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4.  Les nrs s’étendent aux cinq continents, projets et perspectives

De cette manière l’ancienne Route de la soie longeant 
l’Euphrate depuis Basra sera dotée du rail et deviendra 
le principal corridor de développement est-ouest pour 
la Syrie ; il apportera une énergie nouvelle aux zones 
industrielles dévastées de Raqqa et Alep. Une telle voie 
ferrée, construite en coopération avec l’Irak, sera un 
grand pas en avant vers la concrétisation de la Stratégie 
des cinq mers, puisqu’elle connectera la Syrie au golfe 
Persique et à l’océan Indien.

Cette connexion par rail depuis Bagdad et Téhéran 
permettra aussi de raccorder le commerce à la Route de 
la soie terrestre jusqu’en Chine et en Inde. Le principal 
corridor de la Route de la soie intermédiaire traversant 
l’ouest de la Chine et l’Asie centrale passe en effet par 
Téhéran. La route terrestre en direction de l’Inde est 
aussi à portée de train, puisque le réseau ferré iranien 
s’étend jusqu’à Zahedan, à la frontière du Pakistan, 
qui sera également relié par rail à l’Inde dans un futur 
proche.

La voie ferrée menant à Téhéran permet par ailleurs 
de connecter la Syrie à la région de la mer Caspienne, 
ce qui est l’étape suivante de la Stratégie des cinq mers. 
Or, c’est bien sur la mer Caspienne, par bateau, ainsi que 
sur ses deux rives, par train, que s’effectuera le trans-
port entre la Russie et l’Iran, le long du corridor appelé 
« nord-sud » reliant Saint-Pétersbourg au port iranien 

Bandar Abbas, et bientôt, aussi, à Chabahar sur l’océan 
Indien.

De plus, il ne faudrait pas grand chose pour connecter 
Basra à la voie de chemin de fer rapide en projet le long 
de la rive occidentale du golfe Persique entre les Emirats 
arabes unis et le Koweït. Cette voie ferroviaire est prévue 
pour rejoindre, au final, Oman et le Yémen. Toutes ces 
routes commerciales pénétreront à l’intérieur de la Syrie 
en direction d’Alep, à l’image de l’ancienne Route de la 
soie. Puis, ce corridor de développement sera prolongé 
jusqu’à la région dévastée d’Idlib et enfin, redescendra 
jusqu’au port de Lattaquié, qui devra être agrandi.

L’une des prochaines étapes pour ré-ouvrir l’ancienne 
Route de la soie d’est en ouest sera de bâtir la voie ferrée 
entre Deir ez-Zor et Tadmor/Palmyre, la ville légendaire 
de la Route de la soie, où un festival éponyme avait lieu 
chaque année avant la guerre. L’aménagement de ce 
chaînon manquant achèvera la création d’une connexion 
ferrée directe entre Téhéran et Bagdad d’une part, et 
Damas et Beyrouth d’autre part.

2 La liaison au Caire. Le développement dynamique 
de l’Egypte qui accompagne les zones industrielles 

géantes prévues le long du nouveau Canal de Suez rayon-
nera en Syrie une fois que la liaison ferroviaire entre le 
Caire et Amman, en Jordanie, sera ouverte. Le vieux rail 

Les «Cinq Mers» (flèches bleues) convergent avec la nouvelle ceinture économique de la Route de la soie, pour intégrer 
les corridors de développement de la Syrie afin de reconstruire le pays et de restaurer son rôle historique en tant que 
terminus de l’ancienne Route de la soie. 
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qui relie la Syrie à la Jordanie peut être remis à niveau 
pour accueillir des trains à grande vitesse à destination 
de Damas, des grandes villes de Homs et Hama, et même 
Alep, au nord de la Syrie. De cette manière la région de la 
mer Rouge serait dotée d’une liaison ferroviaire avec la 
Syrie au niveau du port d’Aqaba. La connexion ferroviaire 
planifiée par les Egyptiens vers le sud du Nil, amènera 
non seulement à la Syrie des possibilités de commerce 
depuis le Soudan, mais depuis l’Afrique de l’Est, grâce à 
la voie ferrée prévue à travers l’Ethiopie, l’économie au 
plus gros taux de croissance dans le monde.

Quand la voie ferrée d’Hedjaz sera reconstruite avec 
un système à grande vitesse, Damas deviendra à nou-
veau un lieu de départ majeur pour les voyages vers 
Médine et la Mecque. Une ramification vers le Yémen 
sera aussi connectée à cette route, de même qu’une autre 
connexion, vers l’Afrique, via le pont prévu par-dessus le 
détroit de Bab el-Mandeb (ou un tunnel sous le détroit), 
à destination de Djibouti.

Depuis l’Egypte, le gazoduc dont la construction a été 
bloquée, devra être remis en chantier, de telle sorte à ce 
qu’au niveau de la région de Homs en Syrie, il puisse être 
connecté au nouveau gazoduc planifié entre l’Iran et la 
Syrie. Ce gazoduc facilitera grandement l’exportation 
du gaz, ainsi que la les fournitures en gaz nécessaires 
à la consommation domestique de toutes les nations 
impliquées.

3 La liaison vers le nord avec l’Europe, la région de 
la mer Noire et la Russie. L’ouverture de la fron-

tière nord de la Syrie permettra de relier par le rail 
l’axe principal de transport qui traverse la Syrie jusqu’à 
l’Europe, route qui deviendra bientôt une voie ferrée 
rapide jusqu’au Caire. Cela amènera de l’énergie à toutes 
les grandes villes syriennes qui ont été déchirées par 
la guerre : Alep, Hama, Homs et Damas. Dans chaque 
ville, un système de transport peu bruyant pourrait être 
construit. La technologie à lévitation magnétique ou à 
coussin d’air a une vitesse plus rapide et une densité 
d’énergie plus grande que les autres. En même temps, 
elle peut être construite rapidement car les rails sont pla-
cés sur des pylones, ce qui permet d’éviter les problèmes 
liés au fait de travailler sur des sites archéologiques, tels 
que ceux qui ont stoppé la construction du système de 
métro à Damas dans le passé. Le réseau ferroviaire, le 
système de transport local et les autres infrastructures 
intégreront les villes et toute la région dans un large cor-
ridor de développement nord-sud qui passera à travers 
toute la partie ouest de la Syrie.

De plus, ce corridor de développement nord-sud 
pourra être connecté au niveau de la Turquie au com-
merce chinois qui s’effectue avec l’Europe grâce au 
corridor principal intermédiaire des Routes de la soie, 
qui traverse l’Iran et la Turquie. À travers la Turquie, le 
commerce sera étendu vers l’Arménie et l’Azerbaïdjan 

et à travers ces deux pays, vers la Russie. La région de 
la mer Noire sera connectée à la Syrie via les ports de 
Samsun et d’Istanbul, ce dernier étant aussi la destina-
tion de la nouvelle voie ferrée Viking qui part du port 
Klaïpeda en Lituanie, et créera un accès à la région de 
la mer Baltique et de la Suède.

4 La liaison méditerranéenne. Suite à l’inauguration 
du nouveau canal de Suez en août 2015, d’énormes 

bateaux peuvent maintenant amener en mer Méditerra-
née de nouveaux flux de marchandises depuis la Chine 
et l’Inde, en empruntant la Route de la soie maritime. 
Des constructions sont en cours et des plans conçus pour 
agrandir une série de ports, tels que le Pirée en Grèce ou 
encore Tarente, Crotone et Gioia Tauro dans le sud de 
l’Italie, afin de gérer ce nouveau flux de fret maritime. Est 
aussi envisagée la construction de voies ferrées à grande 
vitesse en direction de l’Europe centrale, depuis l’Italie 
et les Balkans. La Chine participe à la planification d’un 
nouveau canal à travers les Balkans, le long des rivières 
Axios/Vardar et Drina, depuis Thessalonique, pour 
remonter vers la principale artère de transport euro-
péenne : le fleuve du Danube, qui écoule le trafic depuis 
la vallée du Rhin en Allemagne. Cela permettrait aussi le 
transport jusqu’en Syrie, à condition que les principaux 
ports syriens sur la Méditerranée, Tartous et Lattaquié, 
soient agrandis. L’ensemble de la mer Méditerranéenne 
devrait devenir une région de développement pour 
contrer la crise économique et le chômage en Afrique 
du Nord et en Europe du Sud. Pour que cela devienne 
réalité, l’Institut Schiller a conçu un plan Marshall pour 
cette région : Programme pour un miracle économique en 
Europe du Sud, dans la région méditerranéenne et l’Afrique 
avec une compilation de nombreux projets pour le futur, 
tels que des tunnels entre la Sicile et la Tunisie et sous le 
détroit de Gibraltar. Sur la côte nord-africaine, l’Égypte 
construira sa station nucléaire pour produire de l’élec-
tricité et pour dessaler l’eau de mer, ce qui permettra le 
développement de l’agriculture et de l’industrie, ainsi 
que des zones habitables. Les projets de dessalinisation 
sont possibles sur d’autres endroits le long de la côte afri-
caine, mais ils sont spécialement nécessaires au niveau 
de la bande de Gaza, qui est en train de manquer d’eau 
douce. La Tunisie recèle de grandes potentialités dans 
ses marais salés appelés « chotts ». Depuis le début du 
XXe siècle, des plans ont été élaborés pour les poldériser 
et donc d’y créer une zone de production agricole fertile. 

Aujourd’hui, la NBD des BRICS rend ces projets pos-
sibles. Il faut pousser l’Europe et les Etats-Unis à coopé-
rer avec les nations des BRICS autour de cette politique 
de développement. Ainsi les nations occidentales com-
menceraient à développer le potentiel de leur propre 
économie réelle au lieu de continuer à s’effondrer, avec 
leur système financier malade, et leur politique de guerre 
génocidaire.
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4.  Projets et perspectives : une initiative qui s’étend aux cinq  continents

En haut : Le Rhin et le Danube, reliés par le canal Rhin – Main – Danube long de 171 km, forment une artère de trans-
port au cœur de l’Europe, s’étendant sur plus de 2 300 km.
En bas : Schéma d’aménagement fluvial permettant de relier le fleuve Zambèze, le lac Malawi, le lac Tanganyika, les 
Grands Lacs et le Nil.
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      L’afrique,  la chine de demain      

Projets d’aménagement du Nil et connexions des Grands Lacs africains.
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3. Les secrets du miracle économique chinois       La chine face à ses défis aujourd’hui  et demain      

merce, Zhong Shan. Un indicateur de la croissance de tous 
les pays concernés : le volume d’échanges entre la Chine 
et les pays participants a crû de près de 18 % rien qu’en 
2016-2017, atteignant un total de 7 400 milliards de yuans 
(1 027 milliards d’euros) en 2017. Ce n’est qu’un début, a 
fait savoir Zhong Shan : « Notre objectif est de stabiliser 
notre position de grande nation commerçante d’ici 2020, de 
devenir une nation commerçante forte en 2035, et un géant 
économique et commercial en 2050. »

Dans son rapport de travail au XIXe Congrès du PCC, 
Xi s’est engagé à ce que la Chine ait totalement réussi sa 
transformation socialiste entre 2020 et 2035. Avec comme 
étapes :
• en 2020, juste avant le centenaire de la fondation du 

PCC (1921), l’éradication totale de l’extrême pauvreté 
dans le pays.

• en 2035, des accomplissements dans le transport ferro-
viaire à grande vitesse, le développement des villes, la 
revitalisation du monde rural et des percées dans l’in-
novation ; avec une transformation du pays en matière 
d’environnement, afin d’atteindre les conditions d’une 
« belle Chine ».

• entre 2035 et 2050, le pays devra avoir atteint de nouveaux 
sommets dans tous les aspects de la vie. Il deviendra un 
acteur global à l’échelle nationale et internationale. Ces 
progrès viendront couronner un autre centenaire, l’an-
niversaire de la fondation de la République Populaire de 
Chine (RPC) en 1949. Selon le Président, la Chine aura 
acquis un système moderne et social de gouvernance et 

aura surmonté les inégalités sociales qui subsistent entre 
les régions industrialisées de la côte est et les territoires 
de l’ouest et du sud du pays, ainsi qu’entre les zones 
urbaines et rurales : « Ce développement déséquilibré et 
inadéquat sera surmonté. »

Eradication de l’extrême pauvreté

La Chine est aujourd’hui leader mondial en matière de 
lutte contre la pauvreté. En 40 ans, du début des réformes 
de Deng Xiaoping au lancement par Xi Jinping de l’ICR, la 
Chine est parvenue à sortir 700 millions de Chinois de l’ex-
trême pauvreté. Toutefois, les changements économiques 
des décennies précédentes, pourtant très importants, n’ont 
pas pu atteindre toutes les zones, notamment rurales et 
difficiles d’accès. En 2015, il restait encore 70 millions de 
personnes vivant dans l’extrême pauvreté  ; un nombre 
qui a été réduit à 30 millions en 2017. Depuis, des pro-
grammes ont été mis en place pour assurer qu’entre 2018 
et 2020, 10 millions d’individus sortent chaque année de 
l’indigence, et ce afin d’atteindre l’objectif fixé pour 2020, 
où l’on estime que la population atteindra le nombre de 
1,42  milliard. Pour y parvenir, le président Xi a lancé 
en 2013 le programme social de « réduction ciblée de la 
pauvreté », à destination des zones géographiques et des 
groupes sociaux les plus vulnérables. Ce programme com-
prend notamment un système « d’aide couplée », grâce 
auquel 320 départements développés ont été jumelés avec 

592 comtés défavorisés, tandis que les zones moins pros-
pères de l’ouest ont reçu le soutien de la plupart des villes 
et provinces plus riches de l’est. 68 entreprises publiques 
ont également participé à ce programme au profit de 108 
comtés. Une péréquation cousue main. Fonds, profession-
nels formés, idées innovantes et investissements ont ainsi 
été fournis.

Les zones et populations ciblées ont été rendues publiques 
en juillet 2017, lors d’une conférence de presse donnée par 
Hong Tianyun, directeur-adjoint du bureau du Groupe 
dirigeant pour la lutte contre la pau-
vreté et le développement. Il s’agit de 
trois zones géographiques et de trois 
préfectures autonomes  : la région 
autonome du Tibet, le sud de la région 
autonome du Xinjiang Ouïghour, et 
les zones autonomes habitées par 
les Tibétains et autres minorités eth-
niques, dans les provinces du Qinghai, 
du Sichuan et du Gansu. Les trois pré-
fectures autonomes sont la préfecture 
hui de Linxia dans le Gansu, la préfec-
ture yi de Liangshan dans le Sichuan 
et enfin la préfecture lisu de Nujiang, 
dans le Yunnan. M. Hong a distin-
gué trois groupes, identifiés selon les 
causes de leur très faible niveau de 
vie : malades (graves et chroniques), 
victimes de désastres naturels ou des 
fluctuations des marchés, personnes de grand âge. Parmi 
les interventions, citons les réformes agraires. Bien que 
toutes les terres agricoles appartiennent au gouvernement 
– central, provincial ou local – , de nouvelles régulations 
ont été adoptées concernant le remembrement des terres : 
ceux qui louent à long terme (en général sur 30 ans) pour-
ront rassembler de petites parcelles pour en former de 
plus grandes, permettant ainsi une utilisation plus effi-

cace des machines agricoles et des méthodes modernes de 
production. Ceux qui souhaitent partir s’installer en ville 
peuvent également sous-louer leurs parcelles à d’autres. La 
création de coopératives est encouragée dans les villages, 
par lesquelles les paysans reçoivent des aides publiques 
pour le financement des machines, engrais et intrants. De 
nouvelles techniques agricoles de vente en ligne et des 
industries agro-alimentaires sont aussi développées. Grâce 
à cela, la production et le niveau de vie se sont accrus de 
façon spectaculaire. Les petites entreprises ont , quant à 
elles, pu se maintenir. L’accès à internet s’est grandement 
développé. Enfin, le gouvernement central promeut un 
« mouvement rural », permettant aux personnes diplô-
mées d’aller épauler ces efforts dans les campagnes. 

La mise en place d’une sécurité sociale a aussi fourni 
un revenu aux villageois handicapés ou trop âgés pour 
travailler. En 2009, un système national de retraite a été 
créé, englobant les zones rurales. Mais comme il dépend 
des conditions financières des gouvernements locaux, ses 
effets sont encore trop inégaux. La Chine a tout de même 
construit, depuis neuf ans (2009-2018), 100 000 centres de 
soins et d’activités pour les retraités de zones rurales et 
110 000 pour ceux des villes. Dans son discours au PCC 
d’octobre 2017, le président Xi a promis d’accroître encore 
ses efforts en faveur des personnes laissées « au bord du 
chemin ».

L’extension des services médicaux dans le monde rural 
a fait l’objet d’un certain succès. En automne 2017, un 

rapport a montré que 80 % de la popu-
lation vivait désormais à 15 minutes 
maximum d’un centre médical. Des 
mesures sont en cours pour remédier 
à la situation des 20 % restants, y com-
pris pour recruter plus de personnel 
médical dans les zones isolées.

De façon générale, la revitalisa-
tion du monde rural fait l’objet d’une 
importante coordination entre le 
gouvernement central et les gouver-
nements locaux. Des listes ciblant les 
foyers prioritaires sont dressées en 
amont et les plans d’actions proposés 
sont adaptés au potentiel de chaque 
lieu (agriculture, emploi, formation, 
logement, etc.).

Lors du XIXe Congrès du PCC en 
2017, c’est Xi Jinping lui-même qui a 

pris la tête d’une session du Groupe dirigeant pour l’appro-
fondissement global des réformes. Y ont été définis les axes 
de travail pour les responsables déployés dans les régions 
ciblées. Enfin, un plan d’action sur trois ans pour l’envi-
ronnement en zone rurale a été lancé, pour permettre, par 
des actions concrètes, de faire coïncider besoins vitaux 
(traitement des ordures ménagères, etc.) et respect de la 
beauté des paysages.

En 2015, il restait encore 
70 millions de personnes 

vivant dans l’extrême 
pauvreté ; un nombre  

qui a été réduit  
à 30 millions en 2017. 

Depuis, des programmes 
ont été mis en place 

pour assurer qu’entre 
2018 et 2020, 10 millions 

d’individus sortent chaque 
année de l’indigence.

Le président Xi a lancé en 2013 le programme social de 
« réduction ciblée de la pauvreté », à destination des zones 
géographiques et des groupes sociaux les plus vulnérables.

Chine : un réseau de lignes à grande vitesse en expansion (Mai 2016)
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1.  

Envisagé dès le XVIe siècle, ce canal courra sur 278 km 
depuis l’embouchure du �euve Brito sur le Paci�que au 
sud-ouest du Nicaragua, jusqu’à l’embouchure du �euve 
Punta Gorda sur la mer des Caraïbes. Sa construction per-
me�rait de raccourcir de 800 km la distance entre New 
York et San Francisco. 

Le canal aura une capacité de 5 100 navires par an, qui 
me�ront 30 h pour rallier l’Atlantique au Paci�que. Plus 
de 100 ans après celui de Panama, qui fait 77 km, le canal 
du Nicaragua surpassera également celui de Suez long de 
163 km. Il fera entre 230 et 520 m de large et 27,6 m de 
profondeur, ce qui lui perme�ra d’accueillir de véritables 
monstres �o�ants, les « post-Panamax » d’une longueur 
de 455 m. 

Il est également prévu de doubler le canal par un « canal 
sec  » (ferroviaire) entre les deux océans ainsi que de 
construire, entre autres, un aéroport international, deux 
ports, deux zones franches, une aciérie et un oléoduc. On 
chi¡re à 40 000 les emplois qui pourraient être créés et 
l’on estime que le PIB du Nicaragua, l’un des pays les plus 
pauvres d’Amérique centrale, pourrait être multiplié par 
deux ou par trois.

Le 6 août 2015, le président égyptien inaugurait le « Nou-
veau canal de Suez », perme�ant d’en doubler la capacité 
de passage. Réalisés en un an, les travaux ont consisté à 
élargir le canal existant et à en augmenter la profondeur 
sur 35 km, ainsi qu’à le doubler sur 37 km dans sa partie 
orientale. Le nouveau canal, d’une longueur de 72 km, a 
coûté environ trois milliards d’euros. En supprimant la 
circulation alternée sur une partie du trajet, le projet réduit 
de 11 h à 3 h le temps d’a�ente maximale de passage pour 
les bateaux.

Gibraltar

Le tunnel proposé entre Tarifa (Espagne) et Tanger 
(Maroc) ferait 40 km de long, à une profondeur de 300 m 
sous le plancher maritime. Reliant l’Europe et l’Afrique par 
un réseau de lignes ferroviaires à grande vitesse, il ramè-
nerait à moins de 8 h le temps de trajet entre Barcelone et 
Casablanca. Une étude de faisabilité détaillée, commandée 
par les gouvernements espagnol et marocain et présentée 
à l’Union européenne en 2009, reste cependant sans suite 
à ce jour.

Relier les continents européen et africain à travers la 
Méditerranée implique :
• de relier la bo�e italienne à la Sicile et 
• de couvrir les 155 km de distance entre la Sicile et la 

Tunisie, avec quatre îles-relais arti�cielles élevées à 
partir des déblais d’excavation (le « pont de Méditer-
ranée »). 
La première liaison, le pont du détroit de Messine, de 

3,3 km de longueur, serait le plus long pont suspendu d’une 
seule portée au monde. Il relierait Reggio de Calabre, sur 
le continent italien, à Messine, en Sicile. Pour couvrir la 
traversée entre la Sicile et la Tunisie, un concept à cinq 
tunnels a été proposé : deux dans chaque direction pour 
le tra�c fret et passager, et le dernier pour la maintenance 
et les urgences. Le pont de Méditerranée représente un 
projet alternatif et complémentaire, utilisant des îles arti-
�cielles comme points d’ancrage pour couvrir une partie 
de la distance.

Ce�e ligne ferroviaire irait de Campinorte (ville brési-
lienne dans l’Etat de Goias) jusqu’au port d’Ilo au Pérou 
sur le Paci�que, en passant par les Etats brésiliens du Mato 
Grosso, Rondônia et Acre. Il s’agit d’une ligne de 4 900 km, 
dont 3 300 km en territoire brésilien. 

Un autre tracé, plus au sud et passant par la Bolivie, a été 
imaginé dès 1898. En décembre 2007, le Chili, la Bolivie et 
le Brésil ont signé la déclaration de La Paz visant à concré-
tiser ce corridor ferroviaire de 3 755 km reliant le port de 
Santos au Brésil, sur l’Atlantique, au port d’Ilo, au Pérou. 
Le Central Bioceanic Rail Corridor (CBRC) pro�tera à sept 
des 12 pays d’Amérique du Sud. Il perme�ra d’économiser 
25 jours de voyage entre le Brésil et l’Asie. D’autres tracés 
pour des liaisons similaires ont été étudiés.

Depuis le XVIIe siècle, des ingénieurs ont envisagé la 
construction d’un canal passant par l’isthme de Kra, où la 
largeur de la ²aïlande se réduit à 44 km. Evitant ainsi de 
passer par le détroit de Malacca, situé entre la Malaisie et 
l’île de Sumatra, les navires faisant la nave�e entre l’Asie, 
l’Afrique et l’Europe gagneront trois jours de voyage et 
1 200 km. Au total, la structure devrait faire 102 km de 
long, 400 m de large et 20 m de profondeur. ³ant à son 
budget, il s’élèverait à environ 24 milliards dʼeuros. 10 ans 



1 - INTRODUCTION
■■ Un avenir partagé pour l’humanité

■■ Les lunettes de TianXia

■■ La genèse d’un nouveau paradigme :  
les 40 ans de lutte de Lyndon et Helga 
LaRouche

2 - LE RETOUR DES GRANDS 
PROJETS

■■ Le monde de demain en carte
◆◆ Corridors de développement  

proposés par la Chine
◆◆ Projets de corridors reliant  

continents et océans
◆◆ 81 projets emblématiques d’impact global 

(sélection)

■■ La stratégie financière de l’ICR
▷▷ La Banque asiatique d’investissement pour les 

infrastructures
▷▷ Le Fonds de la Route de la soie
▷▷ La Nouvelle Banque de développement des 

BRICS
▷▷ Autres organismes chinois également impliqués
▷▷ La China Development Bank et l’Eximbank
▷▷ Le Shanghai Gold Exchange (SGE) 
▷▷ Agence de notation et SWIFT chinois, « réseau 

bambou »
▷▷ Conclusion

3 - LA MÉTRIQUE DU PROGRÈS
◆◆ Prologue

■■ Les découvertes de LaRouche
▷▷ L’humanité, une espèce anti-entropique
▷▷ Le potentiel de densité démographique relative
▷▷ Les racines « noétiques » de la valeur économique
▷▷ La densité de flux d’énergie et les formes supé-

rieures de « feu prométhéen »
▷▷ Le rôle de l’infrastructure
▷▷ Friedrich List et la connectivité
▷▷ La découverte scientifique en tant que « loco-

motive » en économie
▷▷ La culture et l’imagination créatrice

4 - LA CHINE, NOUVEAU 
PARADIGME

■■ Les secrets du « miracle économique » 
chinois

▷▷ Eradiquer l’extrême pauvreté
▷▷ Lignes à grande vitesse pour tous
▷▷ La révolution énergétique est en marche
▷▷ Exporter ses réacteurs nucléaires
▷▷ Augmenter les ressources en eau
▷▷ Nouvelles villes, développement des régions
▷▷ Une nation dédiée à l’innovation
▷▷ La transformation agricole
▷▷ Vers une belle Chine
▷▷ Vers les étoiles

5 - PROJETS ET 
PERSPECTIVES :  
UNE INITIATIVE QUI GAGNE 
LES CINQ CONTINENTS

■■ Asie de l’Est
◆◆ Corées : Une chance inédite pour la paix

▷▷ Rason : une coopération entre la Russie et les 
deux Corées

▷▷ L’échec de la contre-offensive américaine

◆◆ Thaïlande : le canal de Kra  
pour changer la donne ?

▷▷ La meilleure alternative au détroit de Malacca
▷▷ Gagner la stabilité grâce au développement
▷▷ La BAII et l’ICR rebattent les cartes

◆◆ Chine, Myanmar, Laos,  
Thaïlande, Cambodge, Vietnam :  
Aménager le fleuve Mékong

▷▷ La tragédie de l’après-Kennedy
▷▷ Les « dégâts » de l’environnementalisme
▷▷ Les projets de la Chine dans le viseur

◆◆ Connecter l’Indonésie au continent
▷▷ Pont du détroit de Malacca
▷▷ Pont du détroit de la Sonde

■■ Russie
◆◆ Développer l’espace économique 

eurasiatique
▷▷ Gaz : le contrat du siècle
▷▷ Le Fonds d’investissement russo-chinois
▷▷ Ligne à grande vitesse, Moscou – Beijing
▷▷ L’Extrême-Orient russe
▷▷ Le Forum économique oriental de Vladivostok
▷▷ Le corridor Chine – Mongolie – Russie



▷▷ Le tunnel sous le détroit de Béring
▷▷ Accords de change en roubles et renminbi
▷▷ Le Japon dans l’Extrême-Orient russe

◆◆ L’Institut Schiller, LaRouche et la Russie
▷▷ L’héritage de Primakov
▷▷ La stratégie Vernadski
▷▷ La Sibérie a besoin de plus de gens
▷▷ Le tournant vers l’Est 
▷▷ Le facteur chinois

■■ Asie centrale et du Sud
◆◆ Au cœur des Nouvelles Routes de la soie
◆◆ Kazakhstan : la « Nurly Jol »

▷▷ Ressources minières
▷▷ Le Kazakhstan a besoin de l’énergie nucléaire

◆◆ Ouzbékistan
▷▷ L’Ouzbékistan et la Nouvelle Route de la soie
▷▷ Le gaz naturel et autres investissements chinois

◆◆ Turkménistan
▷▷ Se connecter avec les pays voisins
▷▷ Sécurité – Les talibans d’Afghanistan 
▷▷ Jeune nation, cultures anciennes
▷▷ Surmonter la pénurie de terres arables
▷▷ Une connexion Chine – Iran majeure
▷▷ Former des scientifiques, diversifier l’industrie 

◆◆ Ouzbékistan – Kirghizistan – Tadjikistan
▷▷ Obstacles politiques
▷▷ Une coopération malgré tout grandissante
▷▷ La dimension culturelle
▷▷ Impératifs de sécurité

◆◆ Malgré les réticences, l’Inde s’engage
•	 2018 Accord sino-indien pour le développe-
ment de l’Afghanistan

▷▷ Initiative de Kunming
▷▷ Origines du projet
▷▷ Vents compensateurs
▷▷ Évolution de la situation dans la région de  

la BCIM
▷▷ La politique « Look East » de l’Inde
▷▷ Inde-ASEAN

•	 L’Inde, un immense potentiel scientifique  
à mobiliser 

◆◆ le Corridor économique Pakistan-Chine
▷▷ Un projet gagnant-gagnant
▷▷ Surmonter les divisions culturelles, religieuses, 

linguistiques et sectaires
▷▷ Energie et transport
▷▷ Enthousiastes et saboteurs
▷▷ Mesures protectionnistes

◆◆ Inde, Iran, Afganistan, coopération 
renforcée

▷▷ L’intérêt stratégique des gisements de gaz 
naturel en Iran 

▷▷ Plus qu’un simple commerce
▷▷ Réseau régional

■■ Asie du Sud-Ouest
◆◆ Construire la paix  

par le développement mutuel
▷▷ Pour un développement plus harmonieux
▷▷ Un carrefour entre l’Asie et l’Afrique
▷▷ Corridor de transport nord-sud
▷▷ Maillage ferroviaire et liaisons internationales
▷▷ L’eau, c’est la vie !

◦◦ Revitaliser le Croissant fertile
◦◦ Le Plan Oasis
◦◦ D’où viendra l’eau ?
◦◦ Dessalement de l’eau de mer
◦◦ Les satellites à la rescousse

▷▷ La pétrochimie, industrie du futur

◆◆ Le « projet Phoenix » pour rebâtir la Syrie
▷▷ Qui a de l’espoir et qui ne l’a pas ?
▷▷ Comment financer une reconstruction ?
▷▷ Comment impliquer les banques privées ?
▷▷ Comment payer les importations nécessaires ?
▷▷ Comment articuler la reconstruction avec 

l’ICR ?

◆◆ Préparer dès maintenant  
la reconstruction du Yémen 

▷▷ La destruction de l’économie yéménite d’avant 
guerre

▷▷ Changer de cap
▷▷ Les solutions
▷▷ Poser les fondations d’une paix durable

■■ L’Afrique, la Chine de demain
◆◆ La Chine en Afrique :  

une vision continentale
▷▷ Mettre le Nigéria sur les rails
▷▷ D’égal à égal : l’exemple du Kenya
▷▷ Désenclaver l’Ethiopie
▷▷ Chinafrique  : Les faits viennent balayer les 

mythes
▷▷ Agenda 2063 : relier toutes les capitales
▷▷ Moderniser le réseau ferroviaire 
▷▷ Canaux et navigation fluviale

◆◆ Quelques projets et corridors par région
▷▷ Afrique de l’Est

◦◦ Le corridor de Lamu
◦◦ Le réseau ferré éthiopien
◦◦ Le corridor transcontinental de l’est vers l’ouest
◦◦ Des ports qui relient aux NRS



▷▷ Afrique de l’Ouest
▷▷ Afrique centrale

◦◦ Le Transaqua
◦◦ La renaissance de la République Démocra-

tique du Congo (RDC)
▷▷ Afrique du Nord

◦◦ Rêves et échecs
◦◦ Réseaux autoroutiers
◦◦ Le TGV trans-Maghreb
◦◦ Maroc : Tanger-Med Port et Technopolis
◦◦ L’Algérie rejoint l’ICR

◆◆ La gestion de l’eau en Afrique
▷▷ Le barrage Grand Inga
▷▷ Aménager les chotts  : la révolution bleue  

au cœur du désert
◦◦ Phase tunisienne
◦◦ Phase algérienne
◦◦ Phase saharienne

▷▷ Mali : revitaliser le « système Figuibine »
▷▷ Egypte : le projet Toshka et le Canal de la paix
▷▷ Vers la souveraineté alimentaire

◦◦ Le cas du riz hybride

◆◆ Remise en eau du lac Tchad : avec la 
déclaration d’Abuja, la troisième révolution 
africaine est en marche

▷▷ Développement durable ou développement 
durable ?

▷▷ La conférence 
▷▷ Fake news

◆◆ L’Afrique, puissance spatiale
▷▷ Multiplier les projets
▷▷ Rejoindre le club des grands
▷▷ Coopérer avec la Chine et les BRICS

■■ Europe, le réveil ?
◆◆ Allemagne : Retour à sa vocation 

industrielle
▷▷ Des atouts majeurs (intertitre à rajouter avant 

paragraphe débutant par “La bonne nouvelle ?”)
▷▷ Transport : là où le bât blesse

•	 Le projet de tunnel ferroviaire Westerwald 
Taunus

▷▷ Anticiper le futur
▷▷ Le précédent du Transrapid
▷▷ La Saxe : une grande porte d’entrée vers l’Est

◦◦ La science et la recherche  : moteurs de  
l’industrie

◆◆ Belgique : Un futur centre de production 
pour le marché chinois ? 

▷▷ Des ports ouverts sur l’Eurasie
▷▷ Le « Rhin d’acier »
▷▷ Une coopération gagnant-gagnant bien engagée
▷▷ Dialogue politique

◆◆ Le canal Danube–Oder–Elbe 
▷▷ Historique
▷▷ Une voie navigable à dimension internationale
▷▷ Sortir de l’isolement
▷▷ Conjuguer fluvial et ferroviaire

◆◆ Les Balkans et l’Europe centrale et orientale 
▷▷ Les « 16 + 1 »
▷▷ Un développement attendu depuis longtemps

•	 Transport : ce qui aurait dû être fait depuis 1994
◦◦ République Tchèque
◦◦ Pologne
◦◦ Serbie
◦◦ Roumanie
◦◦ Albanie
◦◦ Hongrie
◦◦ Bulgarie

◆◆ Le partenariat Grèce – Chine 
▷▷ Au-delà des Balkans
▷▷ Quelles priorités pour le corridor péninsulaire ?
▷▷ Les retards à rattraper
▷▷ Transformer le Pirée en Rotterdam de la Médi-

terranée
▷▷ Les autres ports
▷▷ Trois projets de canaux qui changent la donne
▷▷ Énergie
▷▷ Un pôle scientifique et technologique de pre-

mier plan
▷▷ Des voyage d’Ulysse au cosmos

◆◆ Italie : Reconstruire le Mezzogiorno,  
une Nouvelle Renaissance 

▷▷ Un tremplin vers l’Afrique du Nord
▷▷ L’énergie : produire plutôt qu’importer
▷▷ Après Gênes, moderniser d’urgence les trans-

ports
▷▷ Le fluvial

•	 L’expérience de la « Cassa per il Mezzogiorno »

◆◆ Espagne et Portugal : Pont vers l’Afrique  
et l’Amérique Latine  

▷▷ Les sources d’inspiration dans l’histoire
▷▷ Faire coopérer les entreprises espagnoles et 

chinoises
▷▷ L’ICR, clé pour redonner un avenir aux Espa-

gnols ?
▷▷ L’Aragon, Valence, et Algésiras
▷▷ 2016-2018 : le Portugal affirme sa place dans 

l’ICR
▷▷ Renforcer les atouts du secteur ferroviaire 

espagnol
•	 Lignes ferroviaires à grande vitesse (en km)

▷▷ Le tunnel de Gibraltar
▷▷ … et cap sur d’autres planètes



■■ Amérique du Sud et Caraïbes : 
s’émanciper enfin

◆◆ Introduction
▷▷ Les BRICS
▷▷ Le rôle du Panama

◆◆ Considérations méthodologiques
▷▷ Augmenter le « potentiel de densité démogra-

phique relatif »
▷▷ La méthode « gagnant-gagnant »
▷▷ L’exemple de la Bolivie

◆◆ La ceinture économique de la Nouvelle 
Route de la soie

▷▷ Corridor ferroviaire interocéanique est-ouest
▷▷ Corridors ferroviaires nord-sud
▷▷ Sortir du modèle colonial : le cas du Suriname 

et du Guyana
▷▷ Coopération en sciences spatiales
▷▷ Le « bouchon de Darién »

◆◆ Les obstacles géopolitiques à dépasser
▷▷ La « barrière de Taïwan »
▷▷ Déraillement des projets ferroviaires au 

Mexique
▷▷ Le FMI et l’UE contre le projet de renaissance 

de Haïti

◆◆ La Route de la soie maritime
▷▷ Le grand canal interocéanique du Nicaragua
▷▷ Un port en eau profonde à Ponce (Porto Rico)
▷▷ Un port en eau profonde à Mariel (Cuba) 

◆◆ Le défi culturel
▷▷ Immigration et drogue : Sortir de la tragédie
▷▷ Les nouvelles « Cités du savoir » 

■■ Amérique du Nord : Prendre ses 
responsabilités

◆◆ Introduction
▷▷ Quelques données chiffrées

◆◆ Etats-Unis : redevenir les héritiers de 
Lincoln

▷▷ Se donner de l’énergie
▷▷ Surmonter la crise de l’eau
▷▷ Augmenter la connectivité ferroviaire et flu-

viale
▷▷ Corridors, hubs
▷▷ Le défi de la nouvelle industrialisation : réem-

baucher les travailleurs
▷▷ L’agriculteur astronaute

◆◆ Faire du Canada une porte d’entrée vers les 
Amériques 

▷▷ Connectivité
▷▷ Route de la soie arctique
▷▷ Nucléaire

■■ Australie : Désenclaver le « continent 
vide »

■■ Ouvrir la Route de la soie arctique

6 - LA FRANCE DANS LA 
DYNAMIQUE  
DE LA ROUTE DE LA SOIE

■■ Introduction
◆◆ L’art d’une coopération gagnant-gagnant

•	 Citation Victor Hugo

■■ Crédit public et fonds souverains de 
contrepartie

▷▷ Cathay Capital
▷▷ Et le partenariat industriel ?
▷▷ Dialogue à trois : France, Chine, Afrique

■■ Moderniser la France à l’heure de 
l’intermodalité

▷▷ Etat des lieux
▷▷ La leçon du port de Shanghai
▷▷ La « patte d’oie », une réponse aux Nouvelles 

Routes de la soie
▷▷ A Lyon, un bouchon à faire sauter
▷▷ Le Havre, Marseille et les autres grands chan-

tiers
▷▷ Tour d’horizon des autres projets
▷▷ Les blocages à faire sauter

■■ Domaines de coopération
◆◆ Le partenariat franco-chinois dans 

l’aéronautique
▷▷ Transport aérien
▷▷ Le spatial

◆◆ Ensemble, équiper le monde en centrales 
nucléaires

▷▷ Un peu d’histoire
▷▷ La visite d’Emmanuel Macron
▷▷ Nucléaire 100 % made in China
▷▷ Les réacteurs à neutrons rapides 
▷▷ Une R&D florissante
▷▷ Fusion nucléaire
▷▷ Une occasion pour les PME français

◆◆ Autres domaines d’excellence : 
environnement, éco-quartiers, santé publique 
et vieillissement

▷▷ Les entreprises françaises très bien placées
▷▷ Lutte contre les déchets toxiques et moins 

toxiques
▷▷ Gestion des déchets industriels
▷▷ Distribution de l’eau



▷▷ Santé publique et vieillissement 
▷▷ Institut Pasteur
▷▷ Tous centenaires et bien portants

■■ Un défi pour la relation 
France / Outre-mer

◆◆ Désenclaver et co-investir
▷▷ Valoriser les ressources et le développement 

endogène
▷▷ Le rôle de l’ICR

7 - LE CRÉDIT PRODUCTIF, 
PARI SUR L’AVENIR

■■ Avant-propos
◆◆ Assainir le système en séparant les 

banques,  
un préalable indispensable

■■ L’Amérique des pères fondateurs, 
berceau du crédit productif public 
moderne

▷▷ John Winthrop Jr.  
▷▷ La Banque du crédit de 1686
▷▷ Cotton Mather
▷▷ La première banque nationale
▷▷ John Quincy Adams
▷▷ Abraham Lincoln

■■ Documentation
◆◆ Hamilton : « Rapport sur les manufactures »

▷▷ En ce qui concerne la division du travail
▷▷ l’utilisation des machines, un point qui, bien 

que partiellement entrevu, demande quelques 
éclairages supplémentaires

▷▷ l’emploi supplémentaire de classes de la com-
munauté qui n’étaient pas auparavant engagées 
dans une activité particulière

▷▷ la promotion de l’immigration en provenance 
de pays étrangers

▷▷ la fourniture d’un champ d’action plus large 
pour la diversité des talents humains

▷▷ la fourniture d’un champ plus large et plus 
varié pour les entreprises

◆◆ Lyndon LaRouche : « Comment estimer  
la rentabilité des grands projets d’infrastructure »

8 - LA RELANCE PAR 
L’INVESTISSEMENT 
PRODUCTIF :  
PRÉCÉDENTS ET SOURCES 
D’INSPIRATION

■■ Sources d’inspiration
◆◆ Quelques précurseurs français

▷▷ Barthélémy de Laffemas (1545-1612)
▷▷ Jean-Baptiste Colbert (1619-1683) 
▷▷ Charles de Freycinet (1828-1923)  

◆◆ New Deal et RFC de Franklin Roosevelt
◆◆ Bretton Woods, Plan Marshall et 

reconstruction dans l’après-guerre
▷▷ Le plan Marshall
▷▷ La fin de Bretton Woods

9 - CHRONOLOGIE D’UNE 
BATAILLE

■■ Le rôle de LaRouche : 40 ans de lutte  
pour un nouvel ordre économique 
mondial 

◆◆ Années 1970
◆◆ Années 1980
◆◆ Années 1990
◆◆ Années 2000
◆◆ Années 2010

■■ Fortaleza et la dynamique des BRICS
◆◆ 1. Nouvelles institutions de crédit
◆◆ 2. Grands projets, accords entre Etats

▷▷ 2014 : année du Sommet de Fortaleza
▷▷ 2015
▷▷ 2016
▷▷ 2017-2018

■■ 2017-2018 / L’Institut Schiller dans les 
médias

10 - INDEX


