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A la suite des modifications territoriales qui suivirent la Guerre du Pacifique (1),
la Bolivie fut transformée en un Etat dépourvu de littoral maritime. Dés cette
épogue et de maniére continue, le probléme de la perte du littoral a été présente
dans les relations entre ce pays et le Chili,

I’année 1975 a marqué le commencement d'un processus de négocation
visant A rechercher une solution définitive & cette question. Entre autres, on
envisagea la possibilité d'une cession territoriale par le Chili, qui permettrait
laccés souverain de ce dernier pays 3 'Océan Pacifique.

Cet article a été congu dans une double perspective. D’une part, il est
nécessaire d’examiner le régime d'accés & la mer dont jouit la Bolivie 3 travers
le territoire chilien, dans sa condition d’Etat dépourvu de littoral maritime, non
seulement du point de vue des conventions bilatérales en vigueur mais aussi du
point du wvue de 'analyse comparative enfre les régles générales du droit inter-
national et les récents développements au sein de la Troisiéme Conférence des
Nations Unies sur le Droit de la Mer. D’autre part, il est souhaitable d’examiner
les problémes propres & une cession territoriale, dans le cadre des négociations
actuelles et des facteurs historiques pertinents. La cession territoriale est une ins-
titution juridique entiérement indépendante du régime général ou particulier
applicable aux pays sans littoral; cependant, par les origines historiques du pro-
bléme de la Bolivie, I'idée d'une cession a toujours été liée a la solution des désa-
vantages qui découlent de l'absence de littoral maritime.

N

(*) Rodrigo Diaz AwséNico, Maria Teresa Inesnte Carri et Francisco ORreco
Vicuna, Professeurs de Droit International Public 4 Vinstitut d’Etudes Internationales
et & la Faculté de Droit de YUniversité du Chili.

(1) Les arrangements territoriaux enire la Bolivie et le Chill sont principalement
contenus dans la Convention d'Armistice du 4 avril 1884 (MarrEns, N.R.G. 2¢ 5, X, p. 610)
et dans le Traité et d’Amitié du 20 OQctobre 1904 (Mamrens, N.R.G. 3% s, II, p. 174). Les
arrangements avec le Pérou sont principalement contenus dans le Traité de Paix et
d'Amitié du 20 Octobre 1883 (Ministerio de Relaciones Exterlores : Tratados, Convenciones
Yy arreglos internacionales de Chile. Vol, I - 1976 p, 93) et dans le Traité et Protocole du
3 Juin 1829, (Ibid., p. 135).
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I, — L rfGIME GENERAL DE TRANSIT APPLICABLE AUX ETATS DEFOURVUS DE LITTORAL
MARTTIME EN DROIT INTERNATIONAL,

I'examen du régime de fransit concernant les Etats sans littoral est lié a la
question des principes juridiques applicables en matiére d’accés 3 la mer et depuis
la mer, & leur fondement, et aux conditions et modalités de leur exercice, La
reconnaissance pratique d’un droit au libre transit constitue la revendication
principale de ces Etats(2), en méme temps qu'elle se situe au centre d’un grand
débat théorique et politique.

Le droit de libre aceés 3 la mer et depuis elle, d'aprés les théses qui le
postulent, serait fondé sur la liberté de la haute-mer (3}, ou bien sur le principe
de la liberté de commerce et les nécessités que posent l'expansion du commerce
international et le développement économique (4). La doctrine, elle-méme, reste
divisée quant & la portée des normes positives sur la liberté de transit, surtout
avant la conclusion de la Convention sur la Haute-Mer de 1958 (5).

A l'appui de la thése de l'existence du droit susdit, on a invoqué des régles

coutumiéres relatives a une liberté générale de transit pour tout Etat(6). Il est
certain que plusieurs conventions multilatérales consacrent la liberté de transit
a I'époque actuelle (7}, mais elles restent applicables seulement entre les Etats
contractants, et elles ne consacrent pas de droits pour les Etats sans littoral en
particulier. On a également invoqué la théorie des servitudes internationales par
application des principes généraux du droit permettant un certain droit de passage
inoffensif (8), et il y a des auteurs qui postulent 'existence d'un droit imparfait au
libre transit, auquel I'Etat de transit ne saurait refuser l'autorisation (9).

(2) Lucius C, Carrisn @ « The access of land-locked States to the sea», Revue Iranienne
des Relations Internationales, Nos, 5-6, 1975-76, pp. 53-76.

(3) La Conférence Préliminalre des FEtats sans littoral, tenue 2 Genéve avant la
1o Conférence sur le Droit de la Mer de 1958, proclama que « Le droit pour tout Etat sans
littoral maritime d'accéder librement & la mer découle du principe fondamental de la
liberté de la haute mers. A/CONF. 13/C. 5/L.1 Annexe 7, p. 7. Treize Etats y prirent part.

(4) Premier principe adopté par la Conférence des Nations Unies sur le commerce et le
développement en 1984 et fepris au Préambule de la Convention de New York relative
au commerce de transit des pays san littoral, RTNU, vol. 597, p. 43,

(5) RTNU, vol. 450, p. 82.

(6) Pour la thése d'un droit naturel de libre accés & la mer, voir Charles de VIssSCHER,
Le Droit International des Communications, Gand, 1924, pp. 7-8. A I'égard du probléme
d’interprétation de l'Article 23 (e} du Pacte de la Société des Nations, voir V'avis consultatif
de la Cour permanente de Justice internationale sur le Trafic ferroviaire entre la
Lithuanie et la Pologne. CPJI, Recueil, Série A/B, n® 42, p. 118,

{7) Voir particulidrement la Convention de Barcelone sur la lberté de Transit de
1921, RTSN, vol. 7, p. 26 {(applicable aux transporis en transit par vole ferrée et par voie
d'eau); la Convention de Barcelone sur le Régime de Voies Navigables d’intérét international
de 1921, RTSN, wvol. 7, p. §0; la Convention de Genéve sur le Régime International des
Voles Ferrées de 1923, RTSN, vol. 47, p. 70; la Conventlon relative au Transport en transit
de I'Energie Elecirique, de 1923, RTSN, vol. 58, p. 315. I'Accord relatif au Trafic Aérien de
1944. E/CONF, 46/AC. 2/2 p. 73: P'Accord (Général sur les Tarifs et le Commerce de 1947
(GATT), Ibid.,, p. 67; la Convention Douaniére sur le Transport International de Marchan-
dises sous le Couvert de Carnets TIR, de 1959, RTNU, vol. 348, p. 13.

{8) Georges Scerre, Manuel de Droit International Public, Parls, 1941, 1re Partie, p. 389.
Pour une critique de la théorie des servitudes internationales, H. TmmEmRY, «Les Etats
privés de littoral maritime », Revue Générale de Droit International Public, 1958, p. 616,
Aussi Krenz, International Encloves and Rights of Passages, Genéve, 1961, p. 174. Pour le
passage inoffensif voir Rusin, «Landlocked African Countries and Right of Acces to
the Sea », dans Cervanka (ed), Landlocked countries of Africa, Upsala, 1973, p. 45,

(9) Lavrerracar (E.), «Freedom of Transit in International Law s, Transactlons of
the Grotius Society, XLIV, 1958-59, p. 332, Aussi Fawcerr (J.), «Trade and Finance in
International Law ., RCADI, vol. 123, 1988, pp. 266-267.
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La nécessité d'un accord entre les deux Etfats s’avére indispensable, tel que
T'article 3 de la Convention sur la Haute-Mer de 1958 le prévoit, car il est diffici-
lement soutenable que le droit international permette lexisterice d'un droit de
transit vers ou depuis la mer sans que I'Efat de transit y consente, en dépit
d'opinions contraires & cet égard. La possibilité d’'exercer un droit au libre transit
préexistant constitue un probléme différent (10). L’article 3 de la convention sur
la Haute~-Mer de 1958, tout en laissant subsister la discussion sur lobligation de
VEtat de transit de se préter & un accord et sur les questions d’ordre pratique,
constitue le standard de base du régime applicable aux Etats sans littoral. Le transit,
I'accés et l'utilisation des ports maritimes y sont visés, mais les deux matiéres
doivent &tre objet d'une entente commune et en conformité avec les conventions
internationales en vigueur,

La pratique démontre que la question du libre transit et de l'aceds aux ports
est réglé généralement par des accords bilatéraux (11). D'apreés lart. 3, pour jouir
des libertés de la mer & 'égal des Etats riverains de la mer, les Etats sans littoral
« devraient accéder librement 4 la mer», Le droit international reconnait aux Etats
dépourvus de littoral certains droits 4 exercer dans la mer comme le droit de
battre leur propre pavillon maritime (12), en méme temps qu’ils jouissent dans
la haute mer des mémes libertés que les Etats cbtiers, car la zone constitue une
«res communis omnium», L'art. 2 de la Convention sur la haute-mer confirme
cette régle coutumiére des libertés de la haute-mer et le droit de passage inoffensif
pour tout navire est reconnu par la Convention sur la mer territoriale de 1958 (13).

Néanmoins, l'art. 3 de la Convention sur la Haute-Mer ne fait qu'indiquer les
bases des accords futurs en matiére de iransit et de régime des ports. L'aceés et
T'utilisation des ports maritimes devraient éire accordés, sur la base d'un traite-
ment égal aux navires nationaux ou aux navires ayant la nationalité d'un
queleonque Etat tiers ce qui n'est autre que lapplication du traitement le plus
favorable, En ce qui concerne la liberté de transit pour accéder & la mer, elle
devrait étre accordée sur la base de la réciprocité. .

a

La réciprocité des libertés & accorder est une des conditions lond entales
posées par la Convention relative au transit des pays sans littoral (14}, tte con-
vention, applicable seulement entre les Etats contractants, consacre I liberté de
transit pour les transports en transit et les moyens de transport sans discrimination
tirée des lieux d'origine, de provenance, d’entrée, de sortie ou de destination, de
la propriété des marchandises ou de la propriété ou lieu d’immatriculation des
moyens de transport utilisés.

En matiére de moyens de transport, la Convention reste limitée au matériel
ferroviaire, & tout navire maritime et fluvial et aux véhicules routiers et elle

{10) Voir & cet égard, McDougar (M.S.), and Burks (W.T,),\ The Public order of the
Oceans, New Haven, 1962, p. 113; Iser (Viadimir), « The land and shelf locked BStates
and the development of the Law of the Sea s, Annuals of International Studies, Genéve, 1973,
vol. 4 p. 58; Carurscr, loc. cit, Note 2 supra, p. 54; Scawanzensercer {(Georgy and Brown
{ED.), A Manual of International Law. Sixth edition, London, 1876, p. 87,

(11} Voir une étude des plus récents accords bilatéraux : A/AC. 138,37, 11 juin 1971,
pp. 27-58.

(12} Voir la Déclaration de Barcelone portant reconnaissance du Droit au Pavillon
des Etats dépourvus de Littoral Maritime, du 21 avril 1921, RTSN, vol. 7, p. 74 et
TArt. 4 de la Convention sur la Haute Mer de 19538, op. cit.

(13) Article 14, par. I; RTNU, vol. 516, p. 205,

(14) Article 15 de la Convention de New VYork du 8 Juillet 1965. Au 31 décembre 1976,
les Etats suivanits en étalent partie : Australie, Belgique, Burundi, Chill, Danemark,
Etats Unis d'Amérique, Finlande, Hongrie, Lesotho, Malawi, Mali, Mongolie, Népal, Niger,
NWigéria, Norvége, Pays-Bas, Laos, Biélorussie, Ukraine, Cameroun, Rwanda, Souaziland,
Sudde, Tchad, Tchécoslovagquie, Turquie, URSS, Yougoslavie, Zambie. ST/LEG/SER. D/10.
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n'accorde la liberté de transit aux personnes que quand leurs déplacements sont
nécessaires pour les transports en transit et sur autoriation de 1'Etat de transit.

La souveraineté de U'Etat de transit n'est pas affectée par les conditions et les
modalités du régime du transport en transit, car cet Etat peut prendre foute mesure
nécessaire pour protéger ses intéréts essentiels en matiére de sécurité, y compris
le droit de déroger aux dispositions de la convention, pour une période «aussi
limitée que possible», en cas d'événements graves mettant en danger Vexistence
politique de I'Etat ou sa sécurité. Quoique le <¢principe de la liberté de transit
doit éire observé dans toute la mesure du possible» et que la convention reste
en vigueur en temps de guerre dans la mesure compatible avec les droits et les
devoirs des belligérants et des neutres, elle ne fixe pas les régles applicables en la
matiére, Des garanties pour les Etats sans littoral sont établies, telles que Pexclu-
sivité des facilités et des droits accordés en raison de leur situation géographique
particuliére par Pexclusion du jeu de la clause de la nation la plus favorisée établi
en faveur des Etais riverains de la mer.

On constate aussi des garanties d'ordre économique en faveur des Etats sans
littoral, comme la non-application des droits de douane et de taxes, tout en auto-
risant le prélévement de redevances ayant pour but de couvrir les dépenses de
surveillance et d’administration que le transit imposerait. Les tarifs relatifs a
T'utilisation des installations dans I'Etat de transit ne seront pas supérieurs 2
ceux appliqués aux transports des marchandises des pays ayant accés & la mer
et gqui empruntent le méme territoire.

D'une maniére générale, cette convention consacre un équilibre entre les
intéréts des différents Etats, sans que I'Etat sans littoral puisse imposer des pres-
tations qui impliquent des dépenses ou des charges pour I'Etat de transit, par
exemple en matiére de zones franches, de facilités douaniéres, d’entreposage de
marchandises, de fourniture d’installations et d’autres facilités (15).

De Vexamen de droit positif actuel, on peut tirer la conclusion que la liberté
de transit n’est possible que par 'accord des Etats concernés et, qu'au dehors d'un
accord, la souveraineté territoriale de 'Etat de transit ne saurait &ire affectée.
D’autre part, une concession unilatérale ou une coutume locale est toujours conece-
vable en tant que source de la liberté de transit.

II. — Les PaopLEMES ET LES SOLUTIONS PROPOSEES A 1a TROISIEME CONFERENCE DES
Natrons UNIES SUR LE DROIT PE LA MER,

La Troisiéme Conférence des Nations Unies sur le Droit de la Mer a mis en
ceuvre une vaste procédure pour la codification et le développement progressif
du régime juridique des océans. A Végard des pays sans littoral, on peut noter
qu’il ¥ a plus d’emphases sur le développement progressif que sur la codification
des régles existantes. Cette situation s'explique partiellement par une réalité
politique, puisque les pays sans littoral et d’autres Etats géographiquement désa-
vantagés ont un grand poids a la Cenférence (18). Mais elle s'explique aussi par
la plus grande compréhension gque la communauté internationale manifeste 2
Tégard des aspirations des pays sans littoral.

{15) On consiate toute une série de dispositions qui font exception & la Convention
et qui lmpliquent des droits de VEtat de transit de contrdler effectivement le transport
en fransit (Art. 11, par ex.).

{16) Pour une liste des pays sans littoral qui participent & la Conférence, voir CarLiscs,
loe. cit., note 2, supra., p. 72, note 3.
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Le régime d’accés & la mer et depuis la mer et la liberté de transit des pays
sans littoral est la premiére grande question que la Conférence a considérée,
domaine dans lequel il y a déja une évolution d’importance par rapport au droit
positif actuel, Le Texte composite de négociation de 1977 consacre avec clarté le
droit d’aceés et la liberté de transit pour lexercice des droits qui découlent de la
Convention, et inclus la liberté de la haute-mer et des droits relatifs au patrimoine
commun de humanité (17).

A la différence des conventions examinées 3 la section précédente, V'existence
du droit ne dépendra plus de l'accord des Etats concernés, mais il sera incorporé
de maniére générale au droit international. Mais, pour l'exercice de la liberté de
transit, les Etats intéressés devront convenir des conditions et modalités par des
accords bilatéraux, subrégionaux ou régionaux. De plus, la réciprocité n’est plus
retenue comme une condition essentielle de ces accords. Cependant, on reconnait
toujours le droit de I'Etat de transit d’adopter les mesures nécessaires pour la
protection de ses intéréts légitimes. D'autres régles du texte de 1977 se référent
& des aspects particuliers de ce régime, complétant ainsi le droit positif actuel.

On peut comprendre la position des pays sans littoral, qui ont proposé un
régime plus complet et automatique (18), mais il faut aussi reconnaitre que les
travaux de la Conférence ont fait avancer fortement les régles du droit inter-
national dans ce domaine, s’agissant particuliérement de la consécration du droit
d’accés et de D'élimination de la condition de réciprocité. En outre, la procédure
pour le réglement des différends qui fera partie de la nouvelle convention, per-
mettra d’assurer avec plus d’effectivité le droit des pays sans littoral.

La deuxiéme grande question examinée par la Conférence est la participation
des pays sans littoral & la Zone Economique Exclusive des pays cbtiers voisins,
point qui démontre davantage le développement progressif du droit international
dang ce domaine (19). Bien qu'on ait gompté des propositions pour que cette
participation puisse comprendre aussi bien les ressources renouvelables que miné-
rales (20), tout semble indiquer qu’elle sera limitée aux premiéres, ce qui de toute
fagon constitue une évolution importante,

Le texte de négociation de 1977 a prévu le droit des pays sans littoral i cet
égard, sur des bases équitables et en tenant compte des facteurs économiques et
géographiques pertinents. Dans ce cas encore, les modalités et conditions de la
participation devront étre convenues par des accords bilatéraux, subrégionaux ou
régionaux. Le droit qu'on reconnait aux pays sans littoral est qualitativement plus
important que ceux accordés aux Etats tiers eu égard & la Zone Economique. De
plus, on envisage de donner aux pays sans littoral une préférence d'accés par
rapport aux KEtats tiers, ainsi que dans certaines conditions une participation
aux quotas de péche de I'Etat cbtier, et non pas seulement au solde non utilisée
par ce dernder.

En tout cas, le droit reconnu aux pays sans littoral ne pourra étre transféré
directement ou indirecternent & des Etats tiers ou a leurs nationaux. Ce régime ne
fait pas obstacle & des arrangements régionaux qui établissent, en faveur des pays

{17) Doec. A/CONF. 62/WP. 10 au 15 juillet 1977. Partie X, articles 124-132,

(18) Volr particuliérement le projet de Yafghanistan, la Bolivie, la Tchécoslovaguie,
I'Hongrie, le Népal, le Mall et la Zambie sur les Etsts sans littoral. Doc. A/AC, 138/93
2 aohit 1973.

{19 Doe, cit. Note 17 supra. Partie V, articles 69-~72.

(20) Voir le projet de la Bolivie sur les Etats sans littoral. Doc. A/AC. 138/82 12 juillet
1973.
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Y

sans littoral, des droits égaux 3 ceux des Etats cdtiers ou des droits préférentiels
de participation, tel que la tendance se manifeste au sein des nations africaines (21).

D’autre part, plusieurs dispositions en faveur de ce groupe de pays sont prévues
dans d'autres domaines, dont celui du régime de participation a4 Autorité inter-
nationale des fonds marins qui est particuliérement important (22).

1. Le rfciME EN VIGUEUR ENTRE LE CHILI Er 1A BOLIVIE RELATIF 4 L'accES, AU
TRANSIT ET A D'AUTRES FACILITES.

Par le Traité de Paix et d’Amitié de 1904, le Chili reconnut & la Bolivie «3
titre perpétuel, le droit le plus étendu et le plus complet de transit commercial,
sur son territoire et dans ses ports du Pacifiques» (283). Par ce méme traité, la
Bolivie reconnaissait la souveraineté chilienne sur les territoires occupés comme
conséquence de la guerre de 1879 et de la Convention d’Armistice de 1884.

La liberté de transit commercial fut maintenue dans les termes indiqués par
la Convention relative au Transit Commercial de 1912 (24), et elle fut élargie par
la Convention relative au transit de 1937 (25), en vertu de laguelle la Bolivie jouit
de la «liberté la plus étendue de transit» A travers le territoire chilien et ses
ports principaux, pour les personnes et chargements qui passeront par ce territoire
en provenance ou a destination de la Bolivie,

Le régime ainsi établi a été confirmé par le Traité économique et son Protocole
complémentaire de 1955 (26). Ces deux accords constituent plutét un programme
d’action conjointe en wue d’élargir et de faciliter le transit au profit des deux
Etats, C'est une nouveauté par rapport au Traité de 1937, D’autres accords visant
des moyens de transport particuliers font aussi partie du régime de libre transit(27).

Des priviléges particuliers découlent du droit de libre transit: celui de la
non-réciprocité des prestations est 'un des plus importants{28). On constate

(21) Voir la Déclaration de Kampala du 22 mars 1974. Doc. A/CONF. 62/23. 2 mai 1974.
Voir aussi le projet de ls Zambie sur les zones économiques régionales ou subrégionales.
Doc. A/CONF. 62/C.2/L. 20 septembre 1976.

(22} Voir, par exemple, Doc. cit. Note 17 supra, articles 148, 158 (xiil} et 159 (2).

(23) Traité de 1904 cit. Note 1 supra. Ce traité est 1'un des premiers du monde i
econsacrer le droit de lbre transit, et il reste un exemple A ¢e sujet. Le régime de libre
transit visé remplace d'aulves systdmes temporaires de transit prévus par Ia Convention
d’Armistice de 1884 (Ct. Note 1 supra) et par le Traité de Commerce de 1895 (MamnTeEns, NGR.
20 g, XXXIV, p. 396).

(24) ManTens, NGR. 3® s., XV, p. 499 (ci-aprés: Traité de 1912). Ce {raité dispose
que le transit libre s’effectuera par les ports principaux du Chill; en outre, des références
aux bagages des passagers, dans I'Art. V laissent entendre que le transit des personnes
pourrait éire envisagé.

(25) Memoria del Ministerio de Relaciones Exieriores, Repiiblica de Chile, 1837, p. 70.

(26) Memorie del Ministeric de Relaciones Exteriores, RepUblica de Chile, 1955, p. H3.

(27) La Convention de New York relative au commerce de transit des pays saps
littoral ne s'applique pas entre les deux Eiats, car la Bolivie ne fait pas partie de la
Convention. Le Chili la ratifie en 1972, confirmant Ia réserve formulée au sulet de
1I’Art. 16 lors de la signature, sur le réglement pacifique des différends.

Les traités suivants visent des moyens de transports : La Convention de 1905 concernant
la construction du chemin de fer d'Africa 4 la Paz, Mamrrens, NGR. 3¢ s, VI, p. €03,
accordée en vertu de I'Art. 3 du Traité de 1904; le Protocole relatif & I'exploitation du
Chemin de Fer d'Arica A la Paz de 1937, Memoria del Ministerioc de Relaciones Exteriores,
Repiiblica de Chile, 1937, p. 74; Ie Protocole sur l'exploitation de la Seciion Bolivienne
Blanco Viel-Iturralde de 1928 et I'Accord Modificateur de I'Art. II du dif Protocole, de
1855, Memoria del Ministerio de Relaciones Ezxteriores, Republica de Chile, 1955, p. 125,

(28) Cela implique gue comme contrepartie aux concesslons faites dans ces traités
par le Chili, ce pays ne bénéficie pas en principe du méme droit de libre transit par le
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aussi que les normes sont applicables & toute catégorie de «chargements» et «en
tout temps sans exception» (Art. I, par. 2; du Traité de 1937), ce qui impligue
qu'en principe il n'y a aucune exception au transit en raison de la nature de la
cargaison ou en raison d’événements graves ayant lieu & lintérieur du Chili, ou
pour la protection des intéréts essentiels de I'Etat de transit en matiére de sécurité,
tel que la Convention de New York relative au Commerce de Transit des pays
sans littoral de 1965 Vautorise (29). Le libre transit s’applique aux « cargaisons»
et aux «passagers». Quant a la question des moyens de transport et des voies
de communication fixes, il n’y a aucune réglementation particuliére 2 ce sujet, ce
qui constitiie une des caractéristiques du régime général applicable 3 la Bolivie.

Bien que les traités fassent normalement référence aux voles ferrées, le
systéme reste ouvert pour que les dispositions s'appliquent & tout moyen de
transport (30); c’est ainsi que la construction de pipes-lines et leur utilisation par
les «Yacimientos Petroliferos Fiscales Bolivianos» ( ou par tout autre entreprise
privée autorisée par le gouvernement bolivien) a été accordée par le Traité
économique de 1955 et son Protocole complémentaire, et ceci en vertu des Traités
relatifs au transit déja en vigueur, et sous la seule condition que ces pipes-lines
mettent en communication le territoire bolivien et un port chilien (pas seulement
celui d’Arica), selon les termes de I'Art, II, par. 2, g) du Traité susdit amendé par
le Protocole mentionné (31).

Les traités susvisés n’établissent pas la gratuité du transit de cargaisons ou
de personnes, mais le régime tarifaire applicable pour Putilisation des ports, des
entrepdts ou de moyens de transport au Chili n'est pag mentionné, Le systéme est
concu de fagon qu'il ne constitue pas une source de revenus pour I'Etat de transit,
dans la mesure ou les cargaisons en transit ne sont pas soumises aux lois douaniéres
et fiscales chiliennes & titre d’importation ou d’exportation. Dans certains cas, les
services doivent étre gratuits (32),

territeire bolivien pour ses marchandises et ses passagers provenant ou destinés 3 un Etat
tiers, Les facilités mutuelles en termes de réeiprocité n'apparaissent que dans le Traité de
1955, et ceci pour les marchandises 4 exporter ou a importer A travers le territoire de
Tautre Etat, et d’aprds un accord a mettre au point dans l'avenir (art. 2, f}. D'autre part,
1a Bolivie ne faisant pas partie de la Conventlon et du Statut sur la Liberté de Transit de
1921, fondé implicitemnent sur la réciprocité, le Chili ne bénéficie pas de ses dispositions
en territoire bolivien.

{29) Le Chili en général n’est pas autorisé par conséquent, a déroger aux normes des
traités qui le lient avec la Bolivie. Voir & ce sujet la déclaration de la Bolivie lors de la
1re Conférence sur le Droit de la Mer : < The delegation of Bolivia stated that its arrange-
ments for transit through the territory of the coastal States towards the Pacific were
broad and liberal and that they remsined in force at all times and in all circunstances,
and that consequentyly the clause included in Article VII was not applicable to those
arrangements s. A/CONF, 13/43, p. 80. En revanche le Traité de 1904 rendait licite
I'interdictlon du transit d’armes, comme ce fut le cas lors de la guerre du Chaco, ou la
Bolivie était bélligerante. Ce traité, ne visant que le transit commercial, ne présentait aucune
Incompatibilité avec I'embargo disposé par la 8. de N. & I'égard de la Bolivie et du Paraguay,

(30) La Bolivie profite en réalité des voles de communication qui la llent avec les
ports d’Antofagasta et d’Arica, en particulier, des voles ferrées. La voie ferrée qui unit
le port d’Arica avec La Paz fut construite en vertu du Traité de 1904 & la charge duy Chili,
qul participe aussi au financement de la construction de certaines wvoies ferrées en
territoire bolivien selon le dit traité.

(31) Sewl est en wvigueur l'Accord relatif au pipe-line de Yacimientos Petroliferos
Bolivianos de Sica Sleca ~— Arica de 1957. En wvertu du Traité de 1955, le tfracé le plus
approprié pour la liaison routiére entre Oruro et Igquique (un autre port chilien}, aurait
a0 étre étudié par les deux Etats, Cetle négociation comme d'autres visant des facilités
plus larges furent interrompues lors de la rupture des relations diplomatiques en 1962.

(32) En vertu de la Convention relative & la Construction et I'Exploitation du Chemin
de Fer d’Arica &4 La Paz de 18905, le transport de la poste nationale et internationale par
le train est gratuit (art. IX) et le transport de tout matériel fixe ou roulani destiné & la
construction des voies ferrées internes par le Gouvernement de la Bolivie et exploitées
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La cargaison sans exception, ainsi que les passagers, sont soumis a la juridie-
tion et a la compétence exclusive des autorités boliviennes 3 partir du moment
ou ils sont délivrés aux agents douaniers que le Gouvernement bolivien a mandatés
auprés des autorités chiliennes.

La délivrance de ces <objets du transits doit étre faite au moment ou ils
arrivent aux ports chiliens, sans que les autorités de ce pays puissent interférer a
aucun titre {(33). Par conséquent, toute question relative aux dites cargaisons doit
&tre examinée et résolue par les autorités boliviennes. Méme les tribunaux chiliens
n'ont pas de juridiction A I'égard des cargaisons destinées 4 la Bolivie en transit
par le territoire chilien (34).

Un élément important de ce régime conventionnel est qu'il comprend aussi Ia
question d’accés et d'utilisation des principaux ports maritimes, tant pour les
cargaisons gue pour les passagers. Par conséquent, le transit libre s'étend aux
ports ol les opérations de transit s'effectuent. La Bolivie a le droit d’établir des
Bureaux de Douane dans les ports qu'elle détermine pour réaliser son com-
merce (35), et en outre, 1a Bolivie (et le Chili) peuvent en vertu du Traité de 1937,
placer des agents douaniers représentant chacun leur administration dans tous les
ports ou les lieux ofi les opérations de transit ont lieu.

La Bolivie peut aussi maintenir des magasins de transit (des entrepdts) 3 sa
charge, et sous la direction de sa Douane, dans lesquels la cargaison en transit
peut éire gardée une année; aprés ce délai, c’est la douane chilienne qui sen
occupera (36,

Le régime d'acces, de transit et d’autres facilités qui s'applique en faveur de
la Bolivie dans le territoire du Chili, est en comparaison beaucoup plus étendu
que celui consacré dans le droit international général actuel, et il est méme plus
libéral que le régime prévu & la Troisiéme Conférence sur le Droit de la Mer.

par lui serait fall a prix coltant a travers le Chili. En outre, le Traité de 1912 prévoit
a I'Art. 12 que les marchendises en transit vers la Bolivie et qui doivent entrer dans les
magasing de dousne sont exemptées de frais de stockage dans les douanes chillennes,
pendant une annde.

(33) Le transit est soumis aux formalités suivantes : la cargaison débarquée dans les
ports chillens est délivrée par les douanes chillennes au bureau de douane bolivien, sans
quil y ait examen du contenu des colis, avec un examen de Vextériewr et du manifeste
de charge en transit, Le transport par wvole ferrée s'effectue dans des wagons scellés.
L’exportation des produits boliviens par les ports chiliens doit se faire sans autre formalité
que la vérification sur le qual par le bureau de la douane respective, des marques, des
nuwnéros et des nombres des collis spécifiés par 1a déclaration de gros et & la letire de
voitire du chemin de fer, tout en devant faire parvenir un de ces documents & Ia douane
chillenne. Les bagages des passagers en iransit en provenance ou & destination de la
Bolivie seront délivrés par les autorités douanidres du lien d’embarquement 3 Tentreprise
ferroviaire ou aérienne sans les considérer entrés dans le pays (Traité de 1937, arts. IV, V,
VI, VII et VIII).

(34) La jurisprudence chillenne en interprétant la portée des Accords sur le iransit
en faveur de la Bolivie, et de la Déclarailon d’Arica de 1853 interpréiative de ce point
précis, a reconnu que les Tribunaux chiliens n’ont pas compétence pour arréter aucune
mesure {y compris la saisie et les mesures préventives) relative aux cargalsons de tloute
nature destinée & 1a Bolivie et provenant de Textérieur. Voir Résclution de la Cour
Supréme du Chill, du 10 décembre 1969 dans I'Affaire Gulf Oil Co, c. Goblerno de Bolivia.
Pour le texte anglais de cette Résolution, voir International Lepal Muterials, vol. X, n® 1,
Jannuary 1971, pp. 1-5. Le méme principe reste applicable au transit d’exportation provenant
de la Bolivie.

(35) La Bollvie déclara hablilités pour son commerce, les ports d’Antofagesta et d'Arica.
En pratigue, ce sont les ports dont elle se sert, car ils constituent des terminaux aux
voies ferrées qui lient son territoire au Chill.

(36) Voir Ministerio de Relaciones Exteriores. Republica de Chile, Focilidades de libre
Transito que Chile oforge « Bolivie. Santiago, 1963; Aussi, Grasswer (Martin Ira), Access
to the Sea for Developing Land-locked States, The Hague, 1970, pp. 84-136.
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De ce point de vue, les accords entre les deux pays ont contribué effectivement au
développement du droit international contemporain.

La question de la participation des Etats dépourvus de littoral maritime 3 la
Zone Economique des Etats cbtiers voisins est entiérement nouvelle, et pour cette
raison elle n'a pas encore été considérée dans le cadre du régime bilatéral. En tout
cas, comme on le verra ensuite, les négociations actuelles entre le Chili et la
Bolivie se référent au probléme de la cession territoriale, situation qui exclut la
guestion de la participation de la Bolivie a la zone économique chilienne,

IV. — LEs nNEcocTATIONS ENTRE LE CHILI ET LA BOLIVIE SUR L'ACCES SOUVERAIN 4 LA
MER DANS UNE PERSPECTIVE HISTORIQUE,

Les relations entre le Chili et la Bolivie ont été fortement influencées au cours
de lhistoire par la question de l'accés souverain de ce dernier pays & la mer.
Méme avant que la Bolivie devint un pays dépourvu de littoral maritime, les
problémes des frontiéres entre les deux pays furent assez difficiles (37). Par le
traité du 10 ao(it de 1866, la frontiére fut établie au paralléle 24° latitude Sud,
mais il fut aussi décidé, qu'entre les degrés 23 et 25 latitude Sud, les deux pays
partageraient par moitié les produits de 'exploitation du guano et les prélévements
douaniers sur l'exportation de minéraux., Bien que cette solution ne créa pas un
condominium territorial, elle était équivalente &4 un condominium pour I'exploitation
économique des territoires (38). Cette institution juridique a été retenue par
plusieurs traités postérieurs (39).

A la fin de la guerre, par la Convention d’Armistice du 4 avril de 1884 (40),
il a &té décidé que le Chili continuerait & gouverner les territoires occupés, en méme
temps qu'on commencerait des négociations de paix entre les deux pays. Par une
nouvelle Convention, signée en 1895, l'ancien littoral bolivien fut définitivement
incorporé au domaine du Chili, mais celui-ci s’engagea & donner & la Bolivie un
accés souverain & la mer (41). Ainsi, cette convention qui ne put entrer en vigueur
faisait déja référence & une cession territoriale en faveur de la Bolivie

Par le Traité de Paix de 1904, déji mentionné, la Bolivie reconnut la souve-
raineté territoriale du Chili sur les territoires occupés, renongant ainsi a son littoral
maritime, tout en obtenant la liberté de transit. Bien que la Bolivie ait consenti
librement et souverainement i ce Traité, peu de temps aprés on a soutenu que le
Traité avait été imposé par la force. La Bolivie et le Pérou, pays qui avaient aussi
perdu des territoires pendant la guerre, ont soulevé la question lors des deux
premiéres assemblées de la Société des Nations (1920 et 1921), cherchant ainsi a
obtenir la révision des traités respectifs. Mais la nouvelle organisation internationale
écarta cette demande & la suite du rapport d'une commission de juristes (42).

(37) Pour les relations entre le Chili et la Bolivie, du point de vue historique, voir
en général : Marlo Barros, Historig diplomatica de Chile, Ariel, Barcelona, 1970.

(38) Quelques auteurs ont vu dans cette situation un type d'administratiors en commun.
Volr Max Strensen (ed) : Manual of Public Internationgl Law, New York, 1968, p. 317

(39} Traité du 5 décembre 1872 et Traité du 6 aofit 1874.

(40) Convention cit. Note 1 supra.

(41) Jaime Evzacuirrg, Chile y Bolivia. Esquema de wun proceso diplomatico, Santiago,
1963, pp. 42-43.

{42) Le probléme de fond était de savoir si PAssernblée de la Soclété des Nations
avait le pouvoir de réviser les traités sous lArticle 19 du Pacte. La commission de
Juristes, formée de Messleurs Peralta (Costa Rica), Scialoja (Italla) et Struyken (Pays-Bas),
s'est prononcée négativement dans son rapport du 22 septembre 1921, Volr en général,
Barros, op. cit.,, note 37 supra., pp. 693-697.
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En 1950, des nouvelles conversations eurent lieu entre les deux pays sur la
possibilité de faire une cession en faveur de la Bolivie, mais elles n’aboutirent
2 aucun résultat, Par le Traité de 1929 entre le Chili et le Pérou, qui mit fin aux
problémes territoriaux entre ces deux pays, le territoire d’Arica fut reconnu comme
chilien et le territoire de Tacna comme péruvien, tous deux pays s’engagent a ne
faire aucune cession de ces territoires en faveur d’un Etat tiers sans accord préalable
de I'autre Partie, Cette clause a été rappelée par le Pérou en 1950 (43), car la cession
proposée aurait concerné 'extréme nord du territoire d’Arica. Comme on le verra,
cette méme clause a été invoquée lors des négociations présentes.

En 1962, 4 la suite du différend sur l'utilisation des eaux du fleuve Lauea,
la Bolivie a rompu ses relations diplomatiques avec le Chili, tout en posant la ques-
tion devant 'Organisation des Etats américains (44); ces relations ne furent rétablies
quau commencement des négociations actuelles., Néanmoins, il v eut a plusieurs
reprises des conversations sur la cession territoriale, ce qui démontre encore la
permanence de la question dansg les relations entre les deux pays.

Les deux pays ont rétabli leurs relations diplomatiques le 8 février 1975 (45)
4 la suite de la rencontre présidentielle de Charana, alors méme qu’était reconnu
souhaitable la poursuite de la recherche d’une solution & la situation maritime de la
Bolivie. Un an aprés, le 6 janvier 1976, le Ministére des Affaires étrangéres du Chili
livrait & la connaissance de l'opinion publique les documents échangés avee la
Bolivie & cet égard, ainsi que la communication adressée par le gouvernement de
Santiago & celui du Pérou.

Les premiers documents cherchent a satisfaire 'agpiration de la Bolivie d’avoir
un aceés souverain & ’'Océan Pacifique, tandis que le second constitue 'accomplisse-
ment de la part du Chili de lUobligation conventionnelle contenue dans le Traité et
le Protocole de 1929 avec le Pérou, relative aux. cessions territoirales dans le terri-
toire d'Arica (46). Bien que cette négociation soit un tout complexe, il faut la traiter
en deux points & cause de la nature des problémes posés: ceux qui concernent la
Bolivie et ceux qui concernent le Pérou,

V. — LA PROPOSITION CHILIENNE ET LE DROIT INTERNATIONAL.

En réponse & un aide~-mémoire du gouvernement bolivien (47}, le gouvernement
du Chili, par une note diplomatique du 19 décembre 1975, proposait un cadre de
négociation devant permetire de trouver une issue adéquate, totale et définitive.
Cette réponse peut-elle étre analysée comme une promesses unilatérale ? Comme
M. Jacqué I'a souligné «la promesse crée i la charge de son auteur l'obligation

{43) Evzacuirre, op. cif., note 41 suprae., p. 54.

{44) Pour les notes diplomatiques des deux gouvernements et la Résolution du Consefl
de 'OEA du 24 mal 1962, OEA, Tratade Interamericano de Asistencia Reciproca. Aplicaciones,
vol. IL., 1973, pp. 77-100.

{45) Voir Acte de Charafia. 8 févrler 1975.

(46) Par le Traité et Protocole Complémentaire du 3 juin 1929 (cit note 1 supra}, le
Chili et le Pérou ont mis fin 4 une longue controverse A propos des territoires de Tacha
et Arica. Le premler fut reconnu péruvien et le second chilien, les deux pays convenant
en outre de ne pas céder, sans accord préalable entre eux, la totalité ou une partie
des territoires en gquestion 3 une troisidme puissance,

{47) Alde-mémore de la Bolivie du 26 aolt 1975. Le texte de 1'Aide-Mémoire et de
la réponse chilienne du 19 décembre 1975 ont été publiées par le journal El Mercurio
(Santiago), 7 janvier 1976.
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de se comporter conformément aux termes de la promesse, Les destinataires ont le
droit d’exiger de I'auteur qu'il respecte sa promesse » (48).

La réponse du gouvernement chilien peut en fait étre considérée comme une
promesse unilatérale, étant donnée qu’elle constitue l'acceptation d'une norme de
conduite, dont 'objectif est de commencer une négociation. En tout cas, la portée
de l'obligation est bien clairement limitée & une simple négociation, idée que le
texte chilien suggére en parlant de <..cadre pour une négociation destinée 3
atteindre une solution... ».

Deux aspects apparaissent particuliérement intéressants. Tout d’abord, du peint
de vue des éléments de Vaccord proposé par le Chili & la Bolivie, cet accord est
assujetti & des conditions précises. Ensuite, du point de vue du contenu de 'accord,
il a été congu comme autonome et définitif,

L’accord proposé par le Chili suppose la cession d'une zone maritime souveraine,
attachée au territoire de la Bolivie par une bande territoriale également souveraine.
Cependant, cette cession est subordonnée & lexigence du Chili de recevoir en un
échange simultané des territoires baliviens, dont la superficie compense les territoires
chiliens objets de la cession (49). Il s'agit donc d’une cession réciprogue et simul-
tanée dans laquelle des tferritoires équivalenis seront échangés entre les deux
pays (50).

Une autre condition de I'accord proposé se référe & la clause du Protocole
complémentaire au Traité de 1929 entre le Chili et le Pérou, qui exige de l'accord
préalable entre eux pour toute cession qui pourra étre faite en relation aux terri-
toires de Tacna ou Arica. Comme la cession proposée par le Chili a la Bolivie aurait
lieu & l'extréme nord de la province d’Arica, au long de la frontiére avec le Pérou,
le premier Etat doit obtenir I'assentissement ou Pacquiescement du Pérou (51},

Le deuxiéme intérét de la proposition chilienne porte sur le caractére de 'accord
proposé. Dans Pesprit du gouvernement de Santiago, les négociations avec la Bolivie
doivent aboutir & un accord autonome par rapport a toute autre pratique conven-
tionnelle antérieure entre les deux pays. Cela signifie que le Traité de Paix de 1904,
qui a consolidé les arrangements territoriaux entre les deux pays, n'est d’aucune
fagon interprété, modifié ou révisé par le nouvel accord objet de la négociation.
De ce point de vue, I'accés souverain de la Bolivie & la mer serait juridiquement
entiérement indépendant des réclamations historiques relatives & la perte du littoral
maritime, et le principe Pacta sunt servanda serait donc respecté, Selon la réponse
chilienne, la négociation doit aboutir & un accord définitif, qui représente la solution
compléte au probléme qui affecte la Bolivie. C’est une autre maniére d’assurer qu'il
'’y aura plus de réclamations historiques de la part de la Bolivie,

Sans doute, la proposition la plus importante de la réponse chilienne est consti-
tuée par lintention de céder & la Bolivie une bande territoriale le long de la frontiére
avec le Pérou et au nord de la borne de la ville d"Arica, territoire qui comprend
en outre les espaces maritimes adjacents. Afin de proposer un nouveau tracé de la
frontidre entre la Bolivie et le Chili, on a suggéré de rétablir la Commission Mixte

(48) JP. Jacqué, Elémenis pour une théorie de lVacte juridique en droit international
public, Paris, L.G.D.J.,, Bibliothé¢que de Droit International, Tome LXIX, 1972, pp. 250 et seq.

{49) Dans la réponse chilienne on indigue que la compensation gse referait non seulement
au terrlfoire terrestre cédé, mals aussi & la zone maritime adjacente. Cette proposition,
incompatible avec le principe de l'appartenance en droit international, n'a pas été mentionmé
ultérieurerent. ’

{50) Selon la réponse chilienne, les territoires boliviens peuvent é&ire ou bien continus
ou bien composés de différentes parties de zones frontidre,

(81) Voir note 46 suprae.
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Limitrophe, et d'éviter que les territoires échangés renferment des zones peuplées
pour limiter au maximum le probléme de changement de nationalité (52).

Cependant, en ce qui concerne le territoire que le Chili cédera & la Bolivie,
une série d'obligations resteralent & la charge de ce dernier pays. Tout d’abord,
selon la proposition chilienne, le territoire cédé devra faire I'objet d'une démilita-
risation. En deuxiéme lieu, la Bolivie devra s'engager A obtenir de la part de
POrganisation des Etats Ameéricains une garantie d'inviolabilité de la bande terri-
toriale cédée. Enfin, la Bolivie ne pourra pas & son tour céder le territoire concerné,
Ces garanties politiques proposées par le Chili tiennent compte des tensions interna-
tionales qui de temps en temps affectent cette zone,

Des mutations territoriales partielles (53) comme les cessions réciproques pro-
posées, posent toujours des questions importantes 3 plusieurs égards. On peut
mentionner, qu'ad propos des droit patrimoniaux, la réponse chilienne établit que
les installations et batiments étatiques situés dans les territoires objets de la cession,
doivent étre acquis par 'Etat cessionnaire & un prix fixé dun commun accord.
Cette clause est importante & 1'égard de 'aéroport d’Arics, situé dans la bande qui
serait cédée, En ce qui concerne les droits privés, les gouvernements chilien et
bolivien les respecteront si ceux-ci ont été acquis légalement selon la législation
en vigueur dans les territoires échangés.

Quelle sera la situation des traités antérieurs conclus par le Chili avec le Pérou
qui se référent aux territoires ou la Bolivie se substituerait &4 I'Etat chilien?
On sait que ce probléme souldéve des considérations contradictoires: d'une part
il est normal qu'en matiére de succession aux traités les intéréts des Etats tiers
soient respectés, mais d’auire part, I'Etat cessionnaire qui est indépendant ne peut
étre lié sans son consentement.

A cet égard, la répomnse chilienne prévoit que la Bolivie devra s'engager 2
respecter les servitudes établies en faveur du Pérou par le Traité de 1929. Cette
solution est juste, surtout si on tient compte que l'objet du traité dans ce domaine
est de régler des nécessités locales objectives.

En général, la réaction bolivienne aux propositions du Chili a été favorable, Bien
siir, il y a guelques points que le gouvernement bolivien voudrait modifier, parti- -
culiérement en ce qui concerne la cession réeiproque des territoires équivalents et
la garantie de démilitarisation de la bande cédée (54). En tout cas, les négociations
continuent au sein des Ministdres des Affaires étrangéres.

VI, — L REPONSE PERUVIENNE OU L'ESSAI D'INTERNATIONALISATION.

Tandis que le gouvernement du Chili proposait & la Bolivie un cadre de négo-
ciation, il sadressait au gouvernement péruvien le 19 décembre 1975 en lui deman-
dant son accord préalable quor la cession, tel qu’il est prévu au Protocole de 1929,
La réponse péruvienne, datée le 18 novembre 1975 (53) vint introduire de nouveaux
éléments dans le cadre juridique et politique de la négociation, en méme temps
qu'elle mettait fin aux conversations en cours entre le Chili et le Pérou.

(52) Sur cet aspeet, Ch. Rousseav, Les transformations territoricles des Etats el leurs
conséquences juridigues, Paris, Les Cours de Droit, 1964-1865, pp. 27-120.

(53) Voir Nguyen Quoc Dinm, Cours de Droit International Public. Parls, Les Cours
de Droit, 1971-1972, Fascicule V, pp. 719 et seq.

(54) Voir en général le discours du Président de la Bollvie du 24 décembre 1976.

{55) Publiée par le Ministére des Affaires Efrangéres du Chili, Miméo, 1976.
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Le premier point important, soulevé par le Pérou, se référe a I'idée d’établir
3 Vintérieur de la Province d’Arica une zone territoriale sous la souveraineté partagée
des trois Etats: Bolivie, Chili et Pérou. Cette zone, qui a une forme de trapéze
renfermant & peu prés 66 km2, aurait pour limite nord la frontiére chilienne-
péruvienne, pour limite sud l'extrémité de la ville d’Arica, pour limite ouest 'Océan
Pacifique et pour limite est la route panaméricaine, a laquelle s'arréterait la bande
territoriale sous la souveraineté exclusive de la Bolivie.

La proposition péruvienne reconnaissait aussi 4 la Bolivie le droit de construire
un port sous sa souveraineté sur le littoral du trapéze et la souveraineté exclusive
sur la mer adjacente. En outre, dans le port d’Arica serait créée une administration
portuaire trinationale, et dans le trapéze commun serait établie une zone de déve-
loppement olt d’autres Etats et des organisations internationales pourraient apporter
leur coneours financier. La réponse péruvienne préoccupa le gouvernement bolivien
et ne fut pas prise en considération par celui de Santiago, qui ¥ a vu une ingérence
dans des matiéres propres 4 la souveraineté exclusive du Chili et, qui en plus,
r’avaient aucun rapport avec les matiéres faisant 'objet de la négociation en courz
entre le Chili et la Bolivie,

Bien que la réponse péruvienne admetite la cession d'une bande territoriale
a la Bolivie jusqu'a la route panaméricaine, elle ajoute des conditions qui rendent
impossible tout effort pour arriver & une solution acceptable. Des problémes sérieux
sont notamment soulevés dans le cadre juridique du Traité et du Protocole de 1929,
qui a reconnu la souveraineté exclusive du Chili sur la province d’Arica.

Le seul fait de proposer une zone sous souveraineté partagée dans un territoire
qui appartient au Chili, et qui de plus, dépasserait les limites de la zone proposée
par le Chili pour la cession, implique une interprétation dudit Protocole, puisqu'il
ne s'agit plus d'une réponse a une demande d’autorisation pour céder un territoire,
mais plutdt d'une condition 2 la cession et d'un contrdle sur ses termes. En outre,
on pourrait voir aussi une intention d’exercer un droit souverain sur le territoire
en question,

Le protocole exige I'accord préalable du Pérou pour réaliser une cession dans
la province d’Arica, mais les termes et modalités de la cession sont fixés sous la
seule compélence du souverain. Bien sfir, le Pérou peut accorder ou refuser son
consentement, mais il n'a pas compétence pour altérer la souveraineté pleine et
effective du Chili sur son territoire.

La proposition péruvienne souléve encore d’autres problémes. Tout d'abord,
rien ne justifie aujourd’hui Pinternationalisation d'un territoire qui se trouve effecti-
vement sous la souveraineté du Chili, et qui pourrait se trouver sous la souveraineté
bolivienne dans les limites de la cession. L'internationalisation des territoires a
toujours été une cause permanente de conflits, et ce cas ne constituerait pas une
exception, sans tenir en compte des problémes que poserait une administration
portuaire plurilatérale,

Au-deld des problémes conventionnels entre le Chili et le Pérou, la zone sous
souveraineté partagée pose encore des questions du domaine du droit international
général, 8'il s'agissait d’une zone dans laguelle trois Etats exercent leur souveraineté
de fagon partagée et commune, seul un de ces Etats — la Bolivie — aurait le droit
de construire un port, et seul cet Etat aurait la souveraineté exclusive sur les eaux
maritimes adjacentes au littoral. C’est certainement un cas curieux & l'égard du
principe de I’ « appartenance ».

o

En dépit des difficultés survenues au cours de ce long processus de négociation,
Yexamen des problémes continue activement entre la Bolivie et le Chili. La promesse
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de négocier a été fermement maintenue par le Chili, A T'occasion de la signature du
nouveau traité sur le Canal de Panama, les Présidents de la Bolivie, du Chili et du
Pérou se sont réunis 3 Washington au mois de septembre 1977.

11 est assez difficile de combiner tous les facteurs politiques et juridiques qui
se¢ trouvent en jeu, mais la bonne foi permettra de trouver graduellement les solu-
tions reguises. La solution du probléme bolivien aura certainement une forte
influence sur Pavenir des relations internationales en Amérique du Sud et elle
constituera un nouvel exemple de limportance du droit international dans la
Comimunauté internationale contemporaine.



