmoins, la
guestion du fonctionnement de I'exploitation des énergies fossiles pour fournir I'électricité
nécessaire au fonctionnement des trains est problématique. Ainsi, la construction, le
développement et la rénovation des infrastructures de transport dans le cadre de la BRI sont
soumis a de nombreux critéres économiques, sociaux et écologiques. L'Asie centrale

représente une opportunité de développement pour la Chine a condition d’étre intégrée dans

4 La ville de Xi’an est la capitale de la province du Shaanxi et la troisieme ville la plus peuplée de I'ouest de la
Chine, aprés Chongging et Chengdu. Elle est considérée comme le point de départ des routes de la soie antique.
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un modele de développement viable. Dans ce contexte cette thése a pour objectif de répondre

a la question directrice suivante :

Quelle stratégie de planification multiscalaire la Chine met-elle en place par le projet des

routes de la soie ?

Cette problématique se subdivise elle-méme en deux questions, structurantes de notre

recherche :

Quels outils de développement le gouvernement chinois utilise-t-il pour mener son
projet ?

Quels sont les impacts a court et long termes pour les pays partenaires ?

Ces questionnements sont le fil conducteur de cette thése menant a trois hypothéses de

recherche :

Notre premiére hypothése est que le projet terrestre des routes de la soie n’est pas
gu’un projet international et fait partie intégrante de la politique nationale chinoise
pour contrer les inégalités sur son territoire. Elle repose sur l'idée que la Chine est
confrontée a d'importantes disparités économiques et de développement entre ses
régions cotieres, qui ont bénéficié d'une croissance économique rapide et
d'investissements étrangers, et ses régions intérieures et périphériques moins
développées (Sanjuan & Benoit-Guyod, 2015). Cet écart de développement est une
préoccupation majeure pour le gouvernement chinois car il alimente des tensions
sociales et économiques. Le projet des routes de la soie terrestre doit ainsi permettre
d’améliorer la connectivité entre I'Asie et I'Europe, en passant par des régions moins
développées de son propre territoire. Les routes de la soie terrestres doivent ainsi
permettre de réduire les inégalités régionales. Cette idée s’inscrit également dans une
vision stratégique globale du gouvernement chinois pour promouvoir un
développement économique stable et équilibré. Le projet doit ainsi permettre de
stimuler la croissance économique nationale, créer des emplois dans de nombreux
secteurs et améliorer les conditions de vie des citoyens chinois. Grace a de nombreux

documents de planification nationale que nous étudierons dans cette these, nous

19



analyserons les priorités du développement territorial chinois. En favorisant
I'intégration régionale et en renforgcant la connectivité des territoires, le
gouvernement chinois cherche également a mieux répondre aux demandes de la

mondialisation.

Notre seconde hypothese repose sur l'idée que le projet des routes de la soie n'est
gu'un vaste écran de communication et ne crée pas des partenariats "gagnant-
gagnant". Il s’agit ici de questionner la véritable nature du projet, ses bénéfices et les
avantages accordés aux pays bénéficiaires (Thorez, 2016a). En effet, le projet est
présenté comme une initiative de coopération internationale visant a promouvoir le
développement économique, la connectivité et l'intégration régionale. Cependant, le
manque de transparence du gouvernement chinois sur les financements et les
objectifs concrets du projet remettent en question les motivations de la Chine. De
nombreuses critiques ont été adressées sur les méthodes employées et leurs
résultats : endettement, dépendance économique, corruption. Il a également été
reproché a la Chine d’employer ses propres citoyens comme travailleurs, d’utiliser ses
propres produits, au détriment des acteurs locaux (Lasserre et al., 2019). Il nous a donc
semblé pertinent de questionner la réciprocité des bénéfices médiatisée par le
gouvernement et les médias chinois. Cette hypothése questionne le projet des routes
de la soie comme un outil permettant a la Chine d’accroitre son influence dans de

nombreux pays, mais aussi dans les institutions de gouvernance mondiale.

Cette approche nous permet d’avancer notre troisieme hypothése de recherche selon
laquelle le développement de projets d’infrastructures et leurs impacts territoriaux
nous permettent d’étudier la politique de développement et d’expansion chinoise
(Comtois, 2012; Fau, 2019). La position de carrefour géostratégique de I'Asie centrale,
comme un pont permettant de relier I'Europe, principal partenaire de la Chine, nous
permet d’appréhender cette politique. Le Kazakhstan, pays frontalier et partenaire de
la Chine, est la juste illustration d’une double ambivalence. Depuis I'indépendance, le
Kazakhstan cherche a se démarquer des autres états centrasiatiques en menant une
politique plus ouverte dans le domaine de la coopération internationale. Néanmoins,

malgré cette volonté, le pays cherche a conserver son indépendance et a préserver les
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intéréts nationaux (Qoraboyev, 2018; Qoraboyev & Moldashev, 2018). Le projet des
routes de la soie pourrait s’inscrire dans cette optique de coopération et il s’agira donc

dans cette these d’étudier ce partenariat et ses enjeux.

Afin de répondre a ces questions de recherche, notre thése est construite en deux grandes
parties divisées en sept chapitres. La premiére partie de cadrage théorique de la réflexion se

découpe en trois chapitres :

Le premier chapitre « Qu’est-ce que la route de la soie ? » présente et définit le cadre
conceptuel du projet des routes de la soie. Nous présentons dans un premier temps I’histoire
et les racines de ce projet, essentielles a la compréhension du projet contemporain. Puis, le
positionnement stratégique de I’Asie centrale dans l'initiative chinoise. Il s’agit donc de
présenter les enjeux relatifs au terrain de recherche intimement liés au fonctionnement des

routes de la soie.

Dans un second chapitre « Méthodologie et approches croisées » nous explicitons I'ancrage
disciplinaire de cette thése, le choix des études de terrain, conditionnées par de nombreux
facteurs extérieurs. Nous présentons également les différentes approches et techniques
scientifiques utilisées pour mener ce projet de recherche : entretiens, grilles d’analyses,

production cartographique, observations de terrain.

Dans le troisieme chapitre « Les opportunités du systéme macro-régional pour la Belt and
Road Initiative », nous étudions le positionnement des routes de la soie a travers un état de
I'art de la littérature scientifique, selon les études de cas sélectionnées. Il nous permet
d’étudier dans un premier temps le réle et I'impact d’un projet sur un espace régional comme
I’Asie centrale. Cet impact est étudié sous le prisme du développement de corridors et le réle

essentiel des transports pour développer cet espace régional.

La seconde partie de cette these est dédiée a I’étude des données, a I'analyse des résultats
observés et aux perspectives du projet. Elle est divisée en quatre chapitres. Tout d’abord, le
chapitre 4 « Le développement du Grand Ouest, un enjeu territorial pour la Chine » permet
de mieux comprendre les objectifs de la planification chinoise pour réduire les inégalités

territoriales. Ce chapitre s’organise en deux parties : une premiére présentant la division en
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trois espaces du pays puis une seconde partie permettant d’appréhender au travers des

documents de planification les enjeux d’aménagement de la province du Xinjiang.

Le chapitre 5 « Les réseaux de transports: une solution de connectivité pour le pont
eurasiatique ? » étudie donc les infrastructures mises en place par le gouvernement chinois
sous le prisme des documents de planification étudiés dans le chapitre précédent. Il est divisé
en deux axes qui analysent ces impacts a I'échelle du Xinjiang puis I'articulation de cette
province comme point de départ du corridor centrasiatique. Il repose notamment sur une

étude plus précise du Kazakhstan, le nceud de ce corridor.

Dans le chapitre 6 « Un développement égal de chaque c6té de la frontiére ? » nous étudions
la frontiére entre la Chine et le Kazakhstan comme un outil d’analyse du corridor de
développement centrasiatique. Ce chapitre est divisé en trois parties : la premiere partie
présente la frontiére sino-kazakhstanaise. Les deux parties suivantes sont une étude de cas, il
s’agit dans un premier temps d’analyser le fonctionnement du site de Khorgos, point de
passage frontalier et vitrine du projet des routes de la soie. Puis, d’étudier le fonctionnement

concret de ce site et ses difficultés.

Enfin, le dernier chapitre « Les routes de la soie : un projet viable ? » analyse les difficultés de
développement du projet. Le fonctionnement des routes de la soie est entravé par les
réticences des populations locales et les rivalités avec d’autres grands acteurs internationaux.
Dans un second temps, nous observons également la difficulté du maintien d’un corridor de
développement dans un contexte géopolitique particulierement instable. Ces analyses

permettent d’alimenter nos conclusions générales sur la viabilité du projet.

A travers ces différents chapitres, nous cherchons donc a comprendre les différentes échelles
des articulations territoriales des routes de la soie. De I'échelle provinciale (Xinjiang),
nationale (Chine), macro-régionale (Asie centrale), nous analysons ainsi les premiers impacts
du projet et les objectifs du gouvernement chinois. L'étude géographique de ce projet permet
notamment d’expliquer pourquoi ce projet de coopération internationale contemporain
pourrait étre le plus grand jamais réalisé. La question reste cependant ouverte sur les
bénéfices apportés par les routes de la soie. Afin d’appréhender ce phénoméne dans sa

complexité nous allons présenter dans un premier temps la sémantique et la genése du projet.
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PARTIE 1

APPREHENDER UN PROJET GLOBAL :
LES ROUTES DE LA SOIE VERS L'ASIE CENTRALE
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Qu’est-ce que la route de la soie ?

Ce premier chapitre a pour objectif de définir et de contextualiser le développement de
Iinitiative des nouvelles routes de la soie. Ce projet controversé souleve de nombreuses
interrogations quant a ses véritables objectifs et a ses impacts sur les différentes zones
géographiques traversées. Par conséquent, ce chapitre doit répondre aux questions suivantes
: qu'est-ce que les nouvelles routes de la soie et quel est leur positionnement dans les grands
enjeux de la mondialisation et du développement des infrastructures ? En analysant les
origines, les objectifs et les différents itinéraires de ce vaste réseau commercial, cette
premiere partie vise a offrir une compréhension globale de cette initiative ambitieuse et a

identifier les enjeux qu'elle souléve a I'échelle macro-régionale et internationale.

1. Le positionnement de la Belt and Road Initiative dans les
grands enjeux de la mondialisation et du développement
des infrastructures.

« Les routes de la soie » sont un terme qui évoque depuis plusieurs siécles une série de routes
commerciales reliant I'Asie a I'Europe et a I'Afrique, favorisant une multitude d’échanges
culturels, économiques et politiques. Ce concept évoque une histoire millénaire qui fascine et
intrigue, car il renvoie a un imaginaire de la mondialisation avant I'heure sur des territoires
éloignés du monde occidental. Ces routes sont également un sujet de recherche et de débat
contemporain : elles posent des questions fondamentales sur I’'hégémonie d’une puissance et
I'interdépendance et la coopération entre les états. Comment ces routes contribuent-elles a
faconner une nouvelle image de la Chine et de son gouvernement ? Comment sont-elles
instrumentalisées par Xi Jinping pour imposer la Chine au rang de puissance mondiale de
premier ordre ? Enfin, comment s’inscrivent-elles dans les logiques contemporaines de la

mondialisation ?
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Cette premiere partie vise a exploser les différentes facettes de la Belt and Road Initiative, son
histoire et son ancrage idéologique afin de mieux cerner les enjeux contemporains. Il doit
également nous permettre de présenter les différents échanges qu’elle engendre, mais aussi
les premiéres mutations territoriales et accueils politiques. La multiplication des alliances
politiques et économiques qui entourent ce projet de développement des infrastructures
montre la complexité de la Belt and Road Initiative et son potentiel pour imposer la Chine

comme un partenaire privilégié.

1.1. Le projet ambitieux des routes de la soie : origines et

objectifs

L'image des nouvelles routes de la soie est le résultat d’un imaginaire occidental et du
lancement du projet pharaonique du gouvernement chinois en 2013. Ce gigantesque projet
de réseau commercial est particulierement controversé et souléve les inquiétudes de
nombreux gouvernements. Malgré une importante communication chinoise et un écho
retentissant dans tous les médias, le gouvernement n’a que trés peu communiqué de fagon
exhaustive sur les objectifs des routes de la soie. A travers les mythes, réalités, imaginaires et
réels accords, cette premiere partie s’attachera tout d’abord a définir le concept des routes
de la soie. Nous identifierons également les tracés de ce vaste nouveau réseau de la Chine

vers le reste du monde et plus précisément |’Asie centrale.

1.1.1. Les routes de la soie : de quoi parle-t-on ?

Pourquoi la soie ?

Selon la légende, I'lmpératrice Leizu, épouse de 'Empereur Jaune Huangdi, découvrit la soie
en buvant son thé. Un ver a soie, tombé dans sa tasse, perdit un fil grace a la chaleur et
I'Impératrice en découvrit la douceur. En I'extrayant, elle eut alors I'idée de le tisser (Yuan,
1999). Les écrits de Confucius relatent cette histoire du XXVlle siecle av. J.-C, il est cependant
difficile de dater la découverte de cette fibre animale en Chine. De récentes fouilles
archéologiques sur le site de Jiahu dans la province du Henan ont permis de découvrir des

fragments de soie dans des tombes vieilles de 8 500 ans (Gong et al., 2016). De nombreuses
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légendes chinoises accompagnent la création de la soie et participent encore aujourd’hui a la

légende des anciennes routes de la soie.

C’est sous la dynastie des Han (206 av. J.C — 220 apr. J.-C.) que la sériciculture, culture des
mariers, prend réellement son essor. Elle restera I’'apanage de la Chine et du Japon pendant
prés de deux millénaires. Matériau noble, la soie est réservée a la noblesse et aux empereurs
jusgu’a la dynastie des Qing (1644 — 1911). L'usage de la soie répond a des codes précis dans
la Chine antique et médiévale : les couleurs et accessoires en soie correspondent a des
positions hiérarchiques. Par exemple, les bonnets different entre les juges, les guerriers, les
nobles et les religieux. Le tissage de la soie permet de créer un textile, mais ce matériau est
également utilisé comme support pour le papier, les peintures ou les cartes. Il permet
également la création de soieries murales, de fils de péche, de cordes pour instruments de
musique et arcs. Ce produit de luxe était également une monnaie d’échange ou un cadeau
diplomatique aux voisins de la Chine et a ses alliés. L'imaginaire contemporain autour de la

soie est attaché a ce matériau ancien, noble et luxueux.

La culture de la soie a nécessité une main-d’ceuvre importante a travers le pays. Cette tache,
auparavant réservée aux femmes, consiste a cueillir les feuilles de mdrier, nourrir les larves,
dévider le cocon et filer la fibre. La production d’un kilogramme de soie brute nécessite dix
kilogrammes de cocon. Le cycle de vie de I'espece de chenille « Bombyx du mrier » débute
en été avec la ponte par les femelles papillons de 500 a 600 ceufs. Avant d’éclore, la chenille
s’enroule dans un cocon blanc fibreux, le ver présent a l‘intérieur produit avec ses glandes une
bave créant un long fil protecteur. Ce fil, a la fois souple et solide, permet la production d’un
textile de qualité résistant et chatoyant. Le processus de production de la soie fut longtemps
maintenu secret par les Chinois afin d’en garder I'exclusivité économique. Ainsi, le prestige de

cette fibre reste intimement lié a I’'Empire du Milieu (Picquart, 2018).

L'usage de la soie devint si important que le caractére « soie » « ZZ » « sT » constitua bientét

une des principales « clés » des radicaux constituant le sinogramme chinois. Il fait désormais

partie des 1000 caractéres chinois les plus utilisés (Han Trainer Dictionnaire, 2019).
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Routes de la Soie et sémantique

L’étude du sens méme des « routes de la soie » peut préter a confusion. Le terme porte déja

par son histoire une autre signification, il s’agit donc dans un premier temps de discerner les

anciennes et nouvelles routes de la soie. Le nom officiel du projet actuel est : « 22487 F& %5

ST AN 21 428 F2278 7 BK » « « Sichdu zht [U jingji dai hé 21 shiji hdishang sichéu zhi U »

traduit par le gouvernement chinois en francais par : « La ceinture économique de la route
de la soie et la route de la soie maritime du XXle siecle ». Le site officiel du projet spécifie

également sa version simplifiée : « —T5 —F& », « Yidai yilu » en pinyin et le traduit en francais

par « la ceinture et la route » ou « ceinture et route » (Belt and Road State Information Big

Data Technologies Co, 2019).

La traduction méme du terme « route de la soie » est sujette a interprétation. En effet, le nom
du projet chinois « Yidai, yilu » est généralement traduit par « une ceinture, une route ». Or,
ici, le « Y1 » chinois appelle plutét a la notion d’unicité et non d’unité. Il faudrait donc le
traduire par I'idée de multiples routes formant une ceinture. Par ailleurs, le terme chinois
« dai » traduit en « ceinture » est utilisé comme un élément rassemblant des objets, comme
guelgue chose permettant de lier. Ainsi, le terme anglais OBOR : One Belt One Road semble
également inapproprié. Nous préférerons donc l'utilisation du terme BRI : Belt and Road
Initiative, qui se traduira en francais par « Initiative de la ceinture et de la route ». Ainsi nous
utiliserons le terme BRI, des nouvelles routes de la soie. Dans un souci de simplicité, les

nouvelles routes de la soie pourront étre également nommées comme les routes de la soie.

De nombreux ouvrages ont également adopté le terme de Belt and Road Initiative et son
acronyme BRI comme Political Economic Perspectives of China’s Belt and Road Initiative
Reshaping Regional Integration par Christian Ploberger. Ce dernier souligne : « Since BRI now
seems to become the rather accepted form for ‘Belt and Road Initiative’, it will be used in this

book as the relevant abbreviation » (Ploberger, 2019).

La dénomination des routes de la soie est également liée aux zones géographiques qu’elle
traverse. Elle peut ainsi étre maritime, terrestre, polaire, aérienne ou encore corridor

économique entre différents pays. De plus, le gouvernement chinois distingue également
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dans son projet quatre autres dimensions que revétent les routes de la soie : la route de la
soie verte, saine, intellectuelle et pacifique. Ces différentes routes doivent encourager la
coopération dans les domaines de la protection de I'environnement, la coopération médicale
et sanitaire dans le contréle et la prévention des maladies. Dans cette méme lignée, la route
de la soie intellectuelle doit permettre de former de nouveaux talents et d’inciter a la
coopération scientifique. Enfin, la route de la soie pacifique doit établir des partenariats de
gestion commune de la sécurité en Asie (Belt and Road State Information Big Data

Technologies Co, 2019).

1.1.2. 'histoire controversée des routes de la soie

Un imaginaire géographique

L'histoire de la route de la soie est sujette a de vifs débats entre scientifiques, leurs
guestionnements sont intimement liés a la construction d’un imaginaire relatif a une
méconnaissance des routes de la soie et a une certaine vision occidentaliste. Aujourd’hui, les
recherches en géographie, politique et histoire, permettent de construire un nouveau regard
européen sur la Chine et I'Asie centrale. Le mythe des caravanes et des dromadaires
traversant le désert persiste néanmoins. Le baron Ferdinand von Richthofen, géographe
allemand, fut le premier a concevoir en 1877 le terme des « Seidenstrallen », « routes de la
soie ». Ce géographe explorateur a réalisé plusieurs voyages en Chine afin d’en étudier la
géographie physique, il publiera un ouvrage, China, ou le terme apparait dans une carte (de
Montety, 2016). Cette méme année, il définit le terme ainsi : « les routes de la soie sont les

routes qu’empruntaient les marchands de soie » (von Richthofen, 1877). Si I'on attribue la

5 Cette thése s’inscrit dans la continuité de la pensée des « études postcoloniales ». Ce champ de recherche est
apparu dans les années 1980 aux Etats-Unis et sont inspirées par I’ouvrage Orientalisme d’Edward Said publié en
1978 (bien que ce concept existe depuis le XVIII® siecle). Les théories postcoloniales s’opposent au colonialisme
et a I'ethnocentrisme européen. L'ouvrage, contesté pour ses lacunes méthodologiques, dénonce cependant les
raccourcis et les biais méthodologiques des chercheurs sur des territoires décolonisés. De nombreux chercheurs
comme Svetlana Gorshenina défendent désormais son importance dans les recherches menées en Asie centrale.
Elle insiste sur I'influence de la pensée occidentale dans la construction scientifique menée sur ce territoire
(Gorshenina, 2021). Le champ disciplinaire de cette thése laisse une place limitée aux interrogations sur les biais
de la recherche occidentale sur la Chine et I'Asie centrale. Cette pensée a néanmoins toujours été prépondérante
dans les tentatives de déconstruction des réflexions de notre recherche sur le monde sino-centrasiatique.
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paternité du terme a Ferdinand von Richthofen, ses sources principalement basées sur des
textes antiques ne suffisent pas a étoffer le concept (von Richthofen, 1877). De nombreux
géographes s’emparent du terme, mais c’est véritablement Sven Hedin, explorateur suédois
et ancien disciple de von Richthofen, qui popularisera le terme de « route de la soie » grace a
des récits de voyage destinés au grand public. Il publie en suédois en 1936, Sidenvdgen, (La
route de la soie) et connait un grand succes avant de tomber dans I'oubli, notamment en

raison de son soutien a Hitler, jusqu’a sa mort en 1952 (de Montety, 2016).

C’est a la fin des années 1980, que le terme s’est véritablement popularisé avec le projet des
routes de la soie de 'UNESCO, mené sur 10 ans a partir de 1988. L’institution se saisit de ce
symbole populaire et en fait un « modele historique d’un universalisme culturel édulcoré, tout
en soutenant des publications et événements censés rapprocher des acteurs de la communauté
scientifique » (de Montety, 2016). Ce projet donnera lieu a cing expéditions de recherches et
26 séminaires de recherche internationaux®. En 1993, suivant la ligne directrice de I'UNESCO
quant a la redécouverte de I'Asie centrale, I'lUnion européenne engage le programme
Transport Corridor Europe Caucasus Asia (TRACECA), permettant a 14 membres d’Asie
centrale, Asie de I'ouest et d’Europe de I'Est de développer des initiatives relatives aux
transports et leurs infrastructures. Cinqg groupes de travail sont créés sur le transport
maritime, aérien, routier et ferroviaire, sécurité et infrastructure (Intergovernmental
Commission TRACECA, 2019). Toutefois, le succés de ce programme européen reste limité, les
résultats sont peu nombreux. Il a cependant permis de créer une visibilité auprés de I’'Union
européenne et de mettre en avant un certain nombre de problématiques, notamment
I'enclavement des pays d’Asie centrale et les questionnements écologiques concernant les

forages pétroliers dans de nombreux pays (Intergovernmental Commission TRACECA, 2019).

6 Ce programme existe toujours et a pour objectif de rassembler les personnes habitant dans les réseaux
historiques, de promouvoir un dialogue de paix et de favoriser la compréhension des diverses cultures
interdépendantes. Il existe notamment un concours de photographie le « Regard de la Jeunesse sur les Routes
de la Soie », une bourse de la Jeunesse pour la Recherche sur les Routes de la Soie a destination des jeunes
chercheurs, un réseau international des points focaux pour le Programme des Routes de la Soie pour le partage
des connaissances entre Etats et enfin un Atlas interactif et une collection thématique des échanges culturels
des Routes de la Soie (UNESCO, 2022).
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Aujourd’hui, la Chine s’appuie a son tour sur cet imaginaire collectif des routes de la soie
comme image porteuse d’un age d’or de la dynastie Han. La trame graphique du site officiel

des routes de la soie s’inspire par ailleurs de ces images.

PORTAIL DE LA CEINTURE ET LAROUTE

‘ Theme

Figure 4 Portail officiel de la ceinture et la route (Belt and Road State Information Big Data Technologies Co,
2019)

Lors de la cérémonie d'ouverture du Forum de la Ceinture et de la Route pour la coopération
internationale a Beijing le 14 mai 2017, le président Xi Jinping commencga son discours ainsi

(Xinhua, 20177 :

« Chers amis,

Il'y a plus de 2000 ans, nos ancétres, parcourant de vastes steppes et déserts, ont ouvert le
passage transcontinental reliant I'Asie, I'Europe et I'Afrique, aujourd'hui connu sous le nom de
Route de la Soie. Nos ancétres, naviguant sur des mers agitées, ont créé des routes maritimes
reliant I'Orient a I'Occident, a savoir la Route maritime de la Soie. Ces anciennes routes de la
soie ont ouvert des fenétres d'engagement amical entre les nations, ajoutant un chapitre

ql

splendide a I'histoire du progrés humain. Le "ver a soie en bronze doré" vieux de mille ans

7 Xinhua est la plus grande agence de presse chinoise. Elle a été fondée en 1931 par le Parti communiste chinois
et est désormais rattachée au Conseil des affaires de I'Etat de la République populaire de Chine pour donner le
point de vue officiel du gouvernement. En cas de sujet sensible, les médias chinois doivent s’aligner sur les
informations de cette agence. Cette source sera fréquemment utilisée dans cette these et il est important de
noter que lI'agence ne cite que treés rarement les auteurs des articles. Par ailleurs, il existe une version
francophone, French Xinhua, qui reprend une grande partie des nouvelles et informations transmises par
I’agence principale.
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exposé au musée d'histoire du Shaanxi en Chine et I'épave du Belitung découverte en Indonésie

témoignent de cette période passionnante de I'histoire.

S'étendant sur des milliers de kilométres et d'années, les anciennes routes de la soie incarnent
I'esprit de paix et de coopération, d'ouverture et d'inclusion, d'apprentissage et d'avantages

mutuels. L'esprit de la Route de la Soie est devenu un grand héritage de la civilisation humaine.

- Paix et coopération. Dans la dynastie chinoise des Han, vers 140 av. J.-C., Zhang Qian, un
émissaire royal, quitta Chang'an, capitale de la dynastie Han. Il a voyagé vers l'ouest pour une
mission de paix et a ouvert une route terrestre reliant |'est et I'ouest, une entreprise audacieuse
connue sous le nom de voyage de Zhang Qian dans les régions occidentales. Des siécles plus
tard, sous le régne des dynasties Tang, Song et Yuan, de telles routes de la soie, tant sur terre
que sur mer, ont explosé. De grands aventuriers, dont Du Huan de Chine, Marco Polo d'Italie
et ibn Batutah du Maroc, ont laissé leurs empreintes le long de ces anciennes routes. Au début
du XVe siecle, Zheng He, le célebre navigateur chinois de la dynastie Ming, a effectué sept
voyages vers les mers occidentales, un exploit dont on se souvient encore aujourd’hui. Ces
pionniers ont gagné leur place dans I'histoire, non comme des conquérants avec des navires
de guerre, armes a feu ou épées. On se souvient plutét d'eux comme de sympathiques
émissaires menant des caravanes de chameaux et des bateaux chargés de trésors. Génération
apreés génération, les voyageurs des routes de la soie ont construit un pont pour la paix et la

coopération est-ouest.

- Ouverture et inclusivité. Les anciennes routes de la soie traversaient les vallées du Nil, du Tigre
et de I'Euphrate, de I'Indus et du Gange et des fleuves Jaune et Yangtze. lIs reliaient les lieux
de naissance des civilisations égyptienne, babylonienne, indienne et chinoise, les terres du
bouddhisme, du christianisme et de l'islam ainsi que les maisons de personnes de nationalités
et de races différentes. Ces itinéraires ont permis a des personnes de différentes civilisations,
religions et races d'interagir et de s'embrasser avec un esprit ouvert. Au cours de I'échange, ils
ont encouragé un esprit de respect mutuel et se sont engagés dans un effort commun pour
rechercher la prospérité. Aujourd'hui, les anciennes villes de Jiuquan, Dunhuang, Tulufan,
Kashi, Samarcande, Bagdad et Constantinople ainsi que les anciens ports de Ningbo,

Quanzhou, Guangzhou, Beihai, Colombo, Djeddah et Alexandrie sont des monuments vivants
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de ces interactions passées. Cette partie de I'histoire montre que la civilisation prospére avec

l'ouverture et les nations prospérent gréce a I'échange.

- Apprentissage mutuel. Les anciennes routes de la soie n'étaient pas réservées au commerce,
elles stimulaient également le flux de connaissances. Par ces routes, la soie, la porcelaine, la
laque et la ferronnerie chinoises étaient expédiées en Occident, tandis que le poivre, le lin, les
épices, le raisin et la grenade entraient en Chine. Grdce a ces itinéraires, le bouddhisme, I'islam
et I'astronomie, le calendrier et la médecine arabes ont trouvé leur chemin vers la Chine, tandis
que les quatre grandes inventions chinoises et I'élevage de vers a soie se sont répandus dans
d'autres parties du monde. Plus important encore, I'échange de biens et de savoir-faire a
suscité de nouvelles idées. Par exemple, le bouddhisme est né en Inde, s'est épanoui en Chine
et s'est enrichi en Asie du sud-est. Le confucianisme, né en Chine, a été apprécié par des
penseurs européens tels que Leibniz et Voltaire. C'est la que réside |'attrait de I'apprentissage

mutuel.

- Bénéfice mutuel. Les anciennes routes de la soie ont été les témoins de scénes animées de
commerce, d’échanges et de navires faisant escale dans les ports. Le long de ces grandes
arteres d'interaction, les capitaux, la technologie et les personnes circulaient librement, et les
biens, les ressources et les avantages étaient largement partagés. Les anciennes villes
prospéres d'Almaty, Samarcande, Chang'an et les ports de Tyr et de Guangzhou ont prospéré,
tout comme I'Empire romain et les royaumes de Parthe et de Kushan. Les dynasties Han et
Tang de Chine sont entrées dans I'Gge d'or. Les anciennes routes de la soie ont apporté la

prospérité a ces régions et ont stimulé leur développement.

L'histoire est notre meilleur professeur. La gloire des anciennes routes de la soie montre que la
distance géographique n'est pas insurmontable. Si nous faisons le premier pas courageux I'un
vers l'autre, nous pouvons nous engager sur la voie de I'amitié, du développement partagé, de

la paix, de I'harmonie et d'un avenir meilleur. (...) ».2

8 Traduction de I'auteure
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Par ce discours d’ouverture, Xi Jinping utilise la richesse de I'histoire du commerce entre I'Asie,
I'Orient et I'Europe afin de justifier la nécessité de renouveler une telle entreprise. Les
paragraphes « Paix et coopération » et « Bénéfice mutuel » soulignent la nécessité de
développer des partenariats que la Chine qualifie de gagnant — gagnant, win-win, dans ses
différents programmes et qui doit amener la prospérité pour les deux entités. Les paragraphes
« Ouverture et inclusivité » et « Apprentissage mutuel » justifient quant a eux les deux tracés,
les voies maritimes et terrestres et la diversité et multiplicité des lieux d’échanges. Les
apprentissages tirés de la coopération, économique, technologique, culturelle ou scientifique
doivent profiter a la Chine et a son partenaire. La BRI a été présentée comme une
réinitialisation de la gouvernance mondiale, contre I'exploitation de la mondialisation. La
rhétorique de I'hnarmonie de la BRI décrit un ordre idéal et ambitieux qui obscurcit plutot qu'il
n'engage les tensions géopolitiques passées et les rivalités interimpériales. Les routes de la
soie s’inscrivent dans une volonté de réduction des inégalités, pour permettre le
développement multilatéral des pays en voie de développement (W. Liu & Dunford, 2016). Ce
discours, particulierement lyrique, est par ailleurs un des nombreux exemples de justification
par I'histoire de la Chine et de son passé commercial permettant de justifier le renouveau des
routes de la soie. En effet, on peut également noter des similitudes dans le discours de
lancement de la BRI a Astana® le 7 septembre 2013. Le président chinois y mentionne alors
également I'importance de la dynastie des Han et de I'envoyé chinois Zhang Qian, mais aussi
I’amitié qui unit les pays des routes de la soie comme le Kazakhstan. Cette relation fut fondée
sur I'apprentissage mutuel et des échanges qui contribuerent a la prospérité des deux nations

(Ministry of Foreign Affairs of the People’s Republic of China, 2013).

Ainsi, I'histoire des routes de la soie est un élément clé de compréhension de la Belt and Road
Initiative. Les tracés commerciaux du projet chinois, bien que déja existants, sont aujourd’hui

renforcés et justifiés par I'histoire de I'Eurasie. Ces tracés, aujourd’hui déformés puisque

9 La capitale du Kazakhstan, Astana, a changé plusieurs fois de nom. A I'indépendance du Kazakhstan, en 1991,
la ville retrouve son nom kazakh d'origine : Akmola, puis prend celui d'Astana (AcTtaHa, littéralement « la capitale
») en 1998, a la suite de son érection au rang de capitale du pays. Suite a I'annonce de la démission du président
Noursoultan Nazarbaiev en mars 2019, elle est renommée Nour-Soultan, par le parlement kazakhstanais. Le 16
septembre 2022, la ville reprend son ancien nom, Astana. Par souci de clarté, la capitale sera toujours
mentionnée dans ce texte sous le nom d’Astana.
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s’inscrivant également dans des échanges commerciaux avec I’Amérique latine et I’Afrique,
s’adaptent aux relations mondialisées et reposent sur des principes de coopération

bénéficiant a la Chine.

Anciennes et nouvelles routes de la soie : un imaginaire historique au service de la

communication

Cette thése n’a pas pour vocation a revenir sur I'impact des axes de commerce des anciennes
routes de la soie. Nous nous attacherons néanmoins ici a rappeler que les échanges terrestres
entre la Chine et I'Europe via I'Asie centrale sont anciens et furent remarquables pour de
nombreuses économies. Jusqu’au XVI® siecle, les routes de la soie constituérent un axe
eurasiatique de transport de marchandises. Le trajet des caravanes fut souvent perturbé par
des contextes économiques et politiques fluctuants. De nombreux ouvrages et recherches
particulierement complets existent et cette synthése doit simplement permettre de mettre

en lumiere les différents axes terrestres empruntés jadis.

L’histoire des routes de la soie débute en 500 av. J.-C. avec la formation de I'Empire perse des
Achémeénides. On en trouve mention chez des auteurs antiques comme Ptolémée, Pline et
Martial, mais aussi chez des chroniqueurs perses et arabes. Cependant, les sources chinoises,
dont I'analyse est moins répandue en Occident, sont plus anciennes et plus précises. L'Asie
centrale a toujours été considérée comme une menace par I'Empire du Milieu. C'est au II®
siecle gqu’'un ambassadeur Chinois, Zhang Qian, envoyé en mission exploratoire par son
empereur qui craignait une nouvelle invasion, que le premier itinéraire fit découvert vers le
monde occidental. Deux itinéraires étaient possibles depuis I'actuel Xinjiang au départ du
désert du Tarim. Le premier, par le nord par les oasis de Karachahr, de Kucha et de Kachgar et

le second, par le sud, par les oasis de Miran, Niya, de Khotan et de Yarkand (Picquart, 2018).
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Figure 5 Vers les vestiges de la ville antique de Loulan - Le soleil, XX siécle, (Hirayama lkuo Silk Road Museum,
2019)

Figure 6 Vers les vestiges de la ville antique de Loulan - La Lune, XX¢ siécle, (Hirayama lkuo Silk Road Museum,
2019)

Un siecle plus tard, ces routes commencerent a étre empruntées par des commergants
chinois. Au I¢" siecle apr. J.-C., le général Ban Chao établit la suzeraineté sur cette région, une
voie commerciale de premier ordre s’ouvrit depuis la Chine, par les cols du Pamir, avec les
Parthes, voisins de I'Empire romain. Une fois le réseau de transport méditerranéen consolidé,
la soie fit son entrée sur les marchés européens. A partir du Ve siécle, la sériciculture fut

développée en Asie centrale et en Iran avant que le processus ne s’exporte en Europe
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guelques siecles plus tard (France, Italie...), sans jamais pouvoir concurrencer les productions
chinoises. Un autre axe de commerce est également créé par les voies maritimes vers I'Inde
et le Proche-Orient a la fin du I*" siecle. En raison des taxes appliquées a toutes les étapes
nécessaires pour les caravanes ou les bateaux, le colt de transport demeurait trés élevé et

équivalent selon le mode de transport.
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Figure 7 Anciennes routes de la soie, (Encyclopaedia Britannica, 2023)

Comme Jacques Pirenne en dresse le constat : « La caravelle a vaincu le chameau » (Pirenne,
1952) a partir du XVe siécle, les routes transsahariennes et centrasiatiques fléchissent face au
nouveau commerce maritime portugais. Face a de nouvelles concurrences de production de
richesses et des transports reliant directement le producteur au consommateur, I'Eurasie
décline tandis que les cotes Atlantique européennes s’enrichissent. Les nouvelles prouesses
techniques des caravelles permettent de mener des expéditions a I'est beaucoup plus
rentables, tandis que les Chinois se retirent progressivement du commerce par les voies

terrestres, devenu trop colteux.
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La délimitation des frontieres de I’Asie centrale dans |'Histoire est variable et peut prendre en
compte différents territoires. On peut considérer qu’elle inclut les terres de I’Anatolie au
Xinjiang, incluant les deux Turkestan. L'Asie centrale ne pourrait étre envisagée que comme
une terre de passage et de conquétes au gré de I’histoire. Pourtant, apres cing siecles de déclin
et un assujettissement aux grandes puissances mondiales, I’Asie centrale renait peu a peu.
Néanmoins, si son nom est un dénominateur commun, il n’a jamais existé d’ensemble
politique commun pour cette région du monde. On dénote seulement, lors de la conquéte de
Gengis Khan, dans les années 1220, I'unification des trongons de la route de la soie. Tamerlan,
guerrier turco-mongol, contribua également par la suite a l'unification des territoires

centrasiatiques et fit rayonner Samarcande (Picquart, 2018).

L’Asie centrale contemporaine : un territoire recomposé objet des convoitises

Isabella Damiani propose cette premiere définition géographique de I'Asie centrale : « I’Asie
centrale est une partie de territoire du continent asiatique qui s’étend entre la mer Caspienne
et le désert du Taklamakan, et entre la limite sud de la taiga sibérienne et les grandes chaines
de montagnes méridionales qui forment une frontiere avec le monde indien. Cette délimitation
territoriale pose des bornes non seulement selon des éléments géographiques, comme une
chaine de montagnes ou la mer Caspienne, mais aussi suivant des éléments culturels, car la
frontiére orientale de cette définition passe entre le monde turco-musulman du Xinjiang
chinois et la Chine proprement dite. » Elle ajoute par ailleurs que ce territoire septentrional,
habité par des populations majoritairement sécularisées d’origine nomades et de langues
turciques et persanes, est riche en centres urbains considérés comme des carrefours
commerciaux. La structure actuelle des Etats, héritée de I’ére soviétique, a été adoptée pour
suivre les clivages géopolitiques de I'ancien Turkestan (Damiani, 2014). Ces républiques sont
fondées dans les années 1920 et 1930 et sont de taille trés variable. Svetlana Gorshenina
souligne que « La géographie favorise la politique expansionniste russe : sans rupture
continentale ni obstacles naturels incontournables susceptibles de freiner les efforts des
conquérants ou au moins de délimiter des zones d’influences, les responsables politiques de la
Russie pendent toujours qu’ils élargissent leurs « propres » frontiéres sans annexer les
territoires des autres. ». Par ailleurs, la légitimité des frontiéres fut régulierement contestée
au cours de I'histoire des relations russo-centrasiatiques. Au XVI® siécle, par une attitude

offensive pour protéger le territoire russe, au XVII® siecle, dans le développement des relations
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politiques et commerciales avec les voisins au sud-est de la Russie, au XIX® siecle, dans le

développement d’un « impérialisme défensif » face aux hordes nomades (Gorshenina, 2012).

Les Républiques Socialistes Soviétiques (RSS) du Turkménistan et de I'Ouzbékistan, dont le
Tadjikistan fut séparé en 1929, furent créées en 1924. En 1936, le Kazakhstan et le Kirghizistan
accedent au statut de république fédérée. La caractéristique de ces territoires est notamment
de regrouper des foyers de territoire sur la périphérie des républiques (Thorez, 2011). On
retrouve notamment au Kazakhstan la capitale Astana au nord-est du pays et Almaty au sud.
Bayram Balci rappelle un point important sur les frontieres centrasiatiques : celles-ci n’avaient
avant 1991 qu’une fonction administrative et restaient perméables a la libre circulation des
personnes et des biens. L'appartenance a l'identité soviétique primait sur les anciennes
identités ethniques et locales et servait de facteur intégrateur. Cette intégration a eu un
impact conséquent sur I'aménagement de ces territoires. Le tracé des routes et des voies de

chemin de fer lie intrinsequement les états et les villes entre eux (Balci, 2017).
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