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Abstracts 

 

IMO's Concept of Marine Protected Area: 

 In the Quest for "Additional Values" of Particularly Sensitive Sea Areas 
 

Yasuhiko KAGAMI 

 

 In order to secure global common values, such as conservation of the ecosystem and 

biodiversity in the oceans, one effective measure is to designate protected areas around 

environmentally sensitive areas and to regulate international shipping there. 

 However, under current international law, coastal states cannot regulate international shipping 

without restriction; its navigational measures are subject to the jurisdictional framework set out by the 

United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS) and "IMO Conventions" such as 

SOLAS Convention and MARPOL73/78 and so on concluded under the auspices of the International 

Maritime Organization (IMO). However, these conventions were signed before conservation of the 

ecosystem and biodiversity became global common values and maintain a distance from area based 

regulations such as designating protected areas. 

 With this background, since the 1990s, IMO, the only competent international organization in 

the maritime area under UNCLOS, has developed Particularly Sensitive Sea Areas (PSSA), a kind of 

Marine Protected Area (MPA) concept. 

 PSSA attracts coastal states dissatisfied with the existing measures and is considered an 

alternative to obtain international approval for extraordinary navigational measures not based on 

existing conventions. On the other hand, states that are cautious toward such measures that exceed the 

jurisdictional framework set out by the UNCLOS or IMO Conventions, criticize PSSA practices. This 

antagonism has affected the IMO's MPA concept. 

 In this paper, PSSA practices over the past 20 years are examined, the additional values of 

PSSA are verified, problems of this concept are highlighted and improvement plans are shown. Thus, 

the spotlight will fall on the role of the IMO, "the unsung hero of our time" in the area of marine 

environmental protection. 

 

 

Who Governs the Arctic Ocean? 

- A Reply from an International Law Perspective - 
 

Yoshinobu Takei 

 

 Ongoing sea ice melting and the potential for increased anthropogenic activities in the 

Arctic Ocean have given rise to considerable discussions on Arctic Ocean governance. This article 



 

 

addresses the issue from the perspective of international law. It first analyzes the current structure 

and issues of Arctic Ocean governance. Then, it analyzes the legal framework for the Arctic Ocean, 

focusing on navigation, fisheries, exploration and exploitation of non-living resources and marine 

scientific research. It also analyzes the recent developments as they relate to the issue of Arctic 

Ocean governance. The article concludes with some comments on the future of Arctic Ocean 

governance.  

 

Keywords : the Arctic Council; the Arctic Ocean; governance; international law; law of the sea 

 

 

Geopolitics in Asia and Japan’s Maritime Strategy 

 

Tetsuo Kotani 

 

 There are three strategic lines of communication that bring threat to Japan: the Indian Ocean, 

the Pacific Ocean, and the Eurasian landmass. Thanks to its insular position and the lack of China’s 

maritime ambition, Japan enjoyed security from foreign threat until the mid-19th century. Faced with 

the threat from the Western powers, Japan developed geostrategy for survival. The Anglo-Japanese 

alliance and the Washington Treaty were strategic success as they increased security by controlling 

two of the three strategic lines of communication. On the other hand, the Tripartite Pact was a fatal 

error as it failed to control one of the three. The Tripartite Pact forced Imperial Japan to develop a 

full-fledged navy, which only invited hostility from the global naval powers. The U.S.-Japan alliance 

is the most successful one as it controls all the three lines of communication. Due to the geopolitical 

constrain, Japan will not seek a full-fledged navy. Despite growing Chinese maritime ambitions, the 

U.S.-Japan alliance will continue to be the best tool for Japanese maritime strategy. But the JMSDF 

needs to play greater role to supplement the relative decline of the U.S. sea power. 

 

Keywords : Japan's maritime strategy, sea lines of communications, the Anglo-Japanese alliance, 

the Washington Naval Treaty, the U.S.-Japan alliance 

 

 

Exchange of water and heat at latitude 6°N in the Bay of Bengal 

 

Kazuyuki Maiwa 

 

 The seasonal variations of the vertical structure of temperature, salinity and geostrophic 

velocity at latitude 6°N in the Bay of Bengal have been investigated, using the temperature and 

salinity data obtained from XBT/XCTD measurements from September 2000 to October 2005 by the 
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cruises of the M/T KATORI. The results of past studies were confirmed by this study, that the 

variation of the thermal structure clearly shows that Rossby waves propagate westward at the depth of 

about 100m with the semiannual signal originated from the equator and that the effects of the local 

Ekman pumping change the amplitude of the signal. The variation of the salinity corresponded 

qualitatively with the variation of the rainfall. The seasonal variations of the geostrophic velocity 

relative to the depth of 400m and the volume transport show the contribution of the Southwest 

Monsoon Current (SMC) and the East India Coast Current (EICC) to the water exchange between the 

interior and the exterior of the Bay. West of longitude 85°E, the SMC carries the water from the 

exterior to the Bay during summer and the EICC to the exterior during winter. Both net volume and 

heat transports calculated by the geostrophic velocity at 6°N take their maxima in May. It turns out 

that the generation of cyclones in the Bay is restricted in the following two periods; May and October 

to January. The periods are almost consistent with the months with the positive heat transport except 

for the summer monsoon season. In the future studies, prediction and means of prevention will be 

discussed of disasters in the coastal countries around the Bay of Bengal, being based on the findings 

of this work with much deeper understanding of the feature.   
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国際海事機関による海洋保護区の構想－ 

特別敏感海域の｢追加的価値｣をめぐって 

 

加々美 康 彦＊
 

 

 

 本稿は、国連海洋法条約に基づき海運分野で｢権限のある国際機関｣とみなされる国

際海事機関(IMO)が、海洋生態系の保全と航行規制のバランスをとるという新しい課

題に対してどのような貢献を果たしてきたのかについて、IMO において 1990 年代は

じめから構想されてきた海洋保護区(MPA)の一形態とも言える特別敏感海域(PSSA)

の実行と議論を題材に、特に PSSA の地位を得ることで沿岸国が得ることになる｢追

加的価値｣に着目して、考察を行うものである。 

 

キーワード：国連海洋法条約(UNCLOS)、国際海事機関(IMO)、海洋生態系、海洋保護区(MPA)、

特別敏感海域(PSSA) 

 

 

1 序論 

 国際社会は、1990年代に入ってからは一層

顕著に、生態系や生物多様性の保全という共

通の環境保護意識を持つに至っている。その

保全のためのアプローチには様々なものがあ

るが、今日、科学的に効果が認められ、国際

社会においても積極的に推進されている有効

な手段の一つと考えられているのが、保護区

の設定である。海洋においては、これは海洋

保護区(Marine Protected Area：MPA)と呼ばれ

る。陸上の保護区の実行に比べ、海洋におけ

るその実行は後れをとっているが、それでも

近年の海洋学、生態学などの知見の急速な蓄

積を背景に、MPAの実行は着実に増加し、ま

たその有効性が証明されてきている。 

 事実、海洋保全生物学者の最近の研究は、

｢おそらく最も単純で、最も確実な生態系管理

のための手法は、保護を要する一定の場所を

一時的に又は恒常的に、いくつかの又はすべ

ての妨害要因から保護する、場所本位のアプ

ローチである（1）｣と位置づけている。もっと

も、MPAの設定はゴールではなくスタートで

あり、保護区を設定した後にいかなる保護措

置をとるかという問題こそが重要である。ま

た、｢MPAに正解はない｣ともいわれるが、所

与の海域の生態系、利用の態様などに応じて

MPAの保護措置は様々なものとなり、試行錯

誤は世界中で続けられている。 

 本稿では、そうした様々な保護措置のうち、

(外国)船舶の航行を規制する措置に焦点を当

てるものである。というのも、20世紀後半以

降、とりわけ船舶の数や規模が増大し、30万

重量トンクラスのVLCCタンカーが航路を賑

わすようになり、沿岸諸国は、船舶の運航上

 
＊元海洋政策研究財団研究員、現 中部大学 国際関係学部 准教授 

2010. 7. 30 submitted; 2010. 8. 20 accepted 
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の排出や海難事故に伴うオイルスピルなどの

汚染の脅威から、ぜい弱な海洋生態系、海洋

生物多様性を守るためにどのような規制を及

ぼすことができるかという問題に頭を悩ませ

てきた。 

 かつて、世界中のMPAを調査したドクレ

ム(Cyrille de Klemm)は、｢船舶が汚染の排出

又は廃棄物の投棄を行わないことを確保す

る唯一の方法は、一定の区域における航行に

規制を課すことであろう（2）｣と述べている。

実際、MPA はひとたび損害が発生すれば取

り返しのつかないようなぜい弱な環境に対

して予防的に設置されることが多く、そこで

航行規制を行うことは極めて効果的である

と考えられる。 

 しかしながら、陸上とは異なり、海洋での

アクセス規制には国際法の壁が立ちはだかる。

沿岸国は、たとえ自国領海内であっても、外

国船舶の通航を自由に規制できるわけではな

いのである。そうした規制権限は、今や世界

160カ国が加盟する(2010年 1月現在)という

意味で普遍的な条約である 1982 年海洋法に

関する国際連合条約(以下、海洋法条約)が規

律する。例えば、沿岸国は外国船舶に対して、

領海においては無害通航権を(第 17条など)、

国際海峡においては通過通航権を(第 38条な

ど)、そして排他的経済水域(EEZ)においては

公海に準ずる自由航行を認めなければならな

い(第 58条など)。 

 しかも、海洋法条約は、その 300カ条を超

える膨大な条文の中で、ただの一度も MPA

という文言に触れていない。それゆえ、保護

区を設けること自体に否定的ですらある、と

指摘する論者さえいる（3）。海洋法条約は、伝

統的な海洋利用方法である航行に高い価値を

置いているからである。また、海洋法条約に

は生態系や生物多様性の保全という意識は希

薄であり(生物多様性条約の採択の 10年前に

採択された条約である以上、当然ではあるが)、

後述するように海洋法条約でいう環境保護と

は、主に船舶起因の排出などによる汚染の防

止がイメージされている。 

 とはいえ、海洋法条約は、環境保護と航行

規制のバランスをはかる道を全く閉ざして

いるわけではない。海洋法条約は、こうした

バランスをはかる方法として、直接規定を設

けるのではなく、｢権限のある国際機関｣にそ

れを委ねるというアプローチを選択した(第

211条など。本稿 2-3参照)。この｢権限のあ

る国際機関｣とは、海洋法条約において海上

の安全及び海洋環境の保護に関する分野で

あれば、それが国際海事機関(International 

Maritime Organization：IMO)を意味すること

は、自他共に認めている。 

 そうした中で、IMOにおいて特別敏感海域

(Particularly Sensitive Sea Areas：PSSA)と呼ば

れる、一種の MPA の実行が、1990 年代頃か

ら発展してきている。これは簡単にいえば、

沿岸国が、国内法に基づき MPA に設定して

環境保護措置を行ってきた海域について、さ

らに国際航行からの悪影響を可能な限り排除

するため、IMOに対して PSSAの地位とそこ

で外国船舶にも適用のある航行規制措置を提

案し、承認を受ければそれが海図に記載され

るという国際的な MPA の制度である。つま

り IMOによるMPAの構想といえるだろう。 

 PSSAは、その最初の指針が 1991年に IMO

決議として示されて以来、既に 20年近くの歴

史を持つ。そこでは、PSSAを通じて IMOは

既存の MPA に何を追加することができるの

か、つまり PSSAとすることによる｢追加的価

値｣とは何かが問われてきた。これは、見方を

変えれば、海洋法条約にいう｢権限のある国際

機関｣が、PSSAという制度を通じて、海洋法

条約体制にどのような影響を及ぼしうるかを

模索してきたとも捉えることができる。 

 本稿は、こうした視点から、PSSA の地位

を得ることで沿岸国はどのような｢追加的価
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値｣が得られるのかという問題意識の下、海洋

法条約に基づく｢権限のある国際機関｣である

IMO の場で、環境保護(特に、海洋生態系の

保全)と航行規制のバランスがいかにはから

れてきたのかを考察するものである。 

 以下では、まず IMOとMPAについて概観

した上で、IMO による MPA である PSSA の

発展過程をクロノロジカルに辿る。最後に

PSSA の追加的価値を検証し、さらに PSSA

が抱える問題点とその改善策を示す。 

 

2 国際海事機関（IMO）－ 環境保護分

野における現代の歌われない英雄 

2-1 IMOの組織と特徴 

 英国のロンドンに本部を置く IMOは、当初

は政府間海事協議機関(Inter-Governmental 

Maritime Consultative Organization：IMCO)と

して 1948 年に政府間海事協議機関条約

(IMCO 条約)に基づき設立された国際機関で

ある。同条約は発効に 10年を要し(発効要件

として総トン数 100万トン以上の船腹を保有

する国7カ国を含む21カ国が当事国となった

日に効力を生ずる(条約旧第 60 条)としてい

た)、1958年(昭和 33年)3月に日本が受諾書

を寄託したことでこの発効要件が満たされ、

同年発効した。 

 1975 年 11 月には、本機関の活動内容の拡

大と加盟国の増加に伴う条約改正が行われ、

1982年5月の同改正の発効により国際海事機

関(International Maritime Organization：IMO)

と改称(設立文書も同様。以下、IMO条約)さ

れ、現在に至っている。2010年 1月現在の加

盟国は海洋法条約よりも多い 169カ国にのぼ

り、規制の対象となる船腹数はほぼ 100％で

ある（4）。 

 IMO は船舶航行と航行が海洋環境に及ぼ

す効果の分野で国連専門機関の位置づけを与

えられており（5）、その主な目的は｢国際貿易

に従事する海運に影響のあるすべての種類の

技術的事項に関する政府の規制及び慣行の分

野において、政府間の協力のための機構とな

り、海上の安全及び航行の能率に関する事項

並びに船舶による海洋汚染の防止及び規制に

関する事項についての実行可能な最高基準が

一般に採用されることを奨励し、かつ、促進

し、並びにこの条約に定める目的に関連する

行政事項及び法律事項を取り扱うこと｣(IMO

条約第 1条(a))である。 

 この目的を達成するため、機関は｢条約、協

定その他の適当な文書の案文を起草し、それ

らを政府及び政府間機関に勧告し、並びに必

要な会議を招集すること｣(同第 2条)、またこ

うした規定に関連して生ずる任務で｢特に海

事問題に関する国際文書及び海運が海洋環境

に及ぼす影響に関する国際文書に基づいて委

任されたものを遂行すること｣(同条(e)項)が

できる。 

 IMOの主要な機関は総会であり、すべての

加盟国から構成され、2 年ごとに会合する。

その機能は、機関の事業計画を承認すること、

海上の安全や船舶による海洋汚染の防止に関

する規則及び指針などを加盟国に勧告するこ

と、国際条約の採択のための会議の招集のた

めの手続きについて決定することなどである

(同第 15 条)。IMO のすべての決定は決議と

して出されるが、その法的性質は(以下で見る

委員会の決議と同様)、勧告的なものであり、

法的拘束力を持たない。 

 総会の会期と会期の間における機関のすべ

ての任務(但し勧告を行う任務を除く)は、理

事会に委任される(同第 15条(m)項、同第 26

条)。理事会は、年に 2回開催され、総会が選

出する 40の構成員からなり(同第 16条)、機

関の作業について調整を行う。 

 理事会の下部には、現在 5つの委員会が設

けられている。すなわち、海上安全委員会

(MSC)、法律委員会(LEG)、海洋環境保護委

員会(MEPC)、技術協力委員会(TCC)そして
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簡易化委員会(FAL)である。MSCとMEPCの

下部にはさらに 9つの小委員会が設置されて

いるが、ここではさしあたって、MSCの下部

委員会である航行安全小委員会(NAV)と、

MSC と MEPC の下部委員会である旗国小委

員会（FSI)を例として挙げておくことにする。 

 IMO の作業において見逃すことのできな

い重要な特徴は、｢機関は、その権限内の事項

に関し、民間国際機関と協議し、かつ、協力

するため、適当な取極を行うことができる｣

ということである(同第 62条)。実行上、相当

数の民間国際機関、すなわち NGO が、オブ

ザーバーの地位を得ている（6）。IMOではかな

り早くから、海運業界と環境 NGO の双方に

オブザーバーの地位を附与する実行を採用し

ている（7）。こうして認められた NGO は、実

行上、加盟国政府とほぼ同様の権利を与えら

れている。自ら新たな提案を行うことはでき

ないが、国家がそうするよう説得し、提案に

関してコメントする文書を提出し、全体会合

及び様々な作業部会において口頭発表を行う

ことが期待される（8）。以下でも見るように、

NGOs は加盟国政府から期待され、相当な影

響力を持っている。 

 

2-2 IMO諸条約 － SOLASと MARPOL73/78 

 IMOは過去半世紀にわたって、海上の安全

と船舶からの汚染の防止に関する相当な貢献

を行ってきた。その規律の中心となるのが、

IMO 諸条約(IMO Conventions)とも呼ばれる

海事関係の条約であり、今や IMOの枠組にお

いて締結された条約は 50を超える。当初は海

上の人命や海上の物品を危険に晒す事故を回

避するための措置を規制するものが中心であ

ったが、やがて海洋汚染の防止に広がった。 

 

2-2-1 SOLAS条約 

 そのうち本稿でも関係する主要な条約と

いえるのが、｢海上における人命の安全のた

めの国際条約｣(SOLAS条約)である。その初

版は 1914 年に遡るが、現行条約の直接的な

起源は 1974 年に採択された版である。この

条約の主な目的は、航行安全と両立する船舶

の構造(construction)、装備(equipment)及び

運航(operation)に関する最低基準を定める

ことである。この条約の本文はわずか 13 カ

条からなる簡潔なものであるが、具体的規則

を定めるのは 12章からなる附属書であり、

本稿では特に第 V 章｢航行の安全｣が関係す

る。 

 SOLAS条約自体は、国際航行に従事する一

定のクラスの船舶のみに適用があるのに対し、

この第V章は原則としてすべての船舶に適用

がある点で特徴的である（9）。同章は現在 35

の規則からなり、主なものに第 10規則｢船舶

の航路指定(Ships' routeing)｣、第 11規則｢船舶

通航制度(Ship reporting systems)｣そして第 12

規則｢船舶交通業務(Vessel traffic services)｣な

どがある。 

 第 10規則は、IMOが｢船舶の航路指定制度

に対する国際的な指針、基準及び規則を作成

するための唯一の国際機関として認められて

いる｣ことを明言している。締約政府は、船舶

の航路指定制度の採択のための提案を機関に

付託し、機関は、採択されたあらゆる船舶の

航路指定制度に係るすべての関連情報を照合

して、締約政府に公表するという仕組みがと

られている(第 2項)。この権限は、｢船舶の航

路指定に関する一般規定(General Provisions 

on Ships' Routeing：GPSR（10）)｣並びに分離通

航制度の採択を定める｢海上における衝突の

予防のための国際規則に関する条約｣(以下、

COLREG条約)によって補完されている。 

 

2-2-2 MARPOL73/78 

 もう一つの主要条約が｢1973 年の船舶によ

る汚染の防止のための国際条約｣とその議定

書である｢1973 年の船舶による汚染の防止の
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ための国際条約に関する 1978 年の議定書｣で

ある（11）。前者の発効を促すため、批准のハー

ドルを下げることを目的とする条約修正（12）を

行う議定書が後者であり、1983年 10月 2日に

発効した。両者はあわせて MARPOL73/78 と

呼ばれる（13）。 

 その目的は、船舶からのあらゆる形式(投棄

は除く)の汚染の規制であり、すべての種類の

船舶に適用される。MARPOL73/78 もまた、

実体的な内容は本文ではなく附属書において

規定されている。すなわち、附属書 I｢油によ

る汚染の防止のための規則｣（1983年 10月 2

日発効）、附属書 II｢ばら積みの有害液体物質

による汚染の規制のための規則｣（1987 年 4

月 6日発効)、附属書 III｢容器に収納した状態

で海上において運送される有害物質による汚

染の防止のための規則｣(1992 年 7 月 1 日発

効)、附属書 IV｢船舶からの汚水による汚染の

防止のための規則｣(2003 年 9月 2 日発効)、

附属書 V｢船舶からの廃物による汚染の防止

のための規則｣(1988 年 12月 31 日発効)そし

て附属書 VI｢船舶からの大気汚染防止のため

の規則)｣(2005年 5月 19日発効)である。 

 このうち附属書 I、II、V 及び VI において

は、特別海域(Special Area)を指定してそこで

他の海域よりも厳しい排出基準を適用すると

いう MPA に類する制度が設けられている。

ただ、後述するように、その対象海域は｢バル

ト海｣や｢ガルフ海域｣といった明確に定めら

れた特定の海域ではなく、保護措置も事前に

定められるものであり、本稿で主に扱うMPA

とはやや性質を異にする。 

 

2-3 IMOと海洋法条約の関係 

 IMO は既に設立文書の発効から数えても

半世紀の歴史を有するが、そうした中でも海

洋法条約の成立は、IMOの役割に大きな影響

を与えたことは確かである（14）。そして、IMO

の作成してきた諸条約と基準や規則が海洋法

条約に及ぼした影響もまた大きいといえる。

この両者の関係についてここで見ておくこと

にする（15）。 

 現行海洋法の枠組を定める海洋法条約は、

前身となるジュネーヴ海洋諸条約とは対照的

に環境分野、とりわけ船舶起因汚染に関する

詳細な規定を設け、採択当初には｢最強の包括

的な環境条約（16）｣と呼ばれたが、全体として

はアンブレラ条約（17）であり、その規定は詳

細において不明確で、将来の実行により明ら

かにされるべき部分も多く残されている。 

 そこで海洋法条約は、かかる諸規定の内容

の綿密化を、いわばアウトソーシングすると

いう手法を採用している。例えば海洋法条約

の本文に規定を設けるのではなく、｢一般的に

受け入れられている国際的な規則、手続及び

方式｣(第 39条)の適用を予定したり、｢権限の

ある国際機関を通じて定められる規制、法令｣

の遵守(第 211条)を求めるという規定を多く

設けているのである。 

 ここでいう｢権限のある国際機関｣(条約本

文 15カ所に現われる)とは、航行の安全の維

持及び航行の影響から海洋環境を保護するこ

とに関する規則と基準の設置に関しては、明

示されてはいないが、それが IMOであること

は広く認められている（18）。言い換えれば、

IMO はこの分野において海洋法条約の具体

化、綿密化の鍵を握っているのである。ヴァ

ージニア・コメンタリー(研究者の手による海

洋法条約のコメンタリー)が指摘するように、

管轄権の地理的側面は海洋法条約が支配し、

海洋汚染防止の実体規則は IMO の諸条約が

支配する（19）のである。もっとも、IMO の決

定や IMO 諸条約が沿岸国の管轄権を拡大し

たり規制したりすることはなく、それらはあ

くまで海洋法条約の枠組の中で実施される。

例えば、1974年 SOLAS条約附属書第V章第

10 規則 9 項は｢全ての採択された船舶の航路

指定制度及び当該制度を遵守させるためにと
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る措置は、1982年の海洋法に関する国際連合

条約を含む国際法に適合するものでなければ

ならない｣と定めている。 

 なお、ロバーツ(J. Roberts)によれば、IMO

は海洋法条約の下で三つの異なる役割を有す

るという。第一に、国際協力のためのフォー

ラムとして情報の共有と国際基準の交渉(フ

ォーラムの役割)、第二に、個々の国家による

特別な規制の提案の検討と承認(承認の役割)、

そして第三に、海洋法条約の下で IMO 又は

IMO 諸条約によって施行される諸規則の海

洋法条約の下における法的効果に関する役割

である(基準設定の役割)（
20）。 

 ところで、IMO は海洋法条約以外にも、

1992 年にリオデジャネイロで開催された国

連環境開発会議(UNCED)によって採択され

た諸原則、プログラムそして諸条約の実施の

ために、国連システムにおける専門機関とし

ての IMO のより広い責任を扱うことが今や

求められている（21）。その中でもとりわけアジ

ェンダ 21は、その海洋に関する第 17章にお

いて、IMOに繰り返し言及する。例えば、海

洋環境保護を扱うパラグラフ17.30において、

IMOに提案される活動として、海運からの悪

化に関する活動と投棄からの悪化に関する活

動並びに沖合の石油及びガスプラットフォー

ムからの汚染、そして港での汚染を挙げてい

る。海運に関係するものの中には、本稿の対

象でもある IMOにより特定されるPSSAにお

ける汚染の評価、沿岸国が EEZにおいてサン

ゴ礁やマングローブのような希少又はぜい弱

な生態系を保護するために法的に指定する区

域の尊重の他、非在来生物の拡散を防止する

ためのバラスト水の排出に関する規則など

12の活動に言及している。 

 今日では、IMO は、アジェンダ 21 の実施

をレビューするために UNCEDが設けた持続

可能な開発に関する委員会(CSD)に報告を行

うことが求められている。CSDは海洋に関す

る会期間作業部会を設けている。さらに

MEPCの第 33会期(MEPC33)では、MEPCが

アジェンダ 21 のフォーカルポイントとして

行動することが合意され、IMO理事会(第 69

会期)でも承認されている。 

 IMO事務局はMEPC34において、｢UNCED

のフォローアップ行動（22）｣に関する二つの報

告書を作成した。両報告書は、最初に IMOに

関するアジェンダ 21 に列挙されているトピ

ックス並びに気候変動枠組条約と生物多様性

条約に定められているものについてのそれぞ

れを分析するものであり、PSSA 及び沿岸国

が希少かつぜい弱な区域を保護するために指

定する区域､バラスト水における侵入種の拡

散防止、放射性核燃料積載船の航行安全、原

子力船の商船の安全のための IMO コードの

改訂、船舶起因大気汚染、有害及び有毒物質

の輸送制度、国際規制の遵守確保のための輻

輳海運区域の海洋汚染の評価、防汚塗料、生

物多様性と気候変動を含む 14 のトピックを

対象としている。 

 このように IMO は、およそ半世紀の歴史

の中で、海上安全、海洋環境保護の分野で極

めて重要な役割を果たしてきている。しかし

ながらドラファイエット(Louise de La 

Fayette)がいみじくも指摘するように、IMO

は、1960 年代後半以来、船舶起因汚染に苦

労しつつ着実に取り組んできたが、国際的に

は最低限度でしか認知されておらず、海事分

野の外では比較的無名である。その意味で彼

女は IMO を｢環境保護に関する作業におい

て、この時代における歌われない英雄の一

人｣と呼ぶ。もっとも近年、ようやくながら、

海洋環境保護分野における IMO の意義を再

評価する文献が公表され始めている（23）。本

稿もまた、そうした意図に共感し、歌われな

い英雄の活動を紹介することを一つの目的

としている。 
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3 海洋保護区（MPA） 

3-1 MPAの概説 

 海洋保護区(marine protected area：MPA)と

は、海に設けられる保護区を指す普通名詞で

あり、海に何らかの保護区を設ける行為は新

しいものではない（24）。MPA は国際条約など

の枠組を持たずに各国の実行から緩やかに立

ち現れた概念であり、統一的な管理哲学があ

るわけではない。そうしたなか、国際環境

NGO である国際自然保護連合(IUCN)は、

MPA の科学的な議論を促すために定義を設

ける必要性を認め、1988年に次の定義を採択

している。すなわち｢潮間帯又は潮間帯下のい

ずれの区域であって、その上部水域及び関連

する植物相、動物相、歴史的及び文化的特徴

が、閉鎖環境の一部又は全部を保護するため

に法律又は他の効果的な手段により保全され

ている区域（25）｣というものである。これが現

在最もポピュラーな MPA の定義であり、こ

れを手本に国内法で再定義する実行も見られ

る。 

 しばしば誤解されるが、MPAはその中での

すべての行為を排除する禁漁区やサンクチュ

アリのみを指すものではなく、またいかなる

領域的な主張を伴うものでもない。MPAを指

定する法律に基づいて、人間の活動が様々な

程度で制約され、遵守することが求められる

ものであって、その保護の目的や保護のため

の措置の内容は、国ごとに、さらには MPA

ごとに異なるものである。 

 MPA 研究の第一人者であるケラハー 

(G. Kelleher)によれば、MPAを用いる主な理

由として、第一に生息地と生物多様性の保護、

そして第二に実行可能な漁業の維持が挙げら

れるという（26）。本稿との関係ではこの第一点

目が関係するが、この生息地の保護は生物多

様性の保全にとって不可欠であり、また最も

重要なものであるといえる。実際、本稿冒頭

でも触れたように保全生態学の分野からも

｢おそらく最も単純で、最も確実な生態系管理

のための手法は、保護を要する一定の場所を

一時的に又は恒常的に、いくつかの又はすべ

ての妨害要因から保護する、場所本位のアプ

ローチである（27）｣と指摘されており、海に保

護区を設けることは（生物多様性条約の採択

以後は特に顕著に）注目を浴びるようになっ

ている海洋管理の手法である。 

 

3-2 国連海洋法条約体制とMPA 

 MPAは、当初は沿岸の内水や領海の一部な

どの狭い区域に設定されるものが主流であっ

たが、やがて人間活動の地理的拡大や海洋環

境に関する科学的知見の高まり、さらには

1992 年にアジェンダ 21 や生物多様性条約の

採択によって地球規模でその価値が認知され

るようになった生態系や生物多様性の保全が

国際社会の主要な目的に掲げられるようにな

って、規模が大型化し、保護措置が厳格化す

るようになるという傾向を見せている。MPA

の設定される海域が、これまでのような内水

が主であれば、そこでとられる措置には制限

はないが、それ以外の海域において、しかも

外国船舶の通航に対して一定の規制を及ぼす

措置を設ける場合には、国際法との関係が問

題となる。 

 そこで関係する主な国際法は、まず第一に

海洋法条約であるが、それ以外にも SOLAS

条約や MARPOL 条約といった IMO 諸条約、

さらには地域条約なども関係がある（28）。MPA

の設定それ自体は国内措置にすぎず、それら

の条約による別段の定めがない限り、それは

管轄権の拡大を伴うことはできず、当然そこ

での措置も、海洋環境の保護に関係する場合、

沿岸国は原則としてまず海洋法条約第 12 部

(海洋環境の保護及び保全)の枠内で規制権限

を及ぼしうるにすぎずない。このように、

MPAを設定する際には、既存の国際法、特に

海洋法条約との距離を測りつつ、これを行わ
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なければならない。 

 海洋法条約第 12部のうち、特に関係するの

は第 5節(海洋環境の汚染を防止し、軽減し及

び規制するための国際的規則及び国内法)の

規定である。｢船舶からの汚染｣について定め

る第 211条第 1項は、いずれの国も、船舶か

らの海洋環境の汚染を防止し、軽減し及び規

制する場合、｢権限のある国際機関又は一般的

な外交会議を通じ｣て、｢国際的な規則及び基

準｣を定めることで、これを行うものとするこ

とが定められ、また、同様の方法で、沿岸国

は｢海洋環境(沿岸を含む。)の汚染及び沿岸国

の関係利益に対する汚染損害をもたらすおそ

れのある事故の脅威を最小にするための航路

指定の制度の採択を促進する｣ことができる

にすぎない。 

 これらの原則的な規則に加えて、海洋法条約

が設けた海域ごとに、追加の規制がかかる。ま

ず領海においては、外国船舶は一般に無害通航

権を行使することができるが、第 12部の第 211

条 4 項は、沿岸国が｢外国船舶からの海洋汚染

を防止し、軽減し及び規制するための法令を制

定することができる｣と定める。これには｢外国

船舶の無害通航を妨害するものであってはな

らない｣という制限がかかる。ここでいう｢法

令｣のうち CDEM 基準、すなわち｢外国船舶の

設計、構造、乗組員の配乗又は設備については、

適用しない。ただし、当該法令が一般的に受け

入れられている国際的な規則又は基準を実施

する場合は、この限りでない｣という制限が伴

う（29）。その理由は、そもそも船舶はいくつも

の国の境界を越えて通航するものであり、もし

沿岸国各国が独自の法令により CDEM 基準に

関する規制を行えば、円滑な国際航行に支障を

きたすからである。こうした考え方は海運分野

における規制の基本であり、海洋法条約もそれ

を踏襲しているということができる。 

 国際海峡においては、船舶は領海内におい

て享受する無害通航権よりも船舶側に有利な

通過通航権が認められているので、当該権利

を行使する外国船舶に対して規制を及ぼすた

めには、沿岸国には領海においてよりもさら

に厳しい制限が課せられる(第 41条)。 

 さらに EEZにおいては、第 211条 5項に基

づき、沿岸国は｢船舶からの汚染を防止し、軽

減し及び規制するための法令であって、権限

のある国際機関又は一般的な外交会議を通じ

て定められる一般的に受け入れられている国

際的な規則及び基準に適合し、かつ、これら

を実施するための法令を制定することができ

る｣。これは、国際基準を上回る基準を EEZ

において制定し、課すことができないいわゆ

る防止基準の国際基準主義を採用するもので

ある（30）。 

 ただし、この第 5 項の例外として、第 211

条 6 項は、EEZ の｢明確に限定された特定の

水域(a particular, clearly defined area)｣におい

て、沿岸国が特別な規制を及ぼすことを認め

ている。極めて複雑な条文であるが、同項(a)

はそうした特別な規制を行うための厳格な手

続きを定めている。まず沿岸国は｢第 211条 1

項に規定する国際的な規則及び基準が特別の

事情に応ずるために不適当｣であること、そし

て自国の EEZ の｢明確に限定された特定の水

域｣において｢海洋学上及び生態学上の条件並

びに当該水域の利用又は資源の保護及び交通

の特殊性に関する認められた技術上の理由に

より、船舶からの汚染を防止するための拘束

力を付する特別の措置をとることが必要であ

ると信ずるに足りる合理的な理由｣がなけれ

ばならない。そして、沿岸国は、こうした状

況を｢権限のある国際機関｣(すなわち IMOに

なるだろう)｢を通じて他のすべての関係国と

適当な協議を行｣ったあと、IMO に当該水域

を通告することができる。この通告に際して

は｢裏付けとなる科学的及び技術的証拠並び

に必要な受入施設に関する情報を提供する｣

ことが必要である。この通告だけではまだ不
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十分であり、さらに通告を受けた IMOが｢通

告を受領した後 12 箇月以内に｣上記の｢要件

に合致するか否かを決定｣し、合致すると決定

した場合にようやく｢当該沿岸国は、当該水域

について、船舶からの汚染の防止、軽減及び

規制のための法令であって｣IMO が｢特別の

水域(special areas)に適用し得るとしている

国際的な規則及び基準又は航行上の方式を実

施するための法令を制定することができる｣

というものである(ここでいう｢特別の水域｣

とは MARPOL73/78 の附属書 I、II、V 及び

VI の定める｢特別海域(Special area)｣とは異

なる)。 

 なお、沿岸国はこの｢特定の水域｣の範囲を

公表しなければならず(同条 6項（b))、また

追加の法令は｢排出又は航行上の方式につい

て定めることができる｣ものとされ、領海内と

同様、CDEM基準を対象とすることはできず、

もし対象とする場合には｢外国船舶に対し、設

計、標準乗組員の配乗又は設備につき、一般

的に受け入れられている国際的な規則及び基

準以外の基準の遵守を要求するものであつて

はならない｣(同条 6項(c))という制限がかか

る。 

 この第 211 条 6項(a)は、MPA それ自体に

は言及しない海洋法条約（31）の中にあって、

保護区に類するものに言及している 2例のう

ちの一つである(もう一つは第 234条の｢氷に

覆われた水域｣（32）)。言い換えれば、これら

の区域は、国際基準主義の例外を定めるもの

でもある。海洋法条約がこのように特別な保

護区の設定について消極的なのは、保護区に

よる規制というものが、先にも触れたが海運

分野における規制の基本的な考え方からの逸

脱になるからである。 

 ただ、第 211条 6項の意義については諸説

ある。例えば、メリアルディ(Angelo Merialdi)

は｢第 211 条 6項は、実際、IMO に対して、

明確に特定された区域において、一般的に適

用される沿岸国管轄権に関する規則から逸脱

する、沿岸国による向上された反汚染管轄権

の行使を是認する権限を与えている｣と述べ

た上で、｢第 211条 6項が、新しい法実行の発

展のための管轄権上の基礎を与えうる｣と解

する（33）。これは、第 211条 6項の｢特定の水

域｣においては、既存の海洋法条約の枠組を超

える保護措置を設け、それを執行するための

抜け道となりうるという見方である。これは、

第 211条 6項の意義を積極的に捉えようとす

るものである。 

 こうした見方に対して、ラゴーニ(Rainer 

Lagoni)は、第 211条 6項の下で定められた法

令であっても、それは｢(海洋法条約)第 5 部

(訳注：EEZに関する部)に定められる権利と

管轄権を超えて、また第 211条 6項の特別の

規定から離れて、沿岸国が EEZにおいて一方

的に MPA を決定するための一般的な管轄権

を海洋法条約は定めていない。条約に基づく

必要な管轄権なくしては、そのような措置が

EEZにおける環境保護のために必要なもので

あるとみなされる場合であっても、沿岸国は

当該水域におけるそのような区域を指定する

ことができない｣と解している（34）。 

 このように第 211条 6項に基づく保護区で

ある｢特定の水域｣を設けることによって追加

的な価値を付加しうるか否かは争いがあり、

これがやがて PSSA の問題ともリンクするこ

とになるのだが、実はこの第 211条 6項に定

める手続きに従って｢特別の水域｣が設定され

た例は未だ一例もない。ラゴーニはその理由

として、この｢特定の水域｣の効果が(手続きの

複雑さに比して)限られたものであるからで

あると指摘している（35）。そのほかにも、第

211条6項の手続が複雑であること、まだEEZ

まで関心が追いついていないこと、6項(a)の

措置の効果が限定的と考えられていることな

どが、本条が使われない理由として指摘され

ている（36）。 
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 以上のように、海洋法条約は、基本的に船

舶通航に対する規制について国際基準主義を

採用しており、沿岸国が個別に通航を規制す

る裁量の幅を極めて狭くしている。言い換え

れば、沿岸国は MPA のような特定の海域を

指定してそこで独自の航行規制措置を行う裁

量をほとんど与えられていないのである。例

外として第 211条 6項が存在するが、同条は

煩雑な手続きが求められる割には見返りが少

なく、先例もないことからとりうる措置がど

のようなものかの見通しもなく、｢特定の水

域｣とすることによる｢追加の価値｣が不透明

である。IMOの PSSAは、こうした間隙を縫

って発展していくのである。 

 

4 特別敏感海域(PSSA) － IMO におけ

るMPAの構想 

 こうした背景で、IMOの場において、MPA

構想ということができる PSSA の実行が形成

されていくのである。ここでは、起源から遡

って、クロノロジカルにその展開を辿り、最

新(現行)の 2005 年指針が採択されるまでの

実行を検討しながら、その特徴や問題点を浮

き彫りにしていく。 

 

4-1 TSPP会議から最初のPSSAの特定まで 

4-1-1 TSPP会議 － PSSAの起源 

 IMO(前身の IMCO時代を含む)における特

別敏感海域(Particularly Sensitive Sea Areas：

PSSA)という語の初出は、1978年のタンカー

の安全及び汚染保護に関する国際会議

(TSPP)に遡る(この会議は MARPOL 条約の

発効を促した同条約の 1978 年議定書を採択

した会議でもある)。 

 同会議でスウェーデンは、MARPOL73/78の

特別海域制度を補完して｢更新可能な天然資

源又はその科学的目的での重要性のために特

に価値のある区域｣の保護のため、当該区域の

目録作成、保護措置の研究を呼びかけた（37）。

この提案をふまえ、同会議は｢特別敏感海域の

保護 (Protection of particularly sensitive sea 

areas)｣と題する決議第 9号を採択した（38）。 

 この決議は、PSSA を｢更新可能な資源又は

科学的目的での重要性のため、当該区域の特

別の敏感性を考慮して、船舶及び投棄からの

海洋汚染に対する特別の保護の必要性がある

世界中の海域（39）｣と定義した上で、IMCO に

対し①特別な敏感さを考慮した、船舶からの

汚染から海洋を保護する特別な必要性のある

世界中の海域の目録の作成、②他の合法な海

洋の利用を考慮して、可能な限り、当該区域

の保護の必要性の程度並びに適当とみなされ

る措置の評価に関する研究を勧告した。 

 しかしこの勧告は、1986年に国際環境NGO

のフレンド・オブ・アース・インターナショ

ナル(FoEI）がMEPCの議題に入れることに成

功するまではめぼしい進展はなかった（40）。目

録作成に至っては、今日まで行われていない。

この PSSAの黎明期、旗振り役を務めたのは国

際環境NGOであり、加盟国側は PSSAの必要

性について懐疑的で、PSSAよりも既存の IMO

文書の整理統合(consolidation)と効果的な実施

に努力を結集させることを望んでいた（41）。と

もあれ、緩やかながら議論は進み、やがて 1990

年に(後述の 91 年指針の概要が固まりつつあ

る段階で)オーストラリアがグレートバリア

リーフを PSSA にする提案を出したことが後

押しとなり、1991年11月に IMO(第17回総会)

は、ついに最初の PSSA 指針である決議

A720(17)を採択することとなる。 

 ここで確認しておきたいのは、スウェーデ

ンがPSSAについて IMOに検討を求めたのが

海洋法条約の審議中、IMOで検討が始まった

のが海洋法条約の採択後、最初の指針が完成

したのは海洋法条約の発効前、さらにその指

針が利用されるようになるのは海洋法条約の

発効後のこととなるということである。つま

り PSSA は、海洋法条約の制度構築とパラレ
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ルに進んだということであり、このことが

PSSA 制度の発展に大きな影響を与えている。 

 

4-1-2 1991年指針の採択 

 1991年 11月 6日、IMO総会は PSSAに関

する最初の指針を附属書として含む決議｢特

別海域の指定及び PSSA の特定のための指針

(A.720（17))（42）｣(以下、1991年指針)を採択

した。この指針は IMO総会決議であり、法的

拘束力を持つ文書ではない。それゆえ、ほと

んどが｢すべき(should)｣と規定されている。 

 1991年指針は、ドラファイエットの言葉を

借りれば｢63 頁もの大文書であり、特別海域

と PSSA について異なる要請があわせて書き

込まれ、長い歴史的な序論と、MPAの時代遅

れの説明、MARPOL条約が扱ってきた問題の

長い説明、MARPOL条約の廃れた版への言及、

複雑な時代遅れの表、そして特別海域の古い

適用例の長々しい例示を伴う（43）｣ものであり、

決して上手く起草されたものではないが、い

ずれにせよこれが PSSAの出発点となった。 

 その第 1 章は｢海洋保護区｣というタイトル

で始まり、1935 年に米国で設置されたフロリ

ダのジェファーソン砦国立記念物公園が MPA

の起源であるとの見解が示された後で、本稿

でも既に触れた、IUCNが定めたMPAの定義

(但し、わずかに文言が異なるが)、そしてそ

れが生態学的又は生物学的に重要な保護など

様々な目的に基づいて設けられてきているこ

とに触れる(指針のパラグラフ番号 1.1 参照。

以下、単に§1.1 というように表記する)。次

に船舶とMPAの関係について、航行が海洋環

境に及ぼす態様、その事例などが列挙される

(§1.2)。そして世界的、地域的及び国内的な

取極に基づく海域の保護の例が列挙され、世

界的な取極の例として世界遺産条約、ラムサ

ール条約、海洋法条約(特に第 211条 6項との

関係で)などが挙げられ、また地域的な例とし

て 1940年西半球の自然保護と野生生物の保全

に関する条約などが列挙されている(§1.3)。 

 §1.3の節尾において、MPAの指定には様々

な種類の国家管轄権が関係し、そうした区域

には、内水、領海、そして国際水域に位置す

るものさえ関係するが、そのような区域を保

存区域又は保護区域それ自体として指定する

ことは、完全に沿岸国の管轄権内であること、

保護措置の実施は、規制されなければならな

い種類の活動に応じて、様々な管轄水域にお

いて国家管轄権の様々な程度に従うことを条

件とすることに留意している(§1.3.13)。また、

多くの場合において、特に海運との関係にお

いて、保護措置は一方的にとることはできず、

航行の自由(国際水域)及び無害通航権(領海)

のような諸原則は、海運に関する措置が特別

な海域について考慮される場合に適用がある

とも留意している(§1.3.14)。 

 なお§1.4 では、IMO の規制下にある海域

の保護として、MARPOL73/78 が設ける保護

区について簡潔な説明がなされている。この

解説には、特別な海域に追加的な環境保護を

提供するために IMO が利用可能なオプショ

ンとして MARPOL73/78 の特別海域と PSSA

を並べる表が添付されている。 

 第 2章では、MARPOL73/78に基づく特別海

域の環境保護について示される。章の表題は

単に｢特別海域(SPECIAL AREAS)｣であるが、

本章がこの特別海域を指定(designation)する

ための指針を定める（44）。 

 ｢特別海域｣とは 1991 年指針で新規に創

設された保護区概念ではなく、既存の

MARPOL73/78 の附属書に基づき設定され

る保護区である。その定義はMARPOL73/78

の関連附属書に示されており、｢海洋学上及

び生態学上の条件並びに交通の特殊性に関

連する認められた技術上の理由により、油

による海洋汚染の防止のため、特別の義務

的な方法を採用することが要求される海域

をいう｣(例えば、附属書 I第 1 規則参照)。 
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 すべての附属書に特別海域の規定がある

わけではなく、MARPOL の附属書 I(油によ

る汚染の防止のための規則)、附属書 II(ばら

積みの有害液体物質による汚染の規制のた

めの規則)及び附属書 V(船舶からの廃物に

よる汚染の防止のための規則)において定め

られる(なお、今日では附属書 VIが新たに採

択され、そこでは｢SOx排出規制水域｣の設定

が想定されており、バルト海と北海が指定さ

れている)。この条約の下で、特別海域には

他の海洋の区域よりも高い水準の保護が提

供される(§2.1.1)。 

 特別海域での保護措置は、船舶から排出さ

れる有害物質からの保護であり、PSSA と決

定的に異なるのは、その保護措置が附属書に

おいて事前に定められているということであ

る(例えば附属書 I であれば、第 10 規則にお

いて特別海域が列挙されたあと保護措置が規

定されている)。 

 特別海域を指定する手続きは§2.3に定めら

れ、加盟国が特別海域の提案を MEPC での検

討のために IMOに提出して開始される。その

際、精確な位置を示す説明と海図、どの附属

書の特別海域かについての説明、当該海域の

海洋学上の説明、特別海域の指定基準の評価

などをあわせて提出することが求められる。 

 特別海域にされるための基準は§2.4 に定

められ、海洋学的条件、生態学的条件そして

船舶の交通上の特徴の三つの基準をすべて満

たさなければならず、その指標が§2.4.3-4に

定められている。そのほかにも、陸上起因汚

染、廃棄物の投棄、大気降下物などの暮らし

(amenities)に対する脅威も考慮されなければ

ならない(§2.4.6-2.4.8)。 

 実は、特別海域の指定は、推奨されている

わけではない。指針は｢IMO は多様なローカ

ルのそして地域的な規制の拡散は避けられる

べきであるという立場をとる｣ (§3.8.2)。こ

れは、先にも触れた、海運分野における規制

の基本的考え方に沿うものである。 

 2005年の時点で、附属書 Iの特別海域は地

中海、バルト海、黒海、紅海、ガルフ海域(ペ

ルシャ湾)、アデン湾、南極海域、北西欧州水

域が、附属書 IIはバルト海、黒海、南極海が、

そして附属書 V は地中海、バルト海、黒海、

紅海、ガルフ海域、北海、南極海、広域カリ

ブ海が指定されている（45）。特別海域の規模に

は何ら特別な制限はないが、これらのリスト

からも明らかなように、明確に定められた特

定の海域を意味する MPA というよりは、広

大な海洋全体(南極海など)か、閉鎖海(黒海な

ど)若しくは半閉鎖海(バルト海など)の全体

が大雑把に指定されるものである（46）。 

 1991年指針は、こうした長い前置きを経て、

ようやく第 3 章で｢特別敏感海域｣の記述に入

る。ここでは加盟国が PSSA を提案(propose)

し、IMO がこれを｢特定(identify)（47）｣するた

めの指針が定められている。まず、PSSAを｢認

められた生態学的又は社会経済的若しくは科

学的理由で重要でありかつ海事活動による環

境上の損害に対してぜい弱であるため、IMO

による行動を通じた特別な保護を必要とする

海域（48）｣(§3.1.2)と定義する。 

 PSSA の提案を行う国(＝IMO 加盟国に限

られる）が PSSA の提案書に記載すべき内容

は二本立てとなっていて、(1)当該海域がなぜ

PSSA とみなされるべきなのか及び海上活動

からの損害に対して当該海域が必要とする保

護の種類に関する情報、そして(2)必要な保護

措置を採択するための提案が含められるべき

とされている(§3.2.1.)。こうした提案全体を

どのような手続で評価するかは明示されてい

ないが、基本的にはMEPCが評価を行い、保

護措置についてはMSCとNAVが評価を行い、

最終的にMEPCが PSSAの特定を行うものと

される。 

 上述の(1)に関係するものとして、PSSAと

して特定されるためには、提案された区域が
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§3.3 に列挙される基準のいずれか一つを満

たさなければならない。もっとも、その基準

は極めて広範である。すなわち(a)｢生態学的

基準｣(これには(i)特異性、(ii)依存性、(iii)

代表性、(iv)多様性、(v)生産性、(vi)自然性、

(vii）統合性、(viii）ぜい弱性）、(b)社会的、

文化的及び経済的基準(これには(i)経済的利

益、(ii)レクリエーション、(iii)人間の依存性

が入る)。そして、(c)科学的及び教育的基準

(これには(i)調査、(ii)基線及びモニタリング

研究(iii)教育、(iv)歴史的価値が入る)である。 

 この一覧から明らかなように、基準があま

りにも広く定式化されているので、ほとんど

どの区域でも当てはまりうる。また、PSSA

として提案できるのは、領海の内外であると

され(§3.3.3）、理論的には(意図されていたか

否かは別として)公海にも及びうる。 

 上述の(2)との関係では、§3.1.3は｢特別保

護措置(special protective measures)｣という概

念を設け、それは IMO の範囲内(within the 

purview of the IMO)での行動に限定され、かつ

次の選択肢を含むものとされる： 

 

1 MARPOL73/78の附属書 I、II及び V

に基づく特別海域の指定又は PSSA

を航行する船舶に対する一定の排出

規制の適用(以下略) 

2 SOLAS条約(第 5章第 8規則)に基づ

きかつ航路指定に関する一般規定に

従って、PSSA近辺又はその中におけ

る航路指定措置の採択。この目的上、

PSSAは避航水域(Areas to be avoided: 

ATBA)として指定でき、又は他の航

路指定措置によって保護しうる(以

下略)。そして、 

3 義務的水先制度又はVTSのような環

境損害から特定の場所を保護するこ

とを目的とする他の措置の発展及び

採択(以下略)。(引用者注：省略部分

は指針内のクロスレファレンス) 

 

 ここで列挙されている措置のほとんどは、

わざわざPSSAを設けなくとも既存の IMO諸

条約の下で認められるものであって、決して

｢特別(special)｣な措置ではない。しかし、3

項にはいくらかの注意が必要である。まず、

｢他の措置｣という文言は、§3.1.3が措置の網

羅的リストではないことを示している。そし

て義務的水先に明示の言及を置くが、SOLAS

条約第V章で航路指定措置について定める関

連規則(当時は第 8規則、現在は第 10規則と

なっている)には義務的水先制度に関する規

定が無い。つまり、既存の条約に法的根拠を

必ずしも持たない｢特別な｣措置が、ここには

含まれているのである。その理由は定かでは

ないが、次節で見る最初の PSSA と何らかの

関係があることは確かであろう。 

 

4-1-3 グレートバリアリーフ PSSA － 最初

のPSSA 

 1991 年指針が IMO 総会で正式に採択され

る少し前、その内容がほぼ固まりつつある中

で、オーストラリアはグレートバリアリーフ

(以下、GBR)を PSSAとするための提案を提

出した。オーストラリアは、長らく GBR と

その北方で接続するトレス海峡において、任

意水先制度を実施してきたが、今度は GBR

内でこれを義務化する手段として PSSA に着

目したのである。 

 オーストラリア政府は、1975 年に GBR 海

洋公園法(連邦法)を制定して以来、世界最大

のサンゴ礁とそれをとりまく海洋生態系を一

つの単位として一体的に管理する体制を整え

てきている。同法は GBR のほぼ全域が海洋

公園に指定され、それは低潮線から測定して

海岸から最も遠い地点で 150海里を超え、約

70％が EEZ 上にある（49）。そこでの資源管理

措置は、きめ細かいゾーニングとそれに対応
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する利用調整を基礎とするものであり、そう

した管理制度は MPA のモデルとして多くの

注目を集めてきた。また GBR 海洋公園は、

長らく世界最大の MPA として生態系保護を

先導してきた（50）。さらに 1981年には海洋公

園のほぼ全域が世界(自然)遺産に登録されて

いる。 

 そうした中、1987 年に GBR の環境が航行

に伴い生ずる汚染により損なわれうるとの懸

念が高まり、オーストラリアは IMO に対し

GBR の内部航路(内水及び領海にわたる)を

航行する一定の船舶に水先案内人を搭乗させ

る勧告を求め、IMOはそれを認める勧告を決

議していた（51）。 

 この勧告的水先制度が IMO の支持を受け

て以来、｢遵守は 90％からほぼ 100％に上昇し

た。水先案内人を乗せていなかった船舶の船

長の有罪判決は(＊引用者注：施行以後 90年

初め頃まで)2件しか存在していない（52）｣とい

う状況となった。しかしながら、オーストラ

リア政府は水先案内人を搭乗させずに同地を

航行する船舶が提起するリスクに関する懸念

がぬぐえないと考え、早くも 1990年には水先

案内人の搭乗を義務化するため IMO に再度

働きかけることとなる。 

 そこでオーストラリアが目をつけたのが

PSSA であった。同国は、MEPC30 に対して、

①GBRをPSSA（53）に特定すること、②GBRの

内部航路(及び水路学者航路(Hydrographers' 

Passage)を航行する商船に対して義務的水先制

度を設けること、という提案を行った（54）。 

 オーストラリアの提案書は、これまで分離

通航帯の設置も検討したが、年間約 2,000 隻

が通過する同海域で分離通航帯を設けること

は完全な解決にならず、第一の問題は障害の

多い環境的に敏感な海域において内在するリ

スクであるので、義務的水先制度の導入が必

要だと訴えた（55）。 

 MEPC では、いくらかの国がそうした措置

は無害通航を損なうものだと主張したが、オ

ーストラリアは他の国家からの広い同意と

IMOによる例外的措置の支持を取り付けた（56）。

そしてついに 1990年 11月 16日、IMOは次の

二つの決議を採択した。一つは GBR を PSSA

に特定する決議（57）、もう一つは水先制度に関

する次の決議である。関連部分は次のように

定める： 

 

 加盟国政府はグレートバリアリーフ

地域の効果的な保護の必要性を認識し、

自国の旗を掲げる船舶に対して、全長

70m 以上のすべての商船及び全長に関

係なく積載後の石油タンカー、ケミカル

キャリアー、ガスキャリアーは、ケープ

ヨーク岬の北限(南緯 10度 41分)と南緯

16 度 40 分の間のグレートバリアリーフ

の内部航路及び水路学者航路を航行す

る際に、オーストラリアの水先制度に従

って行動すべきであることを通知する

よう勧告する（58）。 

 

 この決議を受けて、オーストラリアは 1991

年 10月 1 日、GBR 海洋公園法を修正し（59）、

内部航路と水路学者航路について義務的水先

制度を導入した。 

 ところが、よく読めば、上の決議文は、水

先制度が｢義務的｣であることに言及してない。

単に加盟国が自国旗を掲げる船舶に対して、

｢オーストラリアの水先制度に従って行動す

べき(should)｣と勧告するにとどまっている。

これが義務的なものであることは加盟国は受

け入れていたようであるが（60）、少なくとも文

言上は｢義務的水先制度｣に言及していない

(上で見たようにSOLAS条約第V章第8規則

(当時)には義務的水先制度に関する規定が無

い一方、GBRPSSA の特定の直後に成立した

1991年指針の§3.1.3の3項には義務的水先制

度が明示されていた)。 
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 これらが意味するのは何であろうか。当時

効力を有していた IMO 諸条約の中には義務

的水先制度に関する規定は無かったので、決

議の記述は水先制度を義務的なものとするこ

とを事実上認めるが、それを明記することま

では避けたかった、ということであろうか。

そうであるならば、オーストラリアは、少な

くとも決議の額面上は、PSSA によって追加

的な価値を得ていないことになる。 

 もっとも、今回の義務的水先制度の適用対

象海域は内水及び領海の一部であり、そこで

は海洋法条約第 21 条に基づき沿岸国は広範

な権限を行使することができ、そこでの義務

的水先制度の適用についてはその権限の範囲

内とみなされたのかもしれない。但しその場

合には、PSSA の地位を得る必要性はほとん

ど無かったことになる。 

 ところで、GBR を PSSA に特定した決議

MEPC44(30）は、海洋法条約第 211 条 6項に

言及しており、本条は一般的に適用されるも

のよりも高い水準での保護を要するぜい弱な

海域を明らかにするに当たって協力する諸国

の意思のさらなる証拠であると位置づけてい

る。ただし、これがGBRの PSSAや特別保護

措置たる義務的水先制度とどのような関係が

あるかについては言及していない。モレナー

(Erik Jaap Molenaar)は、｢第 211条 6項に単に

言及はしたが、それ以上ではない。厳密に言

って、GBR の PSSA としての特定は、第 211

条 6項の適用とはみなされ得ない。なぜなら、

海洋法条約は未だ発効していなかった（61）｣か

らであると指摘する。但し、既に見たように

第 211条 6項は EEZに関係し、他方でこの義

務的水先が適用されるGBRの両航路は内水及

び領海の一部に位置する。EEZ にまで及ぶ残

りのグレートバリアリーフ、国際海峡である

トレス海峡やグレートノースイースト海峡に

ついては義務的とされていないことに留意す

る必要があろう。 

4-2 ハル大学シンポジウム（1992年-1994

年）における議論 

 1991年指針は当時、IMOの外で大きな期待

がかけられていた。指針採択からわずか半年

後の 1992年 6月 14日、国連環境開発会議(リ

オ・サミット)で採択されたアジェンダ 21(の

第 17章)は、海洋環境の悪化に取り組む追加

措置の必要性という文脈の中で、早くも

PSSA に言及し、｢IMO によって特定される

PSSA において、船舶が引き起こす汚染の状

態を評価し、必要な場合には、当該海域内に

おいて、一般的に受け入れられている国際規

則の遵守を確保するために、適用可能な措置

を実施するための行動をとる｣(パラグラフ

17.30 (a)(iv)項)ことを求めている。 

 もっとも、1991 年指針は出発点にすぎず、

その構想の発展が必要であることは強く認識

されていた。それは 1991年指針の採択の約半

年前である 1991年 6月、IMO第 66回理事会

が国際法上の PSSA 概念の効果に関して｢注

意深い研究｣を求めたことからも明らかであ

る。これに対して 1992年から 94年まで三度

にわたり英国ハル大学が主催し、IMOが協力、

後援した国際法専門家の会合は、PSSA概念、

特にその国際法上の意義を分析し、報告書を

提出した（62）。そこでは PSSAの追加的価値を

初めとする諸問題が検討されているので、こ

こで扱うことにする。 

 

4-2-1 第 1回会合(1992 年 7月 20-21 日：英

国・ハル大学) 

 第 1 回会議（63）で中心的な議題となったの

が、海洋法条約第 211条 6項と PSSAの関係

である。会議の報告書の示すところによれば、

第 211 条 6 項(a)は、一定の側面において、

PSSA 概念とパラレルであり、それゆえ国際

法の概念として発展するための基礎を提供し

うると考えられた。また、第 211条 6項は、

全部ではないにせよ一定のEEZ内のPSSAに
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ついて、運航上の排出及び航行上の方式に関

して、将来の保護メカニズムの発展のために

有用な道具になる可能性があることが一般的

に合意されている（64）。 

 その上で、第 211条 6項に基づき取り得る

措置には、船舶が通過することにより引き起

こされる騒音や脅威に晒され又は絶滅の危機

に瀕する野生生物への物理的妨害のような

PSSA に対する脅威は、海洋法条約に定義さ

れる｢汚染（65）｣を超えうるので、第 211 条 6

項はあらゆる場合において十分な保護措置を

提供するものではなく、こうした懸念を扱う

ために PSSA の措置を発展させるための検討

が行われるべきということが一般的に合意さ

れたと報告している（66）。 

 PSSA でとりうる特別な航行関係措置をめ

ぐっては、航路指定措置(Routeing measures)を

どのように位置づけるかも議論されている。

SOLAS条約の附属書第Ⅴ章第十規則に基づき

設けられた｢船舶の航路指定に関する一般規

定(GPSR)｣が海上安全の必要性のみならず環

境保護目的でも実施しうることには一般的に

合意があったが、この｢一般規定｣に環境上の

考慮を読み込むことは、領海内において環境

保護目的で航路帯や分離通航帯を指定する沿

岸国の権利を定める海洋法条約第 22条と整合

するという意見が大勢を占める一方で、一定

の出席者はこうした解釈に懸念を表明し、第

211条 1項は、実際には航路指定措置を航行安

全に関係する限りでの環境上のリスクに適用

する場合に限定していると主張している（67）。 

 さらに、この会合では、PSSA 概念の弱点

についても議論があった。例えば、いくらか

の参加者は、PSSA の特定が MARPOL73/78

の基準又は船舶の航路指定措置のような既存

のメカニズムと重複するのではないかとの疑

問を投げかけた。例えば、オーストラリアは

(GBRPSSAとの関係で)、保護措置(義務的水

先制度)について IMOからの承認を得るため

に PSSA に特定することを求める必要はなか

ったとの見解も示されている（68）。 

 また、PSSA の基準と、そこで求められる

措置の種類との連関が、指針では十分に明ら

かにされていないとの指摘もあった。これら

の基準がリスク分析を欠いているという鋭い

意見も出されている。他方で、これらの基準

は海事活動に対する｢ぜい弱性｣を示すことを

要求しており、提起されるリスクと求められ

る措置の連関は、特定の措置が提出される提

案の際に、IMOの適当な委員会によって検討

されうるとの意見もあった（69）。 

 

4-2-2 第 2回会合(1993 年 6月 2日-4日：ス

ウェーデン・ニコピン市) 

 第 2回会合では、先の会合において残され

た顕著な問題点を検討し、次の第 3回会合に

おいて検討されることが予想される追加的な

問題を提起することが目的とされた。ただ、

第１回会合とは異なり第 2回会合の詳細な議

事録は残されておらず、会合の報告書（70）は

わずか 2頁であるため詳細は定かではないが、

ジェルデとフリーストーン(K. Gjerde and D. 

Freestone)のレポートに討議内容が若干含ま

れているのでそれによれば（71）、国際法の下で

の PSSA概念の効果の再検討を継続し、それ

を発展させる可能性のあるメカニズムの研究

が行われ、中でも PSSA概念の法的特徴、管

轄権と執行、そして他の国際機関との協力な

どについて議論がなされたようである。 

 会合では、PSSA 概念それ自体は依然とし

て正式な法的地位を有するものではないこと

から、PSSA における保護措置の法的根拠は

他の様々な条約文書を念頭に置くべきである

との結論に至っている。ここでは、海洋法条

約、いくつかの IMO 諸条約(MARPOL73/78、

SOLAS 条約そして COLREG 条約)の諸規定

が念頭に置かれていたようである。また、IMO

の非条約文書、特に｢船舶の航路指定に関する
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一般規定(GPSR)｣にも言及があった。 

 会合当時、IMOが、領海以遠の環境上敏感

な海域について、義務的な航路指定及び事前

通報措置の利用を許可するためのいくらかの

提案を討議していたという事実に照らして、

そうした措置をとるための管轄権に特別な関

心が注がれた。専門家たちは、海洋法条約が

沿岸国による環境上の措置の執行のための先

例を提供しているが、海洋法条約はこの問題

を特に扱わなかったと結論づけた（72）。また、

海洋法条約における執行制度が、MARPOL

条約に基づく排出条件のみが義務的であると

きに発展されたものなので、海洋法条約は他

の種類の環境保護の要請について、沿岸国の

執行管轄権に関する明示の規定を欠いている

とし（73）、完全に環境保護を目的とする義務的

な交通規制措置を設定する可能性を検討する

必要があるということが会合で強調された。 

 さらに、今回の会合では国際自然保護連合

(IUCN)の協賛を得ていたことから、バルト海

との関係で、どのようにすれば地域的な海域

保護戦略の中に PSSA を取り込みうるかとい

う実際的な問題も討議されている。これに関

して、PSSA 概念が沿岸国に対して領海を通

過する船舶の通航を規制するための既存の権

限を、より効果的に利用する機会を提供する

ということに留意した（74）。 

 

4-2-3 第 3回会合(1994 年 6月 1日-3日：オ

ランダ・テクセル市) 

 第 3回会議では、1991年指針採択から 3年

が経過したがGBR以外に利用された事例が無

いことの理由が検討された（75）。そこで挙げら

れた理由とは、(1)PSSA 概念があまり知られ

ていないこと、(2)PSSA は｢追加的価値｣を欠

くこと、(3)IMOでの海洋環境の全体的な保護

が進歩した結果、いくらかの保護措置は今で

は環境保護目的のために一般的に利用可能な

ものであるとみなされている(例えば、船舶の

通報に関する SOLAS の規則 V/8-1 の修正や

｢船舶の航路指定に関する一般規定(GPSR)｣

も環境保護目的で行えるように修正されたこ

となど（76）)。そのため、PSSAを事前に特定す

ることが不必要となったこと、(4)現行の指針

はMARPOL73/78の特別海域とPSSAを同じ文

書で扱っており、潜在的利用者に混乱をもた

らすことなどである（77）。 

 但し、会合では、このような問題はあれど、

PSSA 概念の追加的価値と手続及び内容に関

する発展の可能性を詳細に分析すれば、PSSA

概念が相当な利益を提供しうるということが

示されると述べている（78）。また、GBRのPSSA

を例に挙げ、PSSAの特定及び IMO決議を通

じた保護措置の勧告を行うことの主要な利点

の一つは、区域の特別な特徴を念頭に置きつ

つ国内法に基づき採択されるが、既存の条約

及び非条約文書に基づけば利用可能ではない

例外的な措置について支持を与え、国際的な

承認を与えることであるとする。その上で、

PSSA を特定することから得られる最も顕著

な追加的価値とは、国際的に認められた例外

的な状況によって正当化されるが、既存の国

際文書において精確な法的基礎を見いだし得

ない例外的な措置に承認を与えうるというこ

とである、とした（79）。これが、会合がひとま

ず見いだした、PSSAの追加的価値である。 

 その他にも、PSSAの特定は、環境の質的な

高さとぜい弱性のある場所を知らせること（80）、

船員に環境的なぜい弱性を知らせること（81）、

PSSA への損害に関する請求に対する裁判所

の評価においてより高い注意基準が期待され

るということも挙げられている（82）。さらに、

PSSA 概念は IMO 及び他の関連文書によって

導入される新しい措置についてのアンブレラ

機能を提供しうるとも述べている（83）。すなわ

ち、PSSA概念は様々な環境保護措置を調整し、

その措置の採択を包括的に正当化するという

重要な追加的要素を持つという。もっとも、
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こうした｢追加的価値｣は、環境上の考慮が

IMO の関係諸機関と統合するための手続がと

られる場合にのみ得られるものであると述べ

ている（84）。 

 他方、手続的な面については、報告書はPSSA

指針を含む決議A.720(17)がMARPOL73/78の

特別海域の指定に関する指針も取り込んでい

ることを問題視し、PSSA と特別海域は概念的

にも手続的にも異なるものであり、両者の指針

を分けるべきであり、また指針が詳細なものと

なるのを避けるべきであると指摘している（85）。 

 さらに、会合では、1991年指針は PSSAを

特定するための幅広い考慮事項を定めるが、

特定までの手続を明確に定めているわけでは

ないとした上で、その手続には国際海運活動

による損害に対するぜい弱性から PSSA を保

護するために考慮しうる措置の全てが検討さ

れるよう確保されるべきであること、そのよ

うな考慮には海域の特別なぜい弱性を最も適

切な方法で扱うために誂えられた(tailored)

いかなる措置も許容されるべきであることな

どが述べられた（86）。そうした手続の過程にお

いては、MEPCのみならず IMOの様々な機関

(MSC、NAV)も参画すべきであるとも指摘さ

れた（87）。 

 なお、ジェルデとフリーストーンは、第 3

回の専門家会合の圧倒的な結論として、PSSA

概念それ自体が相当な有用性を獲得し、海洋

環境保護メカニズムとしてまだ認識されてい

ない可能性を多く持つということを挙げてい

る（88）。 

 第 1回会合から第 3回会合の報告は、やや

一貫性を欠くようにも思われるが、ともかく

国際法専門家の会合において、PSSA の最も

顕著な追加的価値が、｢国際的に認められた例

外的な状況によって正当化されるが、既存の

国際文書において精確な法的基礎を見いだし

得ない例外的な措置に承認を与えうるもので

ある｣という結論に至ったことは、PSSAに関

する実行がわずか 1件しか無い中での議論と

いう状況を差し引いたとしても、興味深いも

のであった。ここで問題点としてあぶり出さ

れた諸点は、後の実行の中で、実際の問題と

して取り上げられていくこととなる。 

 

4-3 サバナ・カマゲイ PSSA から 2001 年

指針の採択まで 

4-3-1 サバナ・カマゲイ PSSA － 最初の指

針利用例 

 1991年指針は、ハル大学シンポジウムでひ

とまず追加的価値があるとみなされたものの、

決して人気を集めたわけではなく、GBRに続

く 2件目の PSSAは、指針の採択から 5年が

経過した 1996年のキューバによるサバナ・カ

マゲイ群島 PSSA の提案まで待たねばならな

かった（89）。 

 ところがこの提案は、指針の問題点の一つ

を大きく浮き彫りにすることとなった。すな

わち、ハル大学シンポジウムが示された懸念

－この指針が複雑であるため混乱を招いてお

り、十分に PSSA の意味が理解されていない

という問題－が現実のものとなったのである。 

 キューバが PSSA を通じて保護しようとし

たのは、キューバ島北岸中央部の沖合に 465

キロにわたって 2,000 以上の島が点在するサ

バナ・カマゲイ群島の外側を縁取る 400キロ

以上にわたって続くサンゴ礁生態系である。

ここは生物多様性の豊かさ、恵まれた漁場、

盛んな観光、科学的価値などで高く評価され

てきた場所であり、同国の MPA のネットワ

ークの中心部を構成する（90）。 

 キューバの最初の提案では、サバナ・カマ

ゲイ群島周辺海域が 1991 年指針に定められ

る基準をいかに満たすかという点のみが詳述

される一方で、船舶交通の程度、保護のため

に講じている現行の措置、それへの追加が提

案される保護措置については説明が行われな

かった。 



海洋政策研究 第 9号 

－19－ 

 しかしながらMEPCは、サバナ・カマゲイ

PSSA提案を｢原則として承認する(approve in 

principle)｣ことに合意した上で、キューバに

対して国際航行の程度、特定されるべき区域

の明確な輪郭と、それを保護するためにとら

れるべき措置に関する追加的な情報の提出を

求めた（91）。 

 2 会期後に提出されたキューバの説明は、

再び同様の不備を呈した。国際航行の程度に

ついては、この地域における船舶交通条件の

｢慎重な研究｣によれば、この区域がハイリス

クであると述べたが、その｢研究｣の典拠は引

用されなかった（92）。また、保護措置について

も、示されたのは既存の国内法や領海内の複

数の分離通航帯といった既存の制度、

MARPOL 条約附属書 V（93）による特別海域

(｢拡大カリブ海域｣)の地位を有している関係

で、船舶は最寄りの陸地から 12海里以下の所

で油性廃棄物及び廃物の排出が禁止されてい

ることなどだけであり、追加的な保護措置を

提案するものではなかった。このようにキュ

ーバは、必ずしも PSSA を十分に理解して提

案していたとは言いがたかった。それでも

MEPCは、APM無しで 1997年にサバナ・カ

マゲイを PSSAに特定することを承認した。 

 キューバがこのような対応を行った理由は、

PSSA と MARPOL73/78 の特別海域とを混同

し て い た た め に 、 PSSA の ｢地位 ｣ が

(MARPOL73/78 の特別海域と同様に)、自動

的に保護を与えると考えていたことにある。

それゆえ、キューバの PSSA提案の目的は、

MARPOL73/78 特別海域の遵守向上であった

と考えられている（94）。だとすれば、キューバ

が PSSA に見いだしていた追加的価値は、単

に象徴的なものであったのかもしれない。 

 なお、サバナ・カマゲイが PSSA に特定さ

れた翌年、キューバはMEPC42に対していく

つかの APM を提案したが、そのほとんどは

MARPOL73/78 や海洋法条約の下で利用可能

な措置であり、小委員会に照会されることな

く MEPC で即座に承認を受けている(例えば

基線から 50 海里内での石油タンカーによる

航行中の排出の禁止など)。その他にも 2箇所

の小さな勧告的避航水域が APM として提案

されたが、これは NAV45 で議論されるも、

全会一致で即座に承認された（95）。 

 

4-3-2 1991年指針改定の動き 

 誤解を繰り返したキューバ提案は、1991 年

指針の使いにくさを象徴するものであった（96）。

そこでMEPCでは、多くの代表が、1991年指

針がほとんど利用されていない現状に鑑みて

指針を更新して利用を容易にするための改訂

を望んだ。他方で米国は、既存の指針を維持

しつつも、PSSAを特定する過程をより明確な

ものとするため、指針の一部修正を求めた。

すなわち、(1)特定される区域、その特別な国

際海運活動からの損害によるリスクを受けて

いる顕著な環境的特徴に関する説明、そして

海運活動からの損害に対するぜい弱性の評価

を行うこと、(2)適当な保護措置の正当化及び

IMO がこれらの海運活動から当該区域を保護

するために措置を定める能力について定める

ことなどを求めるものであった（97）。 

 結局、全面改訂を求める諸国(これには環境

保護団体も賛同した)と、一部改訂を求める米

国との間で妥協がはかられ、指針全体の改訂

を後に行うことを条件に、当面は PSSA の特

定に関する手続面のみの明確化を目的とする

一部改訂を行うことになった。そうして完成

した新指針は、IMO総会決議(Res.A.885（21))

として採択された（98）。ここでは上述の米国修

正提案が一部反映された。また、1991年指針

では｢特別保護措置｣だったものが、この改訂

を機に｢関連保護措置(Associated Protective 

Measures：APM)｣と名称変更されるなどのわ

ずかな修正が施された。 

 その後、1991年指針の全面改訂に向けて連絡
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グループが招集される。当初、MEPC は 1994

年にグリーンピースがリーダーとなった連絡

グループが設けられて、改訂の必要性に関する

検討を進めていたのだが、これが上手くいかな

かったので、1998年にオーストラリアが調整役

となる連絡調整グループが新たに MEPC によ

って設けられ、作業が進められた（99）。そこで

は国際環境保護 NGO－特に国際自然保護連合

(IUCN)、世界野生動物基金(WWF)そして地球

の友インターナショナル(FoEI)－が強力にサ

ポートした。 

 連絡グループに課せられた付託事項は、指針

を二つの文書に分け、一つを(MARPOL73/78

の)特別海域に、もう一つを PSSA にあてるこ

と、短くすること、海洋法条約と整合させる必

要性を考慮すること、予防的アプローチの適用

に関するMEPC指針（100）を念頭に置くこと、そ

して生物多様性条約、世界遺産条約及び国連環

境開発会議の採択したアジェンダ 21 並びに海

洋リザーブ及び保護区に関する地域協定のよ

うな、他の国際文書の諸規定を念頭に置くこと

であった（101）。 

 この指針改訂のための議論の中で、PSSAと

海洋法条約第 211 条 6 項の関係が議論されて

いる。国連法務部海洋法課(DOALOS)は｢海洋

法条約と MARPOL73/78 特別海域の指定及び

PSSAの特定のための IMO指針との関係｣と題

する文書を MEPC43 に提出している（102）。そ

の中で、PSSA に関する IMO 指針が、第 211

条 6項に定められるものよりも進んでいる(go 

further)とした上で、PSSA指針と EEZ におけ

る｢特定の海域｣の指定に関する海洋法条約第

211条 6項の規定との関係を検討し、主要な違

いを指摘した（103）。 

 すなわち、PSSA 指針では PSSA の基準の

うち一つだけが満たされることを要求するが、

そのうち生態学的及び経済的基準は第 211条

6 項の基準と整合するが、他の基準のいくら

か、例えば社会的及び文化的な価値及び科学

的及び教育的及び／又は考古学的な意義は、

第 211条 6項とは整合せず、沿岸国が EEZに

おいてとることのできる措置と同水域におけ

る外国船舶の航行権との間で海洋法条約が調

整したバランスを損ないうる、との主張を展

開した（104）。 

 これに対して、WWFは反論のための文書（105）

を提出した。その中で、PSSA を特定するため

の基準は、海洋法条約並びに他の多くの国際法

の関連諸規定と整合するとした上で、この問題

は第 211条 6項以外も考慮を要するものである

とする。さらにPSSAは、海洋法条約第 197条

(原文では、192 条の間違いか)に定められるす

べての国が海洋環境を保護し及び保全すると

いう一般的な義務、そして 194条 5項をはじめ

とする様々な他の諸規定を履行するための手

段であり（106）、これらが｢他の適法な海洋の利用

を不当に妨げない｣限り、海洋法条約と整合す

ると主張した。 

 さらにWWFは、UNCED以降、資源の保護

は、関連する生態系の保護と同じく持続可能な

開発を含むように広く読まれなければならな

いこと、アジェンダ 21の第 17章は保存に関す

る現代の理論として社会のあらゆるセクター

を含む包括的かつ統合的な管理アプローチを

とっているとして、PSSA をそうした環境管理

の手段として捉えるものと力説する。WWF は

他にも、MPAに関する最近の展開を詳述し、そ

うした文脈でPSSAを生態系保護の管理のため

の有効なツールとしてみなしている。 

 こうした議論はどのような決着をみたのか

は明らかにされていないが、少なくともその

一端は、2001年 11月に IMO総会で採択され

た新しい PSSA の指針の中に反映されること

になる。 

 

4-3-3 フロリダキースPSSA － ｢模範的｣PSSA 

 ところで、2001年 1月 19日、米国はフロリ

ダ・キース及びドライトータガス国立公園を
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含む海域を PSSA とする提案をMEPC46 に申

請した（107）。これは、2001年 11月に指針が改

定される 10ヶ月前のことであり、1991年指針

の改訂版(Res.A.885)に基づいて提案されたも

のなので、便宜的にここで扱うことにする。 

 米国は、メキシコ湾にアクセスする全ての

船舶が通過するフロリダ海峡という国際的に

重要な航路に位置し、年間 8,000 隻もの大型

貨物船が近辺を通過するフロリダ・キースと

いう大規模なサンゴ礁とそれをとりまく生態

系を保護するために、PSSA を使用すること

を選んだ（108）。 

 1989年に同地で大型船3隻が座礁事故を起

こしたことが 1990年 11月の国立海洋サンク

チュアリ指定を促し（109）、1991年5月には IMO

を通じて航路指定措置(4 つの避航水域)の設

定を行っている（110）。これは石油及び他の有

害物質を積載する全ての船舶及び 50 メート

ル以上の他の全ての船舶に適用されるもので

あり（111）、この措置の適用後、当地での座礁

事故は減少したとされる。他方、国内法によ

りサンゴ礁への投錨による損害を防止するた

めに 1997年に導入された投錨禁止区域は、あ

まり遵守されなかったといわれる（112）。 

 そこで米国は、PSSAを提案するに当たり、独

特なサンゴ礁群と関連生態系を国際航行活動の

潜在的な脅威から保護するために（113）、既存の国

際航行が当該区域のぜい弱性に及ぼす影響及び

特定されたぜい弱性を扱うために最も効果的な

管理措置の詳細な分析を提出した。 

 米国は、APMとしてサンゴ礁の保護を国際

航行の潜在的脅威、特に投錨によるサンゴへ

の損害から保護することを第一の目的とした

上で、サンゴ礁に対する損害を防止するため

の 3 カ所の義務的投錨禁止区域(トータガス

生態系リザーブに 2カ所、トータガスバンク

に 1カ所)をNAV47に提案した。なお、米国

は、この投錨禁止区域という APM を提案す

る前に、NAV及びMSCに対して｢船舶の航路

指定に関する一般規定(GPSR)｣の中にこれ

を盛り込むよう働きかけており、そしてMSC

でその承認を得た後でようやく APM の提案

を行うという手順を踏んでいる（114）。 

 フロリダ・キースにおいてこの義務的投錨

禁止区域を設ける APM の提案に対しては、

既存の避航水域が航路に張り出していること

や、その位置とメキシコ湾内の潮流との関係

で、船舶が衝突するおそれがあり、輻輳する

航行の安全に対する潜在的な脅威が提起され

ているとの懸念が海運業界から出された（115）。 

 協議の末、米国は先に提案した投錨禁止区

域の北限区域について、航行安全の改善と衝

突の危険を減少させるために範囲を減少させ

る修正を行った。このように、PSSA 提案を

評価する過程で海運業界を含めた包括的な協

議が行われた。 

 こうした米国による PSSA の提案は、保護

対象をフロリダ・キースの二つのサンゴ礁区

域に限定し、そのぜい弱性が最も脅威を受け

る影響は、国際航行、特に船舶の投錨による

ものであるということを明確に立証するもの

で、保護対象と保護措置の連関を明確に示し

た、非常に的確なものであった。また、提出

された文書は極めて詳細かつ包括的であった

ので、フロリダキース PSSA についての米国

提案は｢将来において PSSA 提案を行うに際

しての模範（116）｣との評価を得ている。 

 ロバーツもまたフロリダ・キースがPSSAに

なるまでの過程を高く評価しており、｢この

PSSAの最も顕著な利益は、PSSAの境界の実際

の指定よりも、評価の過程それ自体である（117）｣

と位置づけている。彼はPSSAの概念は、国際

航行の損害に対する同区域のぜい弱性を評価

し、そのぜい弱性を扱うために誂えられた

(tailored)措置を採択する包括的なメカニズム

によって利益がもたらされるもので、これこそ

がフロリダキースの事例によって明確に示さ

れたとしている（118）。 
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4-3-4 2001年指針の採択 

 2001 年 11 月 29 日、新しい PSSA 指針

(A.927(22)) が採択さ れ る 。 正式に は

｢MARPOL73/78 に基づく特別海域の指定の

ための指針及びPSSAの特定(identification)及

び指定(designation)のための指針（119）｣(以下、

2001年指針)である。 

 この附属書は、ジェルデによれば、｢1991

年に採択されたオリジナルの指針が、IMOと

加盟国政府が敏感な海域全般を特定、管理及

び保護するのを支援することを目的としてい

るのに対して、新指針は他の IMO文書と指針

に慣れ親しんでいる海洋主管庁向けに誂えて

ある（120）｣というように、1991 年指針に含ま

れていた MPA に関する説明をはじめとする

詳細な(ときに冗長な)周辺情報を削除し、

MARPOL73/78 の特別海域と PSSA の指針を

別個のものにし(附属書 1が特別海域、附属書

2が PSSAに関係する)、内容を極めて簡潔な

ものにすることに成功している。 

 もっとも、2001 年指針でも PSSA 制度の

大枠に変更はない。2001年指針によるPSSA

の定義は｢認められた生態学的、社会経済的

又は科学的理由で重要でありかつ国際航行

活動からの損害にぜい弱なため、IMO によ

る活動を通じた特別な保護を必要とする区

域｣(§1.2)であるが、この定義の 1991 年指

針との差異は、用語的には｢海事活動

(maritime activities) ｣ が ｢ 国 際 航 行活動

(international shipping activities)｣に改められ

た 点 と 、 ｢ 環 境 的 損 害 (environmental 

damage)｣が単に｢損害(damage)｣に変更さ

れている点を除けば、わずかなドラフティ

ング・チェンジに止まる。 

 2001年指針では、ある区域が PSSAの資格

を得るために、次の条件を満たす必要がある： 

 

（a） 指針に定められる基準(生態学的

基準、社会的､文化的及び経済的基

準、科学的及び教育的基準)のうち、

少なくとも一つに合致すること

(§4.4) 

（b） 国際海運活動からの脅威に晒され

ていること(§5) 

（c） 提案されている APM が、IMO の

権限内にあること(§6) 

 

 これらは、大枠としては 1991 年指針から変

更が無いものの、いくらかの調整、変更が行わ

れている。まず(a)との関係では、指針(§4)に

列挙される 17 項目のいずれかの基準の一つを

満たせばよいことになっているが、新指針では

1991 年指針に挙げられていた基準のいくらか

を修正し、生物多様性条約のような国際文書に

おいて現在優先されているものを反映して、重

要な生息地、産卵及び養育場そして生物地理学

的重要性を追加し、希少な生態系又は生息地と

いった概念を含むまでに拡大され、多様性の基

準については種の多様性(それは既に高度に多

様な生態系、生息地又は群集を含むものであ

る)にとどまらず、遺伝子の多様性をも含んで

いる。なお 1991 年指針に含まれていた考古学

的な意義という基準は、UNESCOで水中文化遺

産の保護に関する討議が継続していることに

照らして削除された。 

 (b)については、PSSAの特徴として、当該

区域での交通量や座礁の危険など、海運活動

による一定の脅威の存在が要求されるもので

あるが、2001年指針においてその基準がより

具体的に規定されることになった。これには、

当該区域における船舶交通上の特徴(運航上

の要因、船舶の種類、交通上の特徴及び積載

される有害物質)及び自然の要因(水路学的、

気象学的及び海洋学的要因)が含まれるとし

た上で、さらに次の情報の提供が保護措置の

検討の際に役立ちうるとしている(§5.1.7)： 

 

・国際海運活動から受けた損害の証拠 
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・当該区域における座礁、衝突又は油濁

の歴史とその帰結 

・顕著な損害が生じうる予見可能な状況 

・他の環境汚染源からの圧力 

・既に効果を有している措置及びその実

際的及び予想される影響 

 

 (c)との関係では、IMO の権限内にある措

置として、1991年指針にも掲げられていた例

示はそのまま残されている。特に、｢義務的水

先制度又は VTS のような環境損害から特定

の場所を保護することを目的とする他の措置

の発展及び採択｣も残されている(§6.1.3)。 

 その上で、PSSAの申請書にはAPMを提案

することが求められ、最初の提案においてそ

れができない場合には申請書の提出から 2年

以内に最低でも一つの APM を提案すること

が求められ、また APM を提案しない場合に

は既存の措置が海域をどのように保護してい

るのかを説明することが求められる(§7.1)。 

 指針の改訂をめぐって最も議論のあった

APMの法的基礎に関しては、次のような規定

が設けられることになった(§7.4.2.1(a))： 

 

（i） 現行の[IMO]文書において既に

利用可能であるいずれかの措置 

（ii） 既存の措置ではないが、一般的

に適用される措置として利用可

能とされるべきであり、IMOの

権限内にあるいずれかの措置 

（iii） 領海において＊又は海洋法条約

第 211 条 6項に従ってとられる

ことが提案されるいずれかの措

置(＊この規定は、国連海洋法条

約に定められる領海における沿

岸国の権利義務から逸脱するも

のではない)(＊注は原文) 

 

 さらに APM には、船舶の航路指定措置、

排出規制、運航の基準、禁止される活動、そ

して危険に晒される区域の必要性に特に応じ

て誂えられる(tailored)べきであるとしてい

る(§7.4.2.1(b))。 

 §7.4.2.1(a)に掲げられた APM の三つのカ

テゴリーのうち、議論があるのが(iii)のカテ

ゴリーである。ジェルデは、1991年指針をめ

ぐってハル大学シンポジウムで導かれた結論

を新指針にも引き継ぐ形で、PSSA 指定の真

の利益は、領海内において又は EEZにおいて

海洋法条約第 211条 6項に従ってとられるこ

とが提案される措置について言及する、この

三つ目のカテゴリーにおいてこそ発揮される

という。すなわち、これは沿岸国が既存の

IMO の措置を超える特別な義務的措置を、

IMO の承認により採択することができると

いうものであり、｢さもなくば沿岸国管轄権に

対する海洋法条約上の限界をめぐりフラスト

レーションが高まりそうな沿岸国に対して、

重要なはけ口となりうる｣としている（121）。た

だ、後述するように、こうした理解は必ずし

も加盟国の共通の理解であるというわけでは

ない。 

 2001 年指針は、次の二つの点で海洋法条

約の優先性を認識している。すなわち、PSSA

の申請は、提案される APMが主権免除を受

ける船舶に関する諸規定を含む海洋法条約

の諸規定に従って、APM が適用される船舶

の範疇を明らかに特定するべきであること

(§7.4.2)、そして提案国は申請書において船

舶がAPMの要請を遵守しなかったときに国

内法に従ってとられるべき行動の詳細を含

めること及びいずれの行動も海洋法条約に

反映される国際法に従うべきであることを

定めている(§7.7)。 

 2001 年指針での大きな変更の一つと言え

るのは、PSSA の｢指定（designation)｣という

語の導入である。1991年指針では PSSAは最
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終的に｢特定（identification)｣されるものであ

ったが、2001 年指針は最終的に PSSA の｢指

定｣という言葉が用いられることになった(但

し、｢特定｣という用語は、当該区域が PSSA

の基準に合致するか否かを決定するために必

要な情報を収集し説明する過程を指す用語と

して残されている)。 

 ジェルデは｢指定｣という語を導入したこと

の意味が、法律行為を意味し、IMO はそれに

より海図に記される区域の特別な地位を与え

ることができるというが（122）、ロバーツはこれ

に疑問を呈し、航行規制のための法的基礎の

みが APM の採択により提供されるものであ

って、PSSA自体は法的基礎を持つものではな

いので、果たしてそう言えるのかは議論があ

るところであるとし、IMO により PSSA が承

認される意義を誇張するものだと批判してい

る（123）。 

 なお、2001年指針では PSSAの指定とAPM

の採択に関する申請を評価するため、次のよ

うな基準を設けている(§8.2)： 

 

（1） 利用可能な保護措置の全範囲を

検討し、提案された APM が特

定された国際航行活動によって

提案された区域に対する損害の

リスクの評価を効果的に扱うた

めに適当であるか否か 

（2） 国際航行活動が提案された

PSSA の外部の環境に及ぼす顕

著な悪影響の可能性を当該措置

が増加させる結果となりうるか

否か 

（3） 区域の規模が特定された必要性

を扱うために必要なものに匹敵

するか否か 

 

 この項目は米国がフロリダキースの PSSA

提案において経験した評価の方法を取り込む

ものであるように思われる。なお、こうした

評価を行う第一義的責任を有するのはMEPC

であり、全ての PSSA の申請はまず第一に

MEPCに提出されなければならない(§8.3.1)。

PSSA の最終的な指定を承認するのはこの

MEPCであるが、必要に応じて他の機関であ

る MSC、NAV 及び LEG も評価に関係する。

PSSA の提案に船舶の航路指定措置、船舶通

報制度又は船舶交通業務が含まれる場合には、

それらはSOLASに関係する事項であるため、

当該措置が最終的に PSSA に指定される前に

MSC(及び NAV)によって承認される必要が

ある。 

 

4-4 2001年指針から2005年指針採択まで 

 2001 年指針が採択されてから、にわかに

PSSA の提案が急増する。その意味で、2001

年指針は 1991 年指針が抱えていた一つの問

題点(不人気だったということ）をクリアした

と言うことができる。しかしながら、同時に、

この時期に提案された PSSA には、新たな改

訂を呼ぶ実行が含まれていた。以下では、2001

年指針に基づき提案された PSSA の代表的な

実行を検討していく。 

 

4-4-1 西欧 PSSA － ｢政治的｣敏感海域 

 最初に検討するのは、東大西洋の広大な海

域に西欧諸国が共同提案した西欧 PSSA であ

る。これは同海域沿岸で頻発する海難事故、

特に2002年11月に発生した｢プレスティージ

号事件｣－バハマ船籍、船齢 26年、シングル

ハルタンカー(船体の外殻をハルといい、従来

のタンカーはこのハルが 1枚しかないためシ

ングルハルと呼ばれる。1992年にMEPCが新

造船タンカーについて、ハルを二重にするダ

ブルハル化を義務づけた)のプレスティージ

号(81,564載荷重量トン(dwt))が、スペインと

ポルトガルの沖合 100キロ地点で船体が折れ、

64,000t の油が流出した事件－を契機として
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出されたもので、欧州委員会の強い後押しの

もと、ベルギー、フランス、アイルランド、

スペイン、ポルトガルそして英国が共同提案

国となって 2003 年 4月に MEPC49 に提出さ

れた（124）。この申請書の準備の際に、欧州委

員会は、PSSA 制度が海洋法条約の修正に対

する効果的な選択肢となりうるとの見解を表

明したと報じられている（125）。 

 PSSA に提案された区域は極めて広大で、

北は英国シェトランド諸島から南はポルトガ

ル南端ビンセント岬まで、さらに英国海峡と

その入り口を含む（126）。これらの区域には、

欧州の生息地指令、鳥類指令に基づく特別保

護区、ラムサール条約の登録湿地、世界遺産

登録地をはじめ、その他提案国の国内法に基

づく多数の保護区に指定されている区域が含

まれており（127）、この PSSA の生態系、生物

多様性保全上の意義が強調されている。 

 西欧諸国が提案した PSSA 区域には、世界

中の商船の 25％が通航する国際海峡である

英国海峡が含まれており（128）、同地を航行す

る船舶数の多さから海難事故も多く、国際航

行からの影響に対してぜい弱であることは疑

いない。既にこの対象海域では、航路指定措

置として14の分離通航帯、2つの深水深航路、

7つの避航水域、4つの義務的船舶通報制度が

IMOを通じて指定されていた（129）。またいく

つかの沿岸国では船舶交通業務制度(VTS)も

取り入れられていた。 

 共同提案国は、APMとして、こうした既存

の措置に加えて、プレスティージ号事件を念

頭に置き、シングルハルタンカーの問題を特

に扱う次の措置を提案した（130）： 

 

（i） 600dwt以上の船舶が重油を輸送

して PSSA を通航することを禁

止し(ダブルハルタンカーを除

く)、48 時間前までの通報義務

の遵守が義務づけられる。この

重油には次のものが含まれる

(中略 )。本規定は、 600－

5,000dwt までのすべてのタンカ

ーについては 2008 年から適用

するものとする。 

（ii） 後日、決議 A.927(22)の附属書

II のパラグラフ 8.4 に従って、

さらなる関連措置が提案される。 

 

 実は、欧州連合は、この PSSA の提案と同

時に、IMOに対して別途シングルハルタンカ

ーのフェーズアウト(締め出し）及びシングル

ハルタンカーによる重油輸送禁止を加速させ

る交渉を始めていた（131）。そのため、MEPC49

では欧州諸国（132）によるMARPOL73/78附属

書 I の修正提案（133）が優先的に審議された。

その結果、西欧 PSSA の APM の協議よりも

先にMARPOL73/78附属書 I第 13G規則の改

訂(シングルハルタンカーのフェーズアウト

前倒し)及び同第13H規則の新設(シングルハ

ルタンカーによる重質油輸送の規制)の事案

が協議され、しかも実現の見通しが立った。 

 この西欧 PSSA提案に対して、いち早く支

持の立場を表明したのは WWF であった。

WWF は、提案された区域以外にも周辺の諸

海域に PSSAを広げることさえ提案した（134）。

また、PSSA におけるシングルハルタンカー

の使用禁止の他に、MARPOL73/78 の特別海

域の指定、リスクマップの作成など、他の

APMの導入も提案した（135）。 

 しかしながら、西欧 PSSA提案にはむしろ

猛烈な反発の方が多かった。そこで示された

懸念は、①規模が大きいこと、②国際海峡に

おけるシングルハルタンカーの通航禁止は国

際法に反し、無害通航及び航行自由に対して

危険な先例となること、③提案された APM

により、シングルハルタンカーがより危険な

沖合海域に押し出されるという悪影響が出る

こと、④APMの法的根拠が不明なので法律委
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員会(LEG)で議論すべきであるということ、

⑤措置の実施方法が不明であること、⑥緊急

避難する船舶への影響があること、⑦ダブル

ハルタンカーの定義が必要(議長提案)である

こと、そして⑧委員会が PSSA提案文書を検

討するまでこの提案の審議を延期すべき、と

いうものであった（136）。 

 結局、MEPC49では西欧 PSSAを原則承認し

た上で（137）、この PSSA提案が 2001 年指針に

定められる基準に合致するか否かを評価する

ため、非公式の技術グループが招集された（138）。

技術グループでの討議では、数多くの項目が

議論されたが（139）、その主な論点は、提案され

たPSSA区域の規模の問題とAPMの法的基礎

の問題とに大別することができる。 

 前者については、提案された区域の大部分

は PSSA の基準を満たしているが、全域にわ

たりすべての基準が満たされているわけでは

なく、かなり多くの別個の生物地理学的区域

を包摂するもので、一つの大きな PSSA を提

案するよりもいくつもの小さな PSSA を提案

すべきとの主張があった。また、ノルウェー

は PSSA の区域が大きすぎるために、シング

ルハルタンカーが PSSA から押し出されて自

国の海岸付近に来るのでリスクが増大すると

の懸念を表明した。 

 後者については、提案された PSSA を通過

する重油を輸送するシングルハルタンカーの

航行禁止を実施するのために IMO 文書の修

正を要しないとの意見が出されている。こう

した見解を持つ者は、PSSA における措置の

法的効力がMARPOL73/78、SOLAS条約又は

海洋法条約第 211条 6項に依拠するのではな

く、2001年指針に依拠するものであると理解

しているようである。 

 しかしながら非公式技術グループでは、こ

の APM が、提案された区域のぜい弱性を扱

っているのか否か、シングルハルタンカーを

禁止する APM の適用可能性について結論す

ることができず、APMに関するさらなる検討

を委員会に提案して閉会した。 

 この問題は、次に IMO 法律委員会(LEG)

に舞台を移して議論されることになる。そこ

ではリベリア、パナマ、ロシアの 3カ国とボ

ルチック国際海運協議会(BIMCO)、国際海運

会 議 所 (ICS) 、 国 際 乾貨 物 船 主協 会

(INTERCARGO)、国際独立タンカー船主協会

(INTERTANKO)及び国際パーセルタンカー

協会(IPTA)－以下、便宜的に海運国・業界団

体とする－が共同で文書（140）を提出して批判

し、それに対して DOALOS が反論を試みる

という構図で議論が進められた（141）。 

 規模の問題は、ここでも激しい議論が展開

された（142）。とりわけ海運国・業界団体は、西

欧 PSSA の提案にある広大かつ多様な地域の

指定は海洋法条約に反すると主張した。その

理由として、広大な PSSA の先例である

GBR(をはじめとするこれまでの PSSA)は、明

確に特定された単一の生態系が指定されてい

るので(海洋法条約)第 211 条 6 項の枠内にあ

るが、西欧 PSSAはそうではなく海洋法条約が

意図するものを超えており、こうした広大で

多様な地域の指定は、まさに PSSAの概念を損

なうものであり、既存の PSSAの重要性を減ず

ることとなり、この重要な汚染防止メカニズ

ムの基礎全体に対して疑義を挟むものであり、

それが先例となることを懸念した（143）。 

 これに対してDOALOSは、西欧 PSSAの擁

護に回る。その見解を整理すれば、①西欧

PSSA 区域は関係国の 200 海里の限界内に存

在し、地理的座標によって明確に限定されて

いる；②提供された情報は、この区域が第 211

条 6 項(a)に定められるぜい弱性のための基

準を満たしているので、海洋法条約第 211条

6 項に違反するとは考えない；③第 211 条 6

項は｢自国の EEZ の明確に限定された特定の

水域において｣ということのみを要求してお

り、この文言から PSSAは原則として EEZの
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全域を含むべきではないと思われるが、他方

で規模の大きさについての制限は存在しない。

実際に、もし EEZの全域が特に敏感で海上交

通に対してぜい弱であることが証明される場

合には、それは保護されるべきである；④西

欧 PSSA がいくらかの多様な生態系を対象

とするのは確かであるが、第 211条 6項には

関係区域が一つの生態系だけを対象とするこ

とを要求しているわけではなく、それらのす

べてが海上交通からの汚染に対してぜい弱で

ある場合には、複数のものが含められうる、

というものであった（144）。 

 こうした議論の末、規模の問題については、

ノルウェーの提起した懸念を受けて、シェト

ランド諸島の東岸から緯度 0度線の東に移動

させて小さくすることに合意するという調整

が図られた他は、ほぼ原案のまま承認された。 

 次に、APMの法的根拠の問題についてであ

るが、実は提案国は APM のうち重油を輸送

するシングルハルタンカーの PSSA 通航禁止

に関して、委員会で全く支持を得られず強い

反発を受けたため、早々にこれを撤回してい

た。ただ、この撤回は、西欧 PSSA提案国が

別途進めていた MARPOL73/78附属書 I の規

則13G及び13Hに関する作業部会で修正の見

通しを得た後になされたものだった（145）。そ

のため DOALOS は、このシングルハルタン

カーの航行禁止の APM にはコメントしてい

ない。但し、西欧 PSSA提案国は 48時間前ま

での通報義務に関するAPMは維持したので、

このAPMをめぐって、DOALOSと海運国・

業界団体が再び論争が繰り広げられた。 

 海運国・業界団体は、48時間前通報義務の

APM提案について、まずこの措置の効果を疑

問視した。すなわち、海洋法条約制度と PSSA

指針が意味するのは、生態学的利益と商業航

行の利益のバランスをとる必要であるが、提

案された措置は、船舶の拘束と、それに伴う

航行自由と無害通航の行使の妨害という結果

になるとした上で、もし通報義務の意図する

ところが、国際規則及び基準に従っている一

定船舶が PSSA に入域し又はそこを航行する

ことを拒否することであるならば、それは海

洋法条約の基本原則の違反となり、他方でそ

の意図が、特定の種類の船舶を追跡すること

であるならば、PSSA の指定を必要としない

他のメカニズムにおいて既に利用可能である

と主張した。さらに、シングルハルタンカー

の航行禁止に関する APM を撤回したことに

鑑みて、この地域を PSSA に指定する理由が

あるのかという鋭い疑問を投げかけた（146）。 

 DOALOS はこれに対して、要請された

APMである重油積載船による入域 48時間事

前通報自体は航行を妨げるものではなく、関

連する沿岸国に対して、事故の際に深刻な汚

染を引き起こしうる積荷を積載する船舶の到

着を警告するものであると主張する。

DOALOS は、PSSA 指針は海洋法条約第 211

条 6項の諸規定から派生するものであるが、

指針ははるかに詳細で、そしてそのアプロー

チにおいて｢リベラル｣であるという。この指

針は、船舶が海洋環境に提起する危険につい

て、より洗練された包括的な科学的理解並び

に 1970 年代の海洋法条約の交渉以来、IMO

の権限内で利用可能となった保護措置の広範

な範囲に適するものであるとした上で、APM

と第 211条との整合性について、第 211条は

通報措置の利用を禁じておらず、適用される

APMの種類は、汚染防止が意図された一般的

なカテゴリーの規則、基準及び国際実行の中

で、権限のある国際機関－IMO－による決定

に委ねられており、その中で IMOによりとら

れる措置には、SOLAS第V章第 11規則の船

舶通報制度を含み、そこではいずれの国もこ

の規則の採択を通じて、ある区域への入域通

報は航行の自由を損なわないということに黙

示に合意しているという（147）。その証拠とし

て、実際に船舶通報制度は GBRPSSAにおい
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て既に採択されているとした。 

 他方で DOALOS は、SOLAS には 48 時間

の事前通報に関する規定は無いが、もし 48

時間事前通報要請が PSSAへの入域禁止の根

拠として利用されるのであれば、その禁止は

航行自由の原則に違反するが、そのような提

案はなされていないという。但し、もしNAV

がこの措置を IMO の要請に適合すると承認

すれば、それは海洋法条約とも適合すること

になるであろうともいう。なぜなら、海洋法

条約は航行上の規則、基準に関しては IMOに

譲っているからであり、そして SOLAS 条約

第 11規則 8項は｢採択されたすべての船舶通

報制度及びその制度の遵守を執行するために

とられる行動は、海洋法条約の関連諸規定を

含む国際法に整合するものとする｣と定めて

いるからであるとする。以上から DOALOS

は、西欧 PSSA の申請が海洋法条約の諸規定

に違反しないと結論している（148）。 

 このような DOALOS の見解は、多くの国

が共有するものであったが、ロバーツ他によ

れば、そうした見解は PSSA の指定に関する

法原則を誤解しているという。彼らによれば、

そもそも提案されたPSSA区域はEEZに限定

されず(第 211条 6項は EEZに限定される)、

提案国の領海も含むものであって、この西欧

PSSA の文脈で第 211 条を論じることは的を

射ていない。また、提案国は 2001 年指針が

PSSA の指定と新しい措置の採択のための法

的基礎を提供するとみなしているが、PSSA

指針は非拘束的な決議であって、APMの法的

基礎を形成し得ないものである。つまり

PSSA自体に法的意味はなく、PSSA指定の前

提は海洋法条約第 211条 6項から派生するも

のではない。したがって、いずれの APM の

法的基礎も、2001年指針に定められる前提に

従うことを条件として、明らかに特定される

ものでなければならないと主張する（149）。 

 最終的に、西欧 PSSA は、ノルウェー提

案を受けて加えられたわずかな範囲修正と、

48 時間前の通報義務を APM とすることで

合意し、2004 年 10 月にようやく正式に指

定されることになった（150）。しかし、西欧

PSSA 提案の動機となったのが重油の流出

の影響であったのにも拘わらず提案国が重

油輸送船舶の規制を目的とする措置を撤回

したことに鑑みれば、現在の提案からどの

ような追加的利益が得られるのかは分から

ない（151）。もし得られたものがあったとす

れば、それは西欧諸国の PSSA 提案が、別

途進められていた MARPOL73/78 附属書 I

の修正を勝ち取るための政治的圧力として

であったかもしれない。実際、西欧 PSSA

を"politically sensitive sea area" (政治的敏感

海域)と揶揄する声もある（152）。 

 この西欧 PSSA 提案が MEPC49 で討議さ

れている間に、今度は海運国、海運業界側か

ら指針の再修正を望む意見が出されるよう

になり、その結果MEPCは、PSSAの検討過

程の改善に関する可能性を調査することに

合意し、関連する代表者にどのように検討過

程を改善するのかに関する提案を提出する

よう要求した（153）。 

 

4-4-2 バルト海PSSA － APM 無き PSSA提案 

 次に、2003 年に申請され 2005 年に PSSA

に指定されたバルト海 PSSA について検討す

る。この PSSA は、ロシアを除くバルト海沿

岸諸国すべて(デンマーク、エストニア、フィ

ンランド、ドイツ、ラトビア、リトアニア、

ポーランド及びスウェーデン)が共同提案を

行った。ロシアは、バルト海を PSSA に指定

するための討議への参加を求められたが、そ

の申し出を継続的に拒否した（154）。 

 最初の申請書（155）によれば、提案された

PSSA 区域は、半閉鎖海であるバルト海全域

(ロシア領海を除く)で、総面積約 37万平方キ

ロが対象とされた。この海域は、世界的に見
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ても特異で、敏感で、冷水で北方にある汽水

域生態系を持つ。そのため、バルト海 PSSAは、

包括的な保全及び保護措置を必要とし、長き

にわたりヘルシンキ委員会(HELCOM)のイニ

シアチブにより海洋環境保護が行われてきた。

例えば、ヘルシンキ条約に基づくバルト海保

護区(BSPAs）が 62 カ所設定され、さらに 24

のBSPAsを沖合に設定する構想がある。また、

いわゆる NATURA 2000 と呼ばれる欧州の動

植物相の保護区のネットワーク（156）と密接な

連携を持たせるために、HELCOMは北東大西

洋の海洋環境の保護に関する条約(OSPAR 条

約)に基づく OSPAR 委員会と共同で作業プロ

グラムを展開してきている（157）。 

 また、この海域は世界でも交通量の最も多

い海域の一つであり、年間 6万 5千隻、毎日

2 千隻以上の船舶が航行し、フェリーや小型

漁船、夏場のクルーズ船を含めればその数は

膨大なものとなる。この 2千隻のうち、全体

の約 11％を占める約 200隻が 15 万トンを超

える石油タンカーで、その多くが船齢 20年程

度のシングルハルタンカーである。なおバル

ト海諸国とロシアにおいて新しい大規模な石

油ターミナルが開発されており、その結果と

してバルト海東部からの船舶交通の密度が増

加しているといわれ（158）、この区域を船舶の

座礁、衝突そして偶発的及び運航上の排出か

らの汚染の損害から極めてぜい弱なものにし

ている。 

 そのためバルト海では既に多くの航行規制

措置が設定されてきている。例えば、義務的

通報制度、船舶監視、航路指定措置、義務的

水先制度及び MARPOL73/78 の附属書 I、II

び V に基づく特別海域並びに附属書 VI に基

づく硫化酸化物(SOx)排出規制区域の指定な

どである。 

 こうした中、バルト海 PSSA の提案国は、

最初の申請において、バルト海諸国の主要な

目標は、バルト海の敏感な海洋環境を、例え

ば海難、衝突及び座礁のようなバルト海を航

行する船舶に対する措置を設けることによっ

て船舶交通により引き起こされる影響から保

護することであるとした上で（159）、PSSAにお

いて追加的な保護を行う新しい APM を提案

しない
．．．

一方、2年以内にAPMを提案すること

を留保した。具体的には、｢ありうる新関連保

護措置｣と題され、次のような措置が列挙され

ていた。すなわち： 

 例えば、(1)義務的通報及び交通監視、(2)

航路指定制度、(3)タグボートによる曳航、(4)

水先案内、そして(5)避航水域。新しい保護措

置は、当該措置が実施される場合に当該区域

における綿密なリスク評価の後に提案されう

る（160）。 

 

 こうして、バルト海 PSSA の提案は、新規

のAPMの提案を行うことなく(既存の措置の

みを実施するとして)、PSSAの原則承認を求

めたのであった。2004年 3月 29日から 4月 2

日にかけて開催されたMEPC51においてこの

PSSA 提案が審議され、そこではロシアがバ

ルト海 PSSA の提案にことごとく反対の立場

を示した(同国は同地における石油生産の拡

大を背景に、PSSA の指定を経済的阻害要因

とみなしていたとされる（161）)。 

 ロシアが MEPC 51 で展開した反論（162）は

次のようなものであった。すなわち、①バル

ト海という広大な海域は、生態系を基準とす

る自然の限界とは異なる。②バルト海では既

にMARPOL73/78の諸附属書に基づき特別海

域に指定されており、申請時に追加の保護措

置が提案されないということは、IMOの手続

きに関係させる必要がないということになり

(新規 APM なき提案は IMO を関与させる必

要がない)、その場合には PSSAの指定による

追加的価値が存在しないということになる。

そして③半閉鎖海たるバルト海の真の脅威は、
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海運ではなく陸上起因汚染であるが、バルト

海の主要な汚染源については、今回の PSSA

の提案では言及されなかった。 

 このように、西欧 PSSA提案での議論を再

現するかのように（163）、バルト海 PSSA の規

模の大きさについて、ロシアは難色を示した。

また、新規の APM が提案されないことに対

して、ロシアは PSSA指定それ自体の意味を

問いただしたのであった。こうしたロシアの

立場には、いくらかの海運業界グループ並び

にパナマとリベリアの代表が支持に回った。

しかしながら、こうした反論にも拘わらず、

MEPC はバルト海 PSSAの提案を受け入れ、

これを基礎に 2004年 10月に PSSAが原則承

認される。その後、委員会は、関係諸国が 2005

年のNAV小委員会に対してAPMについての

詳細な提案を提出するよう求めた。 

 この原則承認を受けて、ロシアは声明を出

して強く反発した（164）。ロシアは、MEPCがバ

ルト海 PSSA の提案を原則承認したことは、

2001 年 PSSA指針附属書 2 の para.1.4(指針の

目的)及びpara.3.1(PSSAの指定までの過程)に

反するのみならず、IMO の意思決定の基本原

則にも違反するものだと指摘する。なぜなら、

当該区域に利害のあるすべての当事者の見解

が考慮されていないからであるという（165）。さ

らに、こうした決定は、バルト海地域全域で

はなく個々の区域に対して PSSA の地位を附

与することを議論する可能性について、ロシ

アを含むすべてのバルト海諸国の閣僚が

HELCOMの枠組において達している合意に矛

盾するとした上で、ロシアはこの決定に与せ

ず、今後 IMOがバルト海 PSSAの指定を基礎

とする他のいずれの勧告、規則又は行動の採

択について、それに効果を与えない権利を留

保するという立場を表明し、激しく抵抗した。 

 翌年、提案国は新規の及び修正された APM

をNAV小委員会に提出し、その第 51会期で審

議された（166）。そこでは、新規及び修正された

分離通航制度及び関連する航路指定措置（167）、

既存の2つの分離通航制度間の深水深航路及び

南バルト海の沖合にある大きな浅瀬の集合で

あるHoburgs BankとNorra Midsjöbankenを保護

するための2つの避航水域が含まれていた（168）。

この避航水域はスウェーデンの EEZ に位置す

るものであるが、提案国はHoburgs Bankの生態

学的な意義及び特に海洋生物多様性の保護の

文脈での意義を根拠として、両避航水域が

SOLAS条約第V章第10規則1に従い義務的と

されるべきと主張した（169）。 

 2005年 6月 6 日に開催された NAV51 でバ

ルト海 PSSA の APM が審議され、そのすべ

てが承認されたが、義務的避航水域について

のみ、疑問が提起された。NAV 小委員会は、

この PSSA の提案が、義務的避航水域の設定

を正当化しなかったとの意見を表明して（170）、

提案された両方の避航水域について勧告的な

避航水域とすることを宣言して閉会した（171）。

以上のAPMは 2006年 7月 1日より発効して

いる（172）。 

 

4-4-3 グレートバリアリーフPSSAのトレス

海峡への拡大 － 国際海峡での航行

規制の可否 

 最後に扱う事例は、トレス海峡 PSSA であ

り、これは 91年に特定された GBRPSSAを、

その北方で接続するトレス海峡に拡大すると

いうものである（173）。2003年 4月、オースト

ラリアとパプアニューギニアは、(海洋法条約

第 3 部でいうところの)国際航行に使用され

ている海峡(以下、単に国際海峡とする)であ

ることを自認する（174）トレス海峡に対して、

既存の GBRPSSAを同海峡にまで拡大するた

めの共同提案を行った（175）。 

 トレス海峡は海底地形が複雑で、水深は浅

く、サンゴ礁が多く、生物多様性に恵まれて

いるが、南アジアと太平洋をつなぐ交通量の

多い、まさに国際海峡である。トレス海峡の
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幅は約 90海里、長さ 150海里であるが、最も

狭い地点であるプリンスオブウェールズ海峡

では幅 800m ほどの所もあり、大型船舶の可

航水域が極端に狭い所もある（176）。 

 トレス海峡は、本稿 4-1-3 節で検討した

GBRPSSA の北方に接続するが、そこで実施

されている APM である義務的水先制度を、

この海峡にも適用することを目的として

PSSAに指定する提案が行われた。 

 申請時点において、トレス海峡には義務的

船舶通報制度（177）と勧告的水先制度（178）が存

在した。後者の水先制度は、全長 70m以上の

すべての船舶及び全長に関係なく積載後の石

油タンカー、ケミカルキャリアー、液化ガス

キャリアーがトレス海峡とブービー島及びブ

ランブル・ケイ(Booby Island and Bramble 

Cay)の間のグレートノースイースト水道を

通航する際に、オーストラリア連邦、州又は

準州の法律に基づき許可された水先役務を利

用することを勧告するものである（179）。なお、

1991 年にオーストラリアがトレス海峡の勧

告的水先制度を提案した際、同国政府は国際

航行に利用されている海峡において水先制度

を課すことが国際法に基づき可能ではないと

いう見解をとっていた（180）。 

 オーストラリアとパプアニューギニアは提

案書において、1995 年から 2001 年の間に既

存の(勧告的)水先制度の利用率が 70％から

55％に減少し、これは毎年約 500件の船舶が

水先案内人無しで通過していることになると

見積もっていた（181）。こうした背景で、

GBRPSSA をトレス海峡に拡大させて、その

APM である義務的水先制度をトレス海峡に

も適用することを目指したのである。提案に

記載されたAPMは次のようなものであった： 

 

（1） グレートノースイースト水道、

トレス海峡の海域における既存

の海図を修正して対面航路を導

入する 

（2） 現行の義務的水先区域をトレス

海峡に拡大する 

 

 これらの APMは、まずMEPC49で討議さ

れた。(1)の対面航路については、NAV49 で

ほぼ反対もなく早々に承認されたが（182）、(2)

の義務的水先を国際海峡であるトレス海峡に

適用するAPMは、相当な議論を呼んだ。 

 提案国は、義務的水先制度の導入に関する

その提案を補強するため、地元の水先案内人

を使用することは海運事故のリスクを減らし

得ること、そして水先案内人のコストは、た

とえ小さな海運事故が発生した場合でも船主

によって被るコスト、不便及び遅延に比べれ

ば、無視できるものであるとも述べた上で（183）、

さらにこの APM が海洋法条約に支持され、

整合するとして、次のような条文を引用した： 

 

① 第 42条 1項(a)は、オーストラリア

が、海洋法条約第 41 条に整合する

態様で、海峡において航行の安全及

び海上交通の規制に関する法令を

採択することを認めている。それゆ

えトレス海峡において、船舶の安全

な通過を促進するために航路帯を

指定し分離通航帯を定める権限を

有する。かかる航路帯などは一般的

に受け入れられている国際的な規

則に従わなければならず IMO 加盟

国の支持と承認を要する（184） 

② トレス海峡という特別な状況にお

いて、義務的水先制度は当該航路及

び分離通航帯を通航する船舶の安

全航行を確保するために必要な手

段であり、トレス海峡の安全航行に

とって重要である。この措置は第

211条 6項の原則にも整合する（185） 

③ 第 39 条 2 項は海上安全と船舶から
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の汚染の防止、軽減及び規制のため

の一般的に受け入れられている国

際的な規則、手続及び方式の遵守を

要求している。IMOにより承認され

る義務的水先制度は、このような船

舶からの汚染の防止、軽減及び規制

の方式の必要性を補強する（186） 

④ 追加的な補強条文として、船舶から

の汚染に対して措置をとる義務に

ついて定める第 194 条 1 項、第 194

条 3 項(b）、第 194 条 5 項を挙げ、

さらに国際海峡において利用国と

沿岸国が船舶からの汚染を防止、軽

減及び規制するために合意する第

43条 b項を挙げる（187） 

 

 これに対してどのような議論があったかは

定かではないが、MEPC参加国が好意を持っ

て受け入れたわけではないことは確かであっ

た。事実、MEPCでは結論が出せず、非公式

技術グループが設置され、そこでこの問題が

討議されることとなった。しかし、非公式技

術グループでも、GBRPSSA のトレス海峡へ

の拡大が 2001 年指針の定める基準を満たす

ので PSSA として原則承認するということに

は全会一致をみた一方で、義務的水先制度と

いう APM の可否については結論が出せず、

結局これを NAV50 で検討するよう勧告して

作業を終えた（188）。 

 そこでオーストラリアとパプアニューギニ

アは、NAV50に対して、自らの立場を補強する

ために、MEPC49に提出した文書を要約して若

干の修正を加えた資料を提出した（189）。しかし

ながら、NAV小委員会の議長は、討議に先立ち、

小委員会は討議の焦点を APM の技術的及び運

用上の側面に絞るべきであるとの見解を表明

した。その理由として、法的側面はMEPCが扱

ったからであり、またそうする権限を持たない

と考えるからであるとした。但し、委員長は、

この会合における発言は、小委員会の報告書に

反映させるとも述べた（190）。 

 こうした委員長発言とは裏腹に、小委員会

での議論のかなりの部分は法律問題に焦点が

当てられた。実際、ロシアとパナマの代表は、

他のいくらかの代表の支持を受けて、法律問

題がMEPCによって十分に討議されたという

議長の見解に合意しないと発言し、その上で、

両国は法律問題に踏み込んだ発言を行ってい

る。すなわち、パナマは、義務的水先制度に

ついて定める適当な IMO 文書が無い中で、

IMO が国際水域における義務的水先制度の

ための提案を検討する管轄権を IMO が持つ

かは疑問であるとした。ロシアも、IMOが義

務的水先制度の問題を検討する前に、SOLAS

条約のような IMO 条約の修正が必要である

と述べた（191）。 

 また ICS は、GBRPSSA をトレス海峡に拡

大することは無条件で支持するが、義務的水

先制度に関しては、もし当該制度が領海外の

区域に適用される場合には懸念があるとし、

他海域が追随する先例を生み出しかねないと

述べた。この見解にはいくらかの代表者たち

の支持があった（192）。 

 さらに、いくらかの代表は、国際海峡にお

ける義務的水先制度が、海洋法条約第 38条に

反し、IMOには国際海域において義務的水先

制度を承認した先例が無く、それは IMO諸条

約の管轄権の中にも存在しないという見解を

示した。環境保護の観点からは同情も多く寄

せられたが、先例を作ることに対する懸念が

多く表明された（193）。 

 NAV 小委員会は、先に設置されていた船舶

の航路指定に関する作業部会からの報告書を

考慮して、次の点を承認した(そのうち、トレ

ス海峡PSSAでのAPM関連部分を抜粋する)： 

 

14 トレス海峡において提案された義務

的水先制度は運用上可能であり、そ
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れは海洋環境への保護の提供とほぼ

比例するということに合意した 

15 国際海峡において義務的水先制度

を採択するための明確な法的基礎

が存在しないといういくらかの代

表者たちの意見に留意した 

16 MSC79 において法的根拠の問題に

関する提案を検討して解決できる

ようにするため、MEPC52が、国際

航行に使用されている海峡におけ

る義務的水先の法律問題について、

LEG89に照会することを求める 

17 MEPCに対して、当該制度の法的根

拠に関する代表者たちの様々な見

解にも拘わらず、国際航行に使用さ

れている海峡における義務的水先

のための指針と基準を発展させる

必要性があるか否かを検討するよ

う求める（194） 

 

 これを受けてMEPC52は、LEG89に対して、

問題となっている APM の法律問題を照会す

るというNAVの勧告を支持した（195）。こうし

てトレス海峡のAPMはLEGで協議されるこ

とになった。 

 オーストラリアとパプアニューギニアは、

LEG89に対して、トレス海峡における義務的

水先制度の提案が海洋法条約を含む国際法に

整合するという根拠を示す文書を改めて提出

した（196）。その中で、両国は海洋法条約の規

定及びその準備作業は、国際海峡における義

務的水先制度の導入を特に禁じていないこと、

そして海洋法条約は国家が主権及び管轄権を

行使する特定の国際海峡を保護する特別な必

要性を証明することを認めており、環境保護

を目的とする措置を IMO による承認の後に

実施することができることを根拠に、国際海

峡における義務的水先制度が国際法に合致し

ていると主張した（197）。但し、この見解が海

洋法条約のどの条項に依拠するものなのかは

明らかにされていない。 

 いくらかの国はこの主張に賛同し、IMOの

手続きを通じた義務的水先制度の導入は、航

行自由の全体的な原則を完全に遵守するもの

であり、両国代表がトレス海峡の特殊な性格

のために義務的水先制度導入の説得的な必要

性を例証しているとの同情を示した（198）。他

のいくらかの代表者は、これが先例とみなさ

れるべきではないとしつつも、明示の法的根

拠が存在しないことは、提案された義務的水

先制度のさらなる遅延を正当化するものであ

ってはならないと指摘した（199）。 

 それでもやはり多くの国は、国際海峡にお

ける義務的水先制度の導入に難色を示した。

特に、反対派は、義務的水先制度の導入はそ

れ自体が通過通航制度を害するものであり、

それゆえ水先制度を義務として課すことは海

洋法条約(第 38 条)の定める通過通航制度を

実際的に否定し、若しくは害する効果を持つ

とした。これら代表者たちはまた、義務的水

先制度の導入を明示に認める規定がないこと

は、通過通航を定める明示の諸規定に反し、

そのような規定が海洋法条約に存在しないこ

とは義務的水先制度を設けることが可能であ

るということを意味しないと主張した（200）。 

 こうした対立を打開するために、ある代表

者が一つの選択肢を提示した。それによれば、

①義務的水先制度を海洋法条約第38条2項に

従って船舶の寄港のための条件とすること、

②海峡沿岸国は海洋法条約第 43 条に基づき

利用国に対して義務的水先制度を求める合意

を追求すること、そして③トレス海峡におい

て水先制度を支持する旗国は、自国船舶がオ

ーストラリアの現行の水先制度を完全に遵守

するよう確保するための措置をとる、という

ものであった（201）。 

 オーストラリアとパプアニューギニアは、

この打開策に対しては難色を示した。①につ
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いては、トレス海峡を通過する船舶の大多数

はオーストラリアとパプアニューギニアに入

港しないという問題があり、②については包

括的な解決にならず、やはり IMOこそが義務

的水先制度を検討するのに適当なフォーラム

であるとした(③については示されなかった)
（202）。そのほか、SOLAS条約第V章に義務的

水先制度に関する新たな規則を導入すべきだ

とする意見もあった。 

 いずれにせよ LEG89でも決着がつかず、た

だ｢国際航行に使用されている海峡における

義務的水先制度の合法性に関しては意見が分

かれたことに留意する（203）｣にとどまった。 

 結局、問題は MSC79 で検討されることに

なった。オーストラリアとパプアニューギニ

アはこれまで受けてきた反対をふまえて、

MSC79 に対して妥協案を提示した。それは

GBRPSSA とトレス海峡における既存の水先

制度を定める IMO決議(MEPC.45(30)。本稿

4-1-3 節参照)とほぼ同じものであるが、次の

ような文言を追加するものであった（204）： 

 

1. トレス海峡が PSSA に特定されて

いる事実に留意する 

2. グレートバリアリーフ内での既存の

関連保護措置である水先制度をトレ

ス海峡に拡大する 

3. 決議MEPC.45(30)を廃止する 

 

 この妥協案を受けて、MSC79ではようやく、

MEPC53に承認を求めるための決議文が合意

されることとなった。その該当する部分は、

次のように述べる（205）： 

 

(MEPCは)加盟国政府が、グレートバリ

アリーフ及びトレス海峡地域の効果的

な保護の必要性を認識し、自国の旗を掲

げる船舶に対して、全長 70m以上のすべ

ての商船及び積載後の石油タンカー、ケ

ミカルキャリアー、ガスキャリアーにつ

いては全長に関係なく、次の海域を航行

する際に、オーストラリアの水先制度に

従って行動するべきであることを通知

するよう勧告する： 

 

（a） ケープ・ヨーク半島北端(南緯

10度 41分)と南緯 16度 40分及

び水路学者航路の間のグレート

バリアリーフの内部航路； 

（b） トレス海峡とブービー島(南緯

10度 36分、東経 141度 54分)

及びブランブル・ケイの間のグ

レートノースイースト海峡。 

(下線原文) 

 

 このオーストラリアとパプアニューギニア

の妥協案に基づく決議案の特徴は、水先制度

が｢義務的｣か｢勧告的｣かについては一切言及

していないということである。その上で｢オー

ストラリアの水先制度に従って行動するべき

であることを通知するよう勧告する｣と定式

されている。もちろんここでいう｢オーストラ

リアの水先制度｣とは GBRPSSA で実施され

ている義務的水先制度に他ならず、オースト

ラリアとパプアニューギニアにとってはトレ

ス海峡への義務的水先制度の拡大の根拠を得

ることになる。 

 これはまさに、本稿 4-1-3 節で見た、GBR

での義務的水先制度の導入とほぼ同じ形式で

の解決方法である。すなわち、決議文には｢義

務的｣という文言を用いず、単に｢オーストラ

リアの水先制度に従って行動することを通知

するよう勧告する｣というものである。 

 これを基礎として、オーストラリアとパプ

アニューギニアは再度、MEPC 53に対して決

議案を提出した（206）。その際、上で見た決議

案に加えて、水先制度に関する APM につい

ては、次のような文章が追加されていた： 
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水先。海上安全委員会第 79 会期はグレ

ートバリアリーフ内の水先制度の関連

保護措置をトレス海峡に拡大するため

の提案に合意した。この措置を実施する

た め に 、 海 上 安 全委員会 は決議

MEPC.45(30)にいくらかの変更を取り

込んで新しい決議 MEPC.53(MSC79/23

の 10.14参照)とする提案に合意した。こ

のテキストは本決議 3項に再録される。 

(強調原文) 

 

 ところが、こうして出されたオーストラリ

アの提案に対しては、いくらかの国が支持の

ための条件をつけた。例えば米国代表は、こ

の決議の法的効果に関する立場を明確にする

以下の声明を行い、いくらかの代表者がこの

声明を支持した： 

 

この決議は勧告的であり、国際航行に利

用されているこの海峡及び他のいずれ

の海峡を通過する船舶について、義務的

水先制度のための国際法上の根拠を定

めていないということが認識されなけ

ればならない。米国は、もしこの委員会

が逆の見解をとるのであれば、この決議

を支持できない。委員会がこの決議を採

択するのであれば、米国は国際法及び通

過通航権に従う態様で、この勧告を実施

する。米国は、自国の旗を掲げる船舶で

トレス海峡を通過する船舶に対して、オ

ーストラリアの勧告的な水先制度が通

過通航を否定し損なわない限りにおい

て、それに従い行動することを促すこと

を強調する（207）。 

 

 これに対して、オーストラリア代表は、｢米

国による声明には抗議をしない｣と述べてい

る（208）。こうしてついに、2005 年 7 月 22 日

に決議(MEPC.133(53))が採択され、PSSAが

正式に指定された（209）。関連部分は以下の通

りである： 

 

決議 MEPC.133(53)｢グレートバリアリ

ーフ特別敏感海域の拡大としてのトレ

ス海峡の指定｣ 

(本文)海洋環境保護委員会は、(中略) 

3. 加盟国政府が、グレートバリアリー

フ及びトレス海峡地域の効果的な保

護の必要性を認識し、自国の旗を掲

げる船舶に対して、全長 70m以上の

すべての商船及び積載後の石油タン

カー、ケミカルキャリアー、ガスキ

ャリアーについては全長に関係なく、

次の海域を航行する際に、オースト

ラリアの水先制度に従って行動する

べきであることを通知するよう勧告

する： 

（a） ケープ・ヨーク半島北端(南緯 10

度41分)と南緯16度40分及び水路

学者航路の間のグレートバリアリ

ーフの内部航路； 

（b） トレス海峡とブービー島(南緯 10

度 36分、東経 141度 54分)及びブ

ランブル・ケイの間のグレートノー

スイースト海峡。(下線は MSC 

79/23, para.10.13のもの) 

4. 決議MEPC.45(30)を廃止する 

 

(附属書 2)関連保護措置 

2. 水先。本決議 3項参照 

 (強調原文)。 

 

 この決議では、MEPCはあくまで加盟国政

府に対してオーストラリアの水先制度に従う

よう勧告する、と定式化され、その水先の具

体的な中身は附属書 2に規定された。もっと

も、附属書 2は、水先に関する項目が、義務

的か勧告的かに言及せず、ただ｢水先。本決
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議 3 項参照｣(強調原文)とのみ記すものにな

っている。 

 ベックマン(Robert C. Beckman)は、この

決議 MEPC.133(53)が意味するのは、GBR

の水先制度を APM としてトレス海峡に拡

大する意図を示す文言が、MEPC53 が最終

的に採択した決議には存在しないというこ

とである（210）という。 

 しかし、オーストラリアとパプアニューギ

ニアはそうは考えていなかった。いわば、同

床異夢の解決が図られたのであった。両国の

狙いは、ロバーツが奇しくも予言していた。 

決議採択のわずか 1週間後に受理された論文

の中で、彼は｢IMO は、トレス海峡のための

義務的水先制度を採択しなかったが、オース

トラリアはグレートバリアリーフで用いたの

と同じアプローチをとり、トレス海峡を使用

する船舶が義務的要請として水先案内人を搭

乗させる国内立法を施行する計画であること

は明らかである（211）｣との鋭い指摘を行って

いた。そしてその予言は、的中することにな

る。 

 2006 年 5月 16 日、オーストラリア政府は

｢トレス海峡における改訂水先要請｣と題する

水路通報(Marine Notice)を発行した（212）。こ

れは 2006年 10月 6日からトレス海峡におい

て義務的水先制度を開始することについて、

船主と運航者に対して助言するものである。

その正当化として、同水路通報は、IMO決議

MEPC.133(53)を引用している。また、要請を

遵守しない船主又は所有者に対して厳罰を適

用するとした（213）。 

 こうした動きに対して、シンガポール代表

(他に 14カ国が支持)は、NAV52(2006年 7月)

において、オーストラリアの行動に関して声

明を発表した。すなわち、決議MEPC.133(53)

はトレス海峡に義務的水先制度を導入するた

めの基礎を提供しないので、オーストラリア

の行動はMEPC53で達した結果と理解に沿う

ものではない、と述べた（214）。これに対して

オーストラリア政府は、この問題は解決済み

であるとして NAV で議論することは適当で

はないと応じている（215）。 

 その後、シンガポールと米国が、オースト

ラリアに対して抗議を行った（216）。しかしオ

ーストラリアは、2006年 10月 3日に｢トレス

海峡の改訂された水先要請に関するさらなる

情報｣と題する水路通報 16/2006 を発行した
（217）。この水路通報には次のような記述が含

まれている： 

 

海洋法条約第 42条 2項及び第 44条に従

って、オーストラリア当局は通過通航を

停止し、拒否し、妨害し又は阻害するこ

とはなく、そして水先案内人を乗船させ

ない船舶の停船、逮捕又は乗船を行わな

い。しかしながら、船舶の所有者、船主

及び又は運航者は、オーストラリアの港

に航海する船舶及び他の仕向地に向け

てトレス海峡を通過する船舶に対して、

次回にオーストラリアの港に入る際に

訴追されうる（218）。 

 

 オーストラリアは、船舶が水先案内人を乗

船させていない場合に、トレス海峡を通過通

航することを阻止(intercept)する意図を持た

ないことを明確にしたが、当該船舶が次回に

オーストラリアの港に入った際に、たとえ当

該船舶がオーストラリア以外の仕向地への途

中に水先案内人を乗船させることなくトレス

海峡を通過する場合であっても、訴追するこ

とを明らかにした（219）。 

 このオーストラリアの実行は、主要海運業

界団体のイニシアチブで、MEPC55での議論

の俎上に載せられた（220）。MEPC 議長は、

MEPCが｢勧告｣という文言で始まる本文に関

する決議を採択した際、歴史的にはそのパラ

グラフの内容は勧告的な性質であり、いかな
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る別の解釈もMEPCによって採択される全て

の決議の改訂を必要としうると述べた上で、

委員会に対して、決議 MEPC.133(53)の採択

時、勧告として採択されたということに合意

するよう求めた。 

 これに対してオーストラリアは、議長の見

解には同意するが、海運業界団体が提出した

文書の必ずしも全ての点には合意できないと

述べ（221）、その立場を説明する声明をMEPC55

で行ったが（222）、それは決議 MEPC.133(53)

が純粋に勧告的であるということを再確認す

るMEPCの決定の意味を扱うものではなかっ

た（223）。 

 オーストラリアは、この問題がMEPCのマ

ンデートを超えており、それを扱いうるのは

LEG であるという立場を暗示したが、既に

LEG も意見を集約できず閉会しているので、

IMO のいずれの委員会もオーストラリアが

海洋法条約に反して行動したか否かを検討で

きないという状況に陥った。2010年6月現在、

トレス海峡の義務的水先制度を定める水路通

報は、依然有効である（224）。 

 

4-4-4 2005年指針の採択 

 最後に、2005 年に新たに採択された PSSA

指針について見ておくことにする。かつて

1991年指針を改訂し、2001年指針を採択する

ための最大の動機は、加盟国に PSSA の申請

を促すことで、オーストラリアや環境 NGO

といった、いわば｢環境派｣が改訂作業の中心

となった。これとは逆に、2001年指針の改訂

の動機は、西欧 PSSA のような異論の噴出し

た PSSA の拡散の懸念であり、それゆえ改訂

作業の中心となったのは、どちらかと言えば

海運国及び業界といった｢海運派｣だった。 

 改訂作業を行うことは、西欧 PSSA の指定

を目前に控えたMEPC49で合意された。そこ

ですかさず修正案を提出したのが米国（225）、

ロシア（226）、海運業界（227）であった。これら

のうち米国提案を基礎として、2001年指針の

明確化及び必要な場合には既存の措置を強化

することを目的とした改訂を行うことが

2004年のMEPC52で合意され、連絡グループ

を設置して進めることが決定された（228）。 

 2005年のMEPC53は、連絡グループの報告

を受けて検討を行い、2005年 12月の第 24回

IMO 総会で改訂された指針(IMO Res. A.982 

（24))を採択した(以下、2005 年指針)（229）。

以下では、2005年指針における主な改訂部分

を簡潔に検討する。 

 第一に、PSSA の定義について、2005 年指

針では次のように改められた： 

 

PSSA は認められた生態学的、社会経

済的若しくは科学的な属性(attribute)

のために意義を持ち、その属性が国際

海運活動による損害に対してぜい弱で

ある場所であるために、IMO による行

動を通じて特別な保護を必要とする区

域である。PSSA の指定の際に、脅威

に晒され又は特定されるぜい弱性を防

止し、軽減し又は除去するために、適

当な法的文書の要請を満たす APM が

IMOによって承認又は採択されていな

ければならない(§1.2)(下線引用者、

脚注省略)。 

 

 下線をつけた部分が修正箇所であるが、こ

の修正の意味する所は、石橋が的確に指摘す

るように｢保護されるべきは海域そのもので

はなく、海域の有する特別な性質の有する脆

弱性であるという観点を強めた（230）｣ことで

あり、海運の影響に対してぜい弱であるとい

う特別な属性を持たない空間それ自体には何

ら意味はないというのが修正の理由であると

される（231）。これにより、西欧 PSSA やバル

ト海 PSSA のような広大な海域を PSSA とす

るアプローチは見直しを迫られるであろう。



国際海事機関による海洋保護区の構想－特別敏感海域の｢追加的価値｣をめぐって－論文 

－38－ 

なお、2005年指針では、この定義の変更を反

映する多くの修正がなされている。 

 第二に、2005年指針での大きな修正点とし

て挙げられるのは、ぜい弱性と APM との関

連づけの強化である。2005年指針では、APM

の目的が、特定されたぜい弱性を防止し、軽

減し及び除去することであることが明示され

(§§1.2, 3.2, 7.5.2.4)、提案国はAPMが国際

海運からの損害の脅威を実際に扱っているこ

とを例証することが求められるようになった

(§3.2)。IMOは、提案されたAPMが、特定

されたぜい弱性を保護するのに最適の手段で

あるか否かを評価しなければならない(§8)。

これにより、APMと特定されたぜい弱性とが

乖離していると考えられる PSSA は、今後指

定されにくくなるであろう。 

 第三に、最も議論のあった APM の法的根

拠については、2005 年指針は｢PSSA の APM

は IMO によりこれから承認され又は採択さ

れるか又は現在そうされている行動に限定さ

れる｣ことを明記した(§6.1)。そうした措置

の例示として、1991年指針、2001年指針の双

方で維持されてきたMARPOL73/78の特別海

域、SOLAS条約における航路指定措置や船舶

通報制度への言及は維持されたが、義務的水

先への言及はついに削除されることになった

(§6.1.3)。 

 また、PSSAの申請に際しては、APMの提

案が含められるべきであり、もしその措置が

IMO 文書に基づき現在利用可能ではない場

合には、当該提案は提案国政府が当該措置を

特定された法的根拠に従って、IMOにより承

認又は採択を受け又はこれから受ける手段を

定めるべきであるとされた(§7.1)。また、も

し新しい APM を提案しない場合には、申請

は国際海運活動により当該区域に引き起こさ

れる損害のおそれ又は損害を特定し、どのよ

うにして当該区域が既に関連保護措置により

特定されたぜい弱性から保護されているのか

を示すべきであるとされた(§7.2)。 

 その上で、APMの法的根拠について、次の

ような規定を設けた(§7.5.2)： 

 

.3 申請書は各措置のための法的根拠を

特定するべきである。当該措置の法

的根拠は次のものである： 

（i） 既存の IMO文書の下で既に利用可

能ないずれの措置；又は 

（ii） まだ存在していないが IMO文書の

修正又は新たな IMO文書の採択に

よって利用可能になりうるいずれ

の措置；又は 

（iii） 領海*において採択が提案される

いずれの措置若しくは既存の又は

一般的に適用のある措置が提案さ

れた区域の特別な必要性を必ずし

も十分に扱わない場合に、海洋法

条約の第 211 条 6 項に従ういずれ

の措置 

＊この規定は海洋法条約の定める

領海における沿岸国の権利及び義

務から逸脱するものではない 

(＊注は原文) 

 

 この改訂は、第 211条 6項への参照を残し

ているとはいえ、APMには必ず法的根拠を要

するという方針を鮮明に打ち出すものとなっ

ている。それゆえ、もし既存のものではない

措置を APM とするためには、IMO文書の修

正か採択が必要となるということになる。 

 この修正に対しては、いくらかの加盟国と

環境 NGOが批判を行っている。彼らにとれ

ば、こうした制限的な見解は、IMO が、海

洋法条約の一般的な諸規定、海洋法条約の一

般的な諸規定によって IMO に対して与えら

れている権限(例えば、第 192 条、第 193 条

(3)(b)、第 194 条 5項)、他の国際法上の規

則(例えば生物多様性条約)、そして慣習国際
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法に基づき措置を採択する法的権限を持た

ないということを前提としていると映った

からである（232）。実際、指針を採択した委員

会はそうした制限的な解釈に好意的な解決

を意図していたと言われる（233）。 

 これらの改訂は、あえて言えば PSSAの柔軟

性を大幅に奪うものであって、当初目的とさ

れた｢2001 年指針の明確化を超えるもの及び

必要な場合には既存の措置を強化｣すること

をはるかに上回り、PSSAの性質そのものの変

更を促したと見ることも可能かもしれない。 

 しかし、それでもまだ不十分と考える国す

らある。ロシアは、この改訂に｢失望する｣と

述べている。その理由として、PSSA の大規

模化の問題を扱っていないこと、原則承認と

いう二段階の手続きの問題などが扱われてい

ないことを特に問題視している（234）。 

 

5 結語 － PSSAの追加的価値とIMOの

役割の再検討 

 過去約 20年間で 10を超す PSSAが指定さ

れ([表]参照)、本稿はそのうち半数の 6件の

実行を検討してきた。最後にこれらの PSSA

が提案国に与えた追加的価値が何であったの

かを検証し、問題点を特定した上で、必要な

改善策を示し、そこで果たすべき IMOの役割

を再検討する。 

 

 

 [表] MEPCにより指定されたPSSAとそのAPMの一覧 （＊は本稿で扱ったもの。2010年 5月現在） 

 PSSAの名称 提案国 指定年 PSSA指定会議と決議 APM 

＊ グレートバリアリーフ オーストラリア 1990.11.16 MEPC 30 （90年3月）

Res. MEPC. 44 （30）

IMOによる豪州の水先制度利用の勧告、義務的船

舶通報制度 

＊ サバナ・カマゲイ群島 キューバ 1997.09.25 MEPC 40（97年9月）

Res. MEPC 74（40） 

避航水域 

 マルペロ島 コロンビア 2002.10.10 MEPC 47 （02年3月）

Res. MEPC. 97 （47）

避航水域 

＊ フロリダ・キース 米国 2002.10.10 MEPC 47 （02年3月）

Res. MEPC. 98 （47）

避航水域、義務的投錨禁止区域 

 ワデン海 オランダ、ドイツ、

デンマーク 

2002.10.11 MEPC 48 （02年10月）

Res. MEPC. 101 （48）

義務的深水深航路 

 パラカス国立保護区 ペルー 2003.07.18 MEPC 49 （03年7月）

Res. MEPC. 106 （49）

勧告的避航水域 

＊ 西欧水域 ポルトガル、スペイ

ン、フランス、ベル

ギー、英国、アイル

ランド 

2004.10.15 MEPC 52 （04年10月）

Res. MEPC. 121 （52）

義務的船舶通報制度 

＊ トレス海峡 オーストラリア、パ

プアニューギニア

2005.07.02 MEPC 49 （03年7月）

Res. MEPC. 133 （53）

IMOによる豪州の水先制度利用の勧告、対面航路 

 カナリア諸島 スペイン 2005.07.22 MEPC 51 （04年3月）

Res. MEPC. 134 （53）

避航水域、分離通航帯、勧告的航路、義務的船舶

通報制度 

 ガラパゴス諸島 エクアドル 2005.07.22 MEPC 51 （04年3月）

Res. MEPC. 133 （53）

避航水域、義務的船舶通報制度、勧告的航路 

＊ バルト海 デンマーク、ドイ

ツ、ポーランド、ラ

トビア、リトアニ

ア、エストニア、フ

ィンランド、スウェ

ーデン 

2005.07.22 MEPC 51 （04年3月）

Res. MEPC. 136 （53）

分離通航帯、深水深航路、避航水域、義務的船舶

通報制度、MARPOL特別海域、SOx排出規制区域 

 パパハナウモクアケア

海洋国立記念碑 

米国 2008.04.04 MEPC 56 （06年7月）

Res. MEPC.171 （57 ）

避航水域、勧告的/義務的船舶通報制度 

MEPC 57/7/1/Corr.1をもとに筆者が補訂して作成 
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5-1 PSSAの追加的価値の模索 

 IMO による MPA である PSSA は、その構

想が示されてから最初の指針が採択される頃

までの間に成立した、海洋法条約と生物多様

性条約という二つの画期的な条約の影響を大

きく受けている。すなわち、PSSA は、前者

の定めた地理的管轄権の仕分けに基づかねば

ならない一方で、後者の目標とする生態系や

生物多様性の保全のための手段となることが

期待されたのである。 

 PSSA は、これらの条約を補完しながら、

必ずしも明確とは言えない IMO の権限の範

囲内で、海域ごとにケースバイケースで適当

な航行規制措置を承認していくという難しい

任務を与えられた。こうしたことから、チル

コップ(Aldo Chircop)は、PSSA を｢問題解決

志向のメカニズム（235）｣と評している。但し、

その問題解決が、単に既存の措置で可能なら

ば、わざわざ PSSA を持ち出すまでもない。

PSSA に指定するからには、その地位を得て

初めて承認されるような措置による解決が期

待されるのである。そうした追加的価値が得

られないのであれば、PSSA は存在理由を失

うことになる。 

 この問題を扱った 1994年ハル大学シンポジ

ウム(テクセル会期。本稿 4-2-3参照)は、依然

GBRPSSA しか先例が無く、1991 年指針が出

された後という PSSA の｢黎明期｣ではあった

が、PSSAに指定することで提案国が追加的に

得られる価値として、｢国際的に認められた例

外的な状況によって正当化されるが、既存の

国際文書において精確な法的基礎を見いだし

得ない例外的な措置に承認を与えうる（236）｣こ

とであるという解釈を提示した。PSSAは－あ

るいは IMO は、とも言えるかもしれない－、

このように大きな期待を背負って船出したの

である。 

 ところが、その後の PSSAの実行を見れば、

承認されたほとんどの APM に例外的な措置

は見られず、MARPOL条約や SOLAS条約又

はこれらに関係する文書に基づく措置が多数

を占め、それらは PSSA の地位を得なくとも

利用可能なものがほとんどである（237）。PSSA

は－あるいは IMO は－期待に応えられなか

ったのか、それとも期待自体が見当違いだっ

たのか。こうした状況で PSSA の指定を通じ

て提案国が得た価値とは何であったのだろう

か。ここで、この問題に関するいくらかの論

者の見解を整理してみることにしよう。 

 多くの論者は、そもそも PSSA についてハ

ル大学シンポジウムとは異なる捉え方をして

いる。例えば、ラゴーニは、IMOが PSSAを

特定することをもって新たな海洋法上の権限

を自らあるいは沿岸国に対して生み出すわけ

ではなく、当該区域における海洋環境保護を

目的として、既存の条約により許容される何

らかの措置の適用を調整するものであると述

べて（238）、PSSAの追加的価値について消極的

な見解をとっている。同様の見解としてモレ

ナー(E.J. Molenaar)も、1991年指針を念頭に

置いて、｢沿岸国は、その区域の特別な特徴に

ついてのいくらか曖昧な承認を得ることを除

けば、PSSA の特定に当たってほとんど得る

ものはない（239）｣と述べている。こうした見

解は、PSSA では海洋法条約の管轄権の枠組

を乗り越えることができないということを大

前提とするものと言えよう。 

 こうした前提に立つ論者は、PSSAの指定

を通じて得られる追加的価値をどのように

捉えているのであろうか。ワレンとワレス

(Warren & Wallace)は、それは｢環境的な敏感

さに対する単なる象徴(symbol)（240）｣である

と言う。同じくロバーツも、2005 年指針採

択までの PSSA を詳細に検討した上で、｢実

現される唯一の追加的利益は法的なもので

はなく、PSSAとして指定される区域が世界

的に認知されるという内在的(intrinsic)な利

益である（241）｣と指摘している。但しロバー
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ツは、フロリダ・キース PSSA については、

｢特別な区域に対する脅威を評価し、その脅

威に対処するのに適切な措置を採択する過

程｣そのものを、PSSA の与える価値である

と位置づけている（242）。 

 それでは、本稿で取り上げた事例の中で、

提案国が求めた追加的価値が｢象徴｣だったと

考えられる PSSA はどのようなものであろう

か。これには、少なくとも、特別海域と混同

していた節のあるサバナカマゲイ PSSA と、

提案時にAPMを示さなかったバルト海PSSA

が含められ得るだろう。さらに、シングルハ

ルタンカーの排除を狙ったMARPOL73/78の

修正キャンペーンの一環として提案されたと

も見ることのできる西欧 PSSA も、これに含

めることができるかもしれない。 

 しかしながら他方で、GBRPSSA と、それ

を延長したトレス海峡 PSSA については、決

して｢象徴｣として片付けることはできない側

面を持っているように思われる。いずれも書

面上ではなく事実上ではあるが(しかも後者

は未だに論争の火種がくすぶり続けている

が）、前者は領海内での義務的水先制度、後者

は国際海峡を含む海域での義務的水先制度と

いう、いずれもハル大学シンポジウムの言う

｢既存の国際文書において精確な法的基礎を

見いだし得ない例外的な措置｣がAPMとなっ

ているからである。 

 これらの PSSA を念頭に置いて、PSSA の

追加的価値が何かということに関して、やは

りハル大学のシンポジウムの結論と同じ線で、

積極的に位置づけようと試みる、もう一方の

立場が存在する。例えば、メリアルディは、

91年指針とGBRPSSAの実行を検討した上で、

同指針の定める保護措置のカテゴリーに｢船

舶からの環境損害から特別な海域を保護する

ことを目的とする他の措置｣が含まれている

ことについて、｢PSSAの設定が、一般的な承

認を受けず IMO 諸条約によっても規律され

ていない沿岸国の汚染防止基準(anti-pollution 

standards)の適用に関して、国際法により設け

られる限界を救済するもの（243）｣と位置づけ、

さらにAPMに関する｢IMOの決定は、さもな

くば正当ではないとみなされうるような汚染

防止措置の承認印となる（244）｣と評価する。 

 同じくジェルデとプーレン(K. Gjerde & J. 

Pullen)は、GBRPSSA での義務的水先制度に

ついて｢PSSA 概念は最初から適当な既存の

措置を選別するための引き金以上のものであ

った。それは、外国船舶の影響から任意の区

域の海洋環境を保護することに関して海洋法

条約が沿岸国に課した厳格な制限を押し広げ

る(stretching)、興味深い選択肢を提供する
（245）｣と評価している。 

 さらに、カーチェル(M. Kachel)は、2005

年指針までを詳細に検討した上で｢PSSA が

固有の価値しか持たないという主張は説得

力がない（246）｣と反論する。彼は、立法管轄

権との関係について、APM は海洋法条約第

21 条と第 216 条に依拠することが認められ

ており、こうした規定は一定のダイナミック

な性格を持つため、既存の条約に根拠を持た

ない APM であっても、それが IMO におい

て全会一致や大多数によって採択される場

合には、｢一般的に受け入れられている国際

的な規則及び基準｣となって、他の水域より

も厳しい措置を採択することを可能にする

という。そしてこれは、外国船舶に対する沿

岸国管轄権と航行自由のバランスを破棄す

るものではなく、現行の海洋法条約の枠組の

中で最大限に押し広げるものであり、それゆ

え PSSAは一定の海域について、さもなくば

利用できない保護措置を提供することがで

きるのだと言う（247）。 

 なお彼は、PSSAによって、領海と EEZの

保護措置の統一的な適用を容易にするため、

それらの措置の調整を可能にするという効果

についても言及している（248）。ただ、こうし
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た効果が期待できるのは領海と EEZ に限定

され、国際海峡と群島水域については海峡国

の立法権限が限定されているので影響は少な

いとも指摘している（249）。 

 しかしながら、こうした積極的な解釈アプ

ローチは、2005 年指針の採択により、極め

て劣勢に立たされることになったと言うこ

とができるであろう。本稿 4-4-4でも見たよ

うに、2005年指針は APMの法的根拠を絞り

込み、さらに特定するよう厳しく迫るように

なったからである。こうして、潜在的提案国

が、(メリアルディやカーチェルなどが指摘

するような)追加的価値を追求する余地は、

無くなったとまでは言えなくとも、限りなく

小さくなってしまっているのは確かである。

その結果、指定のための煩雑な手続の割には、

得られる追加的価値は、あっても｢象徴｣とし

ての地位程度、ということになる。その結果

は PSSA の申請数に反映されており、2001

年から 2005 年の 5 年間に 9件の PSSA が指

定されたのに対して、2005 年指針採択から

本稿執筆時(2010年 6月)までの約 5年間に、

PSSA が新規指定されたのは、わずか 1 件

(2008 年の米国のパパハナウモクアケア海

洋国立記念碑（250）)にとどまっている。 

 他方で、航行の影響にぜい弱である特別に

敏感な海域は、決して減っていない。否、未

だ多く残されている。例えば、アジア海域に

は 1件も PSSAが指定されていないが、既存

の PSSA に劣らず特別に敏感な海域は数多く

ある。仮にそうした海域のぜい弱性を海運活

動から保護する必要が生じた場合、既存の措

置による保護が不十分なら、どのような選択

肢が残されているのか。 

 まず、海洋法条約や生物多様性条約の修正

に訴えることは、時間がかかりすぎて現実的

な選択肢ではないであろう。また、IMO諸条

約の修正に訴えても、関係国を取り込めなけ

ればリスクが十分に回避できないし、特別な

海域における特別な措置を条約修正で逐一手

当てすることはそもそも現実的ではない。 

 こうした状況にある以上、船舶航行に関す

る唯一の｢権限のある国際機構｣である IMO

において、海域ごとにケースバイケースで保

護措置が検討される PSSA 制度は、やはり選

択肢として残されるべきである。問題は、こ

れまでPSSAというMPA構想を発展させるた

めの戦略的な枠組がなかったということにあ

る。以下では、PSSA の改善策と、そこでの

IMOの役割を考えてみたい。 

 

5-2 PSSAの改善策とIMOの役割の再検討 

 IMO の側から見て、PSSA の追加的価値を

象徴的なものに止めるか又は新しい措置への

扉とするかという構想の選択は、PSSA を、

緩やかな規制のかかる MPA として、より多

くの申請を集めることを目指すのか、それと

も、厳しい規制のかかる MPA として、厳選

して指定することを目指すかに置き換えるこ

とができるだろう。IMOはまず、このいずれ

かを選択する必要がある。現在はそのどちら

とも言えない中途半端な存在となってしまっ

ている。 

 前者の道を選ぶとすれば、PSSA 指定のハ

ードルを下げて、遠ざかった｢客｣を呼び戻し

つつ、ぜい弱性に対する客観的、科学的なお

墨付きを与えうる評価制度を充実させていく

ことが必要となる。IMO自ら PSSAの候補地

を調査し、提案するといった取り組みがあっ

てもよいだろう。 

 そのために必要なものは、第一に、客観的

な評価機関である。単に PSSA指定のハード

ルを下げるだけでは本末転倒であり、それで

は保護区としての価値自体も下がる。それゆ

え、象徴性を確保するためには、敏感性につ

いて信頼に足る客観的評価を下しうる機関が

必要である。 

 現行の敏感性の評価は、生態学や海洋学な
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どの専門家ではなく、加盟国の代表(そのほと

んどが官庁で海運セクションを代表する者で

あることは言うまでも無い)が集う政治的な

委員会において、統一的な評価基準も定まっ

ていない中で決定されているにすぎない。こ

うした現行の評価制度の下で承認される

PSSA は、極めて不十分な｢象徴｣しか与える

ことができない。 

 そこで、世界遺産という伝統ある保護区制

度を定める世界遺産条約の評価制度が示唆的

な先例となるだろう（251）。同条約は、環境

NGO(自然遺産では IUCN、文化遺産では記念

物及び遺跡に関する国際機関(ICOMOS))を

諮問機関として公式に取りこみ(世界遺産条

約第 8条 3項)、それらの専門家が現地調査な

どをふまえて作成した客観的かつ中立的な科

学的評価報告書をもとに、政府間パネルで最

終的な登録の意思決定を行うという評価体制

が整備されている。 

 もう一つは、指定以後のモニタリングの制

度である。そもそも保護区の指定は生態系や

生物多様性の保全においてゴールではなくス

タートである。その保護区管理の核心は、保

護区の指定以後に適切な管理が持続されるこ

とにある。そしてその確保のためには、専門

家が関与するモニタリングが好ましい。しか

し PSSA にはそうした継続的なモニタリング

制度、PSSA 指定以後のフォローアップ体制

が存在せず不十分と言える。 

 ところが残念なことに、IMOがこうした改善

策を実行に移すには、多くのハードルがあると

考えられている。まず、IMOは他の多くの国連

機関とは異なり、すべての IMO 加盟国が意思

決定に関わっているため、その作業の大半は事

務局スタッフよりもむしろ委員会及び小委員

会で行われる。それゆえ｢常設専門家グループ｣

の形成は、全ての構成国がその場で自国の見解

が代表されるということに合意しない限り、問

題視されるだろう（252）。 

 またさらに、世界遺産の場合であれば

UNESCO という国際機構がその実施を促進

するために特別に利用可能な資金を用意して

いるが、PSSAについてはかかる資金は無く、

それが設けられる可能性もないだろうと考え

られている（253）。また、会期と会期の間に評

価を行う技術専門家のグループの設置などの

可能性についても、多くの IMO代表者が既に

資金不足であること、構成国は長期にわたる

会期と会期の間の拘束を引き受けることに躊

躇することが多いとも指摘される（254）。この

ように PSSA の追加的価値は｢象徴｣を与える

ことであるという構想を選択する場合でも、

現状ではそうした｢象徴｣すら必ずしも満足に

与えることができない状況であり、改善が求

められる。 

 IMO独自の専門家を育成、雇用、運用する

ことが資金的に難しいとすれば、IUCN や

WWF など国際的に活躍する環境 NGO のネ

ットワークを上手く使うほか無いであろう。

ロバーツは、IUCN のような保護区に専門性

を持つ第三者諮問グループからのインプット

を受けて PSSA の申請を評価する常設技術評

価グループの設置を提唱し、その評価過程に

おいては申請国からの政治的介入を受けない

ようにすること、意思決定においては申請国

の関与を排除することなど、PSSA をより科

学的に評価するための改善策を提言している。

なお彼は、航行安全との抵触などを評価する

権限を持つ唯一の機関が IMOである以上、第

一義的な役割は IMO に残しておくことが必

要であるとも言う（255）。 

 次に、PSSA が後者の道、すなわち、新し

い保護措置導入の可能性を含む厳しい規制の

かかる MPA を厳選した上で指定するという

構想を選ぶのであれば、現実的かどうかは別

として、最もシンプルな改善方法は、PSSA

制度そのものの条約化であろう（256）。IMOの

法務官であるウンル(Nihan Ünlü)は、IMO加
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盟国のいくらかの国が、PSSA制度について、

国際条約を採択するか、既存の条約に新しい

議定書として含めることを希望しているとし

た上で、PSSAを義務的な文書とすることは、

法的拘束力のない指針とするよりも効果的で

あろうと指摘する（257）。もっとも、彼女も認

めるように、そうした条約にどれほどの参加

が見込まれるかという問題は残る。条約化す

る際の最大の問題点は、この参加国数の問題

となるだろう。 

 PSSA 制度の条約化が現実的ではないか又

は困難ならば、残される道は、現行の非拘束

的な指針の中で、柔軟な運用を行うことしか

ないだろう。その際に最低限必要となるのは、

APMとして採択されるものの限界をPSSA指

針の中に明示すること（258）、PSSAの措置が先

例となることを明示に否定し、あくまで厳選

された保護区にのみ例外的に与えられる措置

ということを加盟国が確認することである。

2005 年指針に盛り込まれた修正により PSSA

は今後厳選されるだろうが、その割には承認

を受けうる措置が既存のものの域を出ないの

ならば、単に PSSA の数が減るだけとなり、

PSSA 制度の意義はほとんど失われるだろう。 

 ところで、PSSA を条約化することなく、

現行の指針のままで、PSSA において既存の

条約などに根拠を持たない例外的措置を認め

ることは、｢権限のある国際機関｣として行い

得ないものなのだろうか。IMOには世界の船

腹量のほぼ 100％をカバーする国が加盟し、

それらが代表する関連諸委員会で、例外的で

あることを前提に、事例ごとに理解と支持を

集めることができれば、実行上は十分に実現

可能で、要は、IMO及び/又は加盟国の意思次

第ではないだろうか。 

 このことに関して、少々長くなるが、示唆

的な一つの意見を紹介したい。IMOの法務部

次長であるブランコ・バザン(Agustín 

Blanco-Bazán)は、1999 年に IMOウェブサイ

トを含む複数の媒体で、｢海洋法条約と IMO

のインターフェイス｣と題する論文を公表し

ている（259）。そこでは、IMOの第 1回総会が

開催された1959年から97年までの約40年間

の流れが簡潔にスケッチされている。その中

で、IMOと海洋法条約の関係について、次の

ような興味深い位置づけを行っている。 

 まず 1959年から 1973年は、｢包括的な海洋

法が不在の中で、安全・汚染防止分野の条約

及び議定書が作成｣された時代であった。次に、

第 3次国連海洋法会議(以下、UNCLOSIII)が

開催されていた 1973年から 1982年は、IMO

の歴史の中で最も生産性の高かった時期で、

この時期に SOLAS 条約、MARPOL73/78、

STCW条約など重要な条約のほとんどが採択

された時期であった。この時期、IMOのスタ

ッフは UNCLOSIII に積極的に参加し、IMO

の条約定立活動と重複を回避するために継続

的な協議を行い、また IMO 諸条約の中に、

UNCLOSIII によって行われている海洋法の

法典化と漸進的発達を害するものとして解釈

されるべきではない、という暫定条項を含め

る工夫が生み出されたとする。 

 そして、海洋法条約が採択される 1982年か

ら、それが発効する 1994年までの期間は、海

洋法条約が IMO の作業の重要な参照先とな

った時期であると位置づけている。但し、こ

の頃はまだ海洋法条約の発効には懐疑的だっ

たとも述べている。しかし状況は少しずつ変

化し、やがて IMO諸条約や関係文書などにお

いて｢海洋法条約の諸規定を害するものでは

ない｣といった規定が入れられるようになり、

その漸進的な認知が示されるようになってき

た時期だとしている。IMOの機能のうち重要

なものとして、航路指定措置(Ships Routeing)

があるが、それまでは純粋に航行安全上の考

慮で指定されていたものが、海洋法条約第 12

部に照らして、環境上の考慮から指定される

ようになったのもこの期間であったと述べる。 
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 最後は海洋法条約の発効した 1994 年以降

である。この時期は、海洋法条約の発効によ

り、IMOの諸文書が海洋法条約を単に考慮す

るだけの時代から、その諸規則に適合させな

ければならないようになった時代として位置

づけられている。例として、船舶の航路指定

措置を規定する SOLAS 条約の締約国の義務

の源として、海洋法条約に明示の言及を導入

したことが挙げられている(当時のSOLAS条

約附属書第Ⅴ章第 8規則(j)は、船舶航路指定

措置が｢海洋法条約の関連規定を含む国際法

に整合するものとする｣と定めていた)。 

 ブランコ・バザンのスケッチは 97年までで

終わっているのだが、それ以降はどのような

時代と規定しうるのであろうか。実はこのこ

とについて、筆者は 2005年 12月に IMO本部

において直接本人から意見を聞く機会に恵ま

れた。そこで、私は彼に対して、97年以降の

IMOの展開は、従来の海洋汚染ではなく船舶

からの大気汚染を扱うとした 97 年の

MARPOL73/78の附属書VIの採択、生態系や

生物多様性の保全を目的として 2000 年以降

に息を吹き返した PSSA の制度の展開、従来

の海洋汚染概念とは一線を画す問題を扱った

2004 年のバラスト水管理条約などに照らせ

ば、IMOと海洋法条約の関係は、もはやこれ

までの｢整合性の確保から、海洋法を牽引する

時代へ｣と位置づけることができないだろう

か、という意見を投げかけてみた。 

 これに対して、彼は｢それは興味深い意見

だが｣と前置きしつつ、あくまで個人的な見

解と断った上で、｢確かに海洋法条約は、環

境保護分野などについても、規定が古くな

ってきている(obsolete）ので、洗練される

必要があると思う｣と述べ、｢IMO は最近、

海洋法条約の規定を発展させるために利用

される場面がある。例えばセキュリティに

ついては、1988 年に SUA 条約を締結し、

新たに議定書も作成した。その規定の中に

は海洋法条約から離れるものもあるが、こ

うした行動は、海洋法条約の規定を｢修正

(modification)｣するのではなく、海洋法条約

と IMO 諸条約の関係を発展させ、整理統合

する(development and consolidation of the 

relationship between UNCLOS and IMO 

Conventions)｣時代と捉えることができるの

ではないかと述べた。ただ、｢注意すべきな

のは、それが決して IMO を通じた海洋法条

約の修正ではないということである｣と念

を押したのが印象的であった。 

 IMO がそうした行動をとるかどうかは、

IMOに代表する加盟国次第であり、機構独自

のイニシアチブはさほど期待できない。上で

も触れたように、IMOのほとんどの作業は事

務局主導ではなく加盟国主導である。ブラン

コ・バザンも｢国際機関というものは、国の意

思で動くものであり、国がそういう意思があ

れば IMOは動く。我々がするのはその実現に

向けたお手伝いだけだ｣としてこれを認めて

いる。 

 PSSAに話を戻せば、PSSAとして例外的な

海域において例外的な措置を、あくまで例外

として設定することは、海洋法条約の修正と

までは言えないであろう。ましてそれが生態

系や生物多様性の保全という海洋法条約以後

に世界的となった新しい要請に基づくもので

あれば、まさに IMOによる海洋法条約の｢発

展｣であると位置づけうる。そしてこれこそが、

海洋法条約において｢権限のある国際機関｣た

る IMOに－そしてPSSAに－期待された役割

ではなかっただろうか。 

 もっとも、繰り返すように PSSA をこのよ

うに捉えて推進するとの決断を下すのは

IMO加盟国であり、IMOに代表する者の多数

派が海運の専門家、実務家で占められている

現在、そうした｢発展｣は望みが薄いかもしれ

ない。他方で、海洋生態系は遠い将来の「発

展」まで待ち続けてくれないかもしれない。
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トレス海峡 PSSA を指定した同床異夢の決議

は、PSSA 制度の不備だけに起因するもので

はなく、現行海洋法が生態系保全という新し

い要請に必ずしも応えきれていないことの証

左でもある。こうした状況を放置することは、

IMOにとっても、海洋生態系にとっても好ま

しいことではないだろう。｢硬性｣の海洋法条

約が十分に対応し得ない事項に対して、IMO

が問題を察知し、海洋生態系の不可逆的な破

壊が生ずる前に柔軟に対処することは、｢権限

のある国際機関｣としての重要な役割である。

その意味で、海洋法条約に規定されなかった

MPAについて、IMOが PSSAとして制度化す

ることには大きな意義がある。また、PSSA

に対し IMOは何をどこまでできるかは、さら

なる議論が必要であろう。 

 PSSA が、国際紛争の発生源ではなく、海

洋生態系保全のための安全弁として有機的に

機能し、あわせて IMOを通じた海洋法のさら

なる発展の契機となることを期待して、この

冗長な拙論を閉じることとする。 

 

(本誌編集の都合にて本論文の掲載が遅れた

ことを著者に陳謝する。査読終了日以降の研

究は本稿に反映されていないことを付記す

る。) 
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Abstract 

 

 In order to secure global common values, such as conservation of the ecosystem and biodiversity in 

the oceans, one effective measure is to designate protected areas around environmentally sensitive areas 

and to regulate international shipping there. 

 However, under current international law, coastal states cannot regulate international shipping 

without restriction; its navigational measures are subject to the jurisdictional framework set out by the 

United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS) and "IMO Conventions" such as SOLAS 

Convention and MARPOL73/78 and so on concluded under the auspices of the International Maritime 

Organization (IMO). However, these conventions were signed before conservation of the ecosystem and 

biodiversity became global common values and maintain a distance from area based regulations such as 

designating protected areas. 

 With this background, since the 1990s, IMO, the only competent international organization in the 

maritime area under UNCLOS, has developed Particularly Sensitive Sea Areas (PSSA), a kind of Marine 

Protected Area (MPA) concept. 

 PSSA attracts coastal states dissatisfied with the existing measures and is considered an alternative 

to obtain international approval for extraordinary navigational measures not based on existing 

conventions. On the other hand, states that are cautious toward such measures that exceed the 

jurisdictional framework set out by the UNCLOS or IMO Conventions, criticize PSSA practices. This 

antagonism has affected the IMO's MPA concept. 

 In this paper, PSSA practices over the past 20 years are examined, the additional values of PSSA are 

verified, problems of this concept are highlighted and improvement plans are shown. Thus, the spotlight 

will fall on the role of the IMO, "the unsung hero of our time" in the area of marine environmental 

protection. 
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Abstract 

 

 Ongoing sea ice melting and the potential for increased anthropogenic activities in the Arctic Ocean 

have given rise to considerable discussions on Arctic Ocean governance. This article addresses the issue 

from the perspective of international law. It first analyzes the current structure and issues of Arctic Ocean 

governance. Then, it analyzes the legal framework for the Arctic Ocean, focusing on navigation, fisheries, 

exploration and exploitation of non-living resources and marine scientific research. It also analyzes the 

recent developments as they relate to the issue of Arctic Ocean governance. The article concludes with 

some comments on the future of Arctic Ocean governance. 
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1. Introduction 

 “Who Owns the Arctic?” – with this 

catchy title, Michael Byers, a renowned 

scholar of international law and politics, dis-

cussed sovereignty disputes in the Arctic and 

related issues in a book published in 2009.
2
  

In fact, potential conflicts relating to the Arctic 

have caught media’s attention especially after 

Russia planted its flag on the North Pole;
3
  

the melting of sea ice in the Arctic Ocean has 

attracted increasing interests in enhanced 

anthropogenic activities in the Arctic Ocean, 

such as new navigational routes, untapped oil 

and gas fields, and increased fisheries and 

research activities. For example, the Arctic 

Marine Shipping Assessment (AMSA) predicts 

a potential for commercial navigation through 

three routes (the Northern Sea Route (NSR), 

the Northwest Passage and the trans-polar 

route) in the Arctic Ocean.
4
 At the same time, 

concerns have been raised over the impacts to 

indigenous peoples living there and to the 

marine environment caused by, inter alia, the 

increased anthropogenic activities therein. 

 This article aims to consider issues relat-

ing to Arctic Ocean governance from the per-

spective of international law.
5
 Put simply, the 

research question this article addresses is: 

“who governs the Arctic Ocean?” As the dif-

ference between the terms “own” and “govern” 

suggests, the article does not focus on the 

territorial and maritime boundary disputes; it 

rather focuses on the allocation of regulatory 

authority for particular activities and its inter-

actions with discussions on the overall gov-

ernance.   

 The article first considers how Arctic 

Ocean governance is currently pursued and 

（論文） 
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what issues are relevant (Section 2). Following 

an overview of the existing governance struc-

ture for the Arctic Ocean, it discusses issues 

that are subject to intensive debates. Then, the 

article provides an overview of the legal 

framework applicable to the Arctic Ocean 

(Section 3). First, it describes the basic princi-

ples under the United Nations Convention on 

the Law of the Sea (LOSC),
6
 including the 

allocation of jurisdiction in the oceans and seas, 

and other relevant principles of the law of the 

sea. It also briefly touches upon the boundary 

disputes among Arctic coastal states and pos-

sible methods of solution for these disputes. 

Second, it introduces the legal framework 

governing activities such as navigation, fish-

eries, exploration and exploitation of 

non-living resources and marine scientific 

research (MSR).  On the basis of the analysis 

in the foregoing sections, it examines the 

recent and ongoing developments relating to 

the Arctic Ocean, in particular with a view to 

understanding trends in the shaping of the 

governance regime for the Arctic Ocean (Sec-

tion 4). This article is concluded with some 

suggestions for future Arctic Ocean govern-

ance on the basis of the foregoing analyses 

(Section 5). 

 

2. Arctic Ocean Governance 

2-1 The Current Structure 

 Activities in the Arctic Ocean are gov-

erned by a complex mixture of international 

law and domestic legislation together with 

various kinds of institutions, involving diverse 

participants. The current state of Arctic Ocean 

governance may be viewed in the light of the 

following three elements: legal and policy 

instruments; international institutions; partici-

pants in governance.   

 Regarding legal and policy instruments, 

first and foremost, it is widely claimed that the 

Arctic Ocean is subject to the rules of the 

international law of the sea, as reflected in the 

LOSC, as other oceans and seas, despite the 

severe climate conditions and the existence of 

ice for most of the year. This proposition has 

been supported by the coastal states of the 

Arctic Ocean
7
 and other states.

8
 The LOSC, a 

Constitution for the Oceans, is the principal 

pillar of the legal regime governing activities 

in this region.
9
   

 In addition to the LOSC, there are a num-

ber of treaties, binding and non-binding instru-

ments adopted at international organizations and 

domestic laws, regulations and policies that 

may have a bearing on Arctic Ocean govern-

ance. Among others, the Convention on Bio-

logical Diversity (CBD)
10
 and the International 

Maritime Organization (IMO) instruments are 

significant in biodiversity conservation and 

navigation regulation, respectively.   

 In terms of institutions, there are in-

ter-governmental institutions that may play a role 

in Arctic Ocean governance, including multilat-

eral and bilateral inter-governmental organiza-

tions such as the North East Atlantic Fisheries 

Commission (NEAFC), the OSPAR Commission 

and the Russian-Norwegian Fisheries Commis-

sion, informal inter-governmental institutions 

without a formal organizational structure such as 

the Arctic Council, and ad hoc gatherings such as 

the conferences of Arctic coastal states at Ilulissat, 

Greenland, and Chelsea, Canada, in 2008 and 

2010, respectively.  

 The Arctic Council was established by the 

eight Arctic states through the 1996 Ottawa 

Declaration.
11
 It is the successor of the Arctic 
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Environmental Protection strategy (AEPS),
12
 

but its area of competence was expanded to 

include both environmental protection and 

sustainable development. Military security is 

explicitly excluded from the area of compe-

tence of the Arctic Council in the Ottawa 

Declaration. It does not take the form of an 

international organization; it does not have a 

permanent secretariat.
13
 It rather intends to be 

a “high level forum”, inter alia, to provide a 

means for promoting cooperation, coordination 

and interaction among the Arctic States, with 

the involvement of the Arctic indigenous 

communities and other Arctic inhabitants on 

common arctic issues, in particular issues of 

sustainable development and environmental 

protection in the Arctic. It has eight Arctic 

countries as members and indigenous peoples 

as permanent participants, as well as perma-

nent and ad hoc observers. 

 Although the Arctic Council is a body 

dealing with the Arctic issues extensively, this 

does not mean other institutions are irrelevant.
14
 

Rather, international organizations such as the 

IMO and regional fisheries management or-

ganizations (RFMOs) and arrangements have 

the competence to regulate certain activities in 

the Arctic Ocean. Furthermore, international 

scientific organizations operating in the Arctic 

(e.g., the International Arctic Science Commit-

tee (IASC)) have contributed to the work of the 

Arctic Council and other works related to the 

Arctic Ocean. Technical organizations such as 

the International Association of Classification 

Societies (IACS) also play an important role as 

a source of reference in the technical knowledge 

aspect. The Conference of Parliamentarians of 

the Arctic Region, a parliamentary body com-

prising delegations appointed by the national 

parliaments of the Arctic states (eight Arctic 

states and the European Parliament), with the 

participation of Permanent Participants repre-

senting indigenous peoples, has also been in-

volved in the discussion of Arctic governance 

through policy proposals.
15
 

 Potential participants in Arctic Ocean 

governance include Arctic coastal states, other 

Arctic states, non-Arctic states, international 

organizations and indigenous peoples. As 

elaborated in the next section, coastal and 

non-coastal states have different rights and 

obligations. International organizations and 

other, informal institutions have differing 

competences in accordance with their constitu-

tive instruments.  

 An important characteristic of Arctic 

governance is the involvement of indigenous 

peoples. Under international law, certain cate-

gories of interests of indigenous peoples are 

recognized, but they are often implemented by 

sovereign states in their domestic legislation; 

indigenous peoples themselves do not possess 

the capacity to conclude treaties with states, 

nor do they acquire rights or assume obliga-

tions with effects in international law.
16
 Under 

the domestic legal system of some countries 

like Canada, they are entitled to special legal 

claims domestically and may participate in 

decision-making. In the case of Greenland, the 

people of Greenland is recognized as a people 

in international law with the right of 

self-determination and in fact has been trans-

ferred competence from the Kingdom of Den-

mark in certain areas.
17
 In the Arctic Council, 

where as stated below decision-shaping is 

pursued with the participation of all members 

and permanent participants, indigenous peo-

ples’ role is more significant than that in other 
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regions.
18
 

2-2 Issues 

 There have been recurrent arguments that 

there should be a new comprehensive regime 

established for the Arctic Ocean.
19
 These 

proposals are often modelled on the Antarctic 

Treaty System (ATS).
20
 

 The initiative to establish a comprehen-

sive regime for the Arctic, however, has re-

mained unsuccessful so far. This is partly 

because it has a geographic configuration quite 

different from that of Antarctica: Antarctica is 

a continent, remote from other continents and 

there are a handful of islands surrounding the 

Antarctic continent; the Arctic Ocean is a sea 

surrounded by the territories of five coastal 

states.
21
  

 Whereas the Antarctic Treaty sets out the 

basic principles of Antarctic governance, there 

is already a rather firmly established frame-

work for the Arctic Ocean based on the law of 

the sea. One big difference from the Antarctic 

is that the Arctic hardly suffers overlapping 

territorial claims and it is hardly disputed that 

coastal states are entitled to maritime zones in 

the Arctic as provided for in the LOSC. If a 

new set of basic principles are established for 

the Arctic Ocean by virtue of an international 

instrument, whether binding or non-binding, it 

needs to justify a special treatment of the 

Arctic Ocean, excluding or substantially cur-

tailing the application of the law of the sea. It 

is highly unlikely that this difficult task is 

performed with legitimacy in the international 

community.
22
 

 A separate yet related question is whether 

there should be a new approach to governing 

the Arctic Ocean, such as the integrated man-

agement of the Arctic Ocean or an ecosys-

tem-based management, instead of the existing 

sectoral management systems. One area which 

certainly warrants the merits of the integrated 

nature of ocean management would be the 

protection of the marine environment and 

biodiversity from cumulative impacts arising 

out of activities such as navigation, fisheries 

and hydrocarbon resource development. 

 In addition, the presence of indigenous 

peoples is a factor which may suggest the need 

for a new approach to the management of the 

Arctic. In fact, the Arctic Council recognizes 

the involvement of the groups of indigenous 

peoples in its work. However, this does not in 

itself warrant a plea for the establishment of a 

new regime; instead, this may be a considera-

tion in better implementing the existing re-

gime. 

 Overall, the difference in geographical 

configuration and the existence of a legal 

framework based on the law of the sea render 

it unnecessary and unfeasible to consider 

establishing a totally new regime for the Arctic 

Ocean. But a need for the coordination of 

activities by different actors may be an ele-

ment that should be taken into consideration in 

Arctic Ocean governance. 

 

3. The Legal Framework for the 

Arctic Ocean 

 The LOSC provides a legal framework for 

all activities in the oceans and seas. Most of its 

provisions are relevant to the Arctic Ocean.
23
 

The coastal states have sovereignty over the 

territorial sea up to 12 nautical miles (NM) and 

internal waters landward of baselines. Seaward 

of the territorial sea, they may exercise juris-

diction over a certain category of activities in 

the contiguous zone (up to 24 NM from the 
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baselines), the EEZ (up to 200 NM from the 

baselines) and the continental shelf (up to 200 

NM from the baselines or to the outer edge of 

the continental margin throughout the natural 

prolongation of the land territory, whichever 

more distant). The LOSC provides for the 

rights and obligations of states in each of the 

zones. Part XII of the LOSC provides for the 

protection of the marine environment in dif-

ferent maritime zones, including the provision 

of Article 197 on cooperation on a regional or 

global basis. 

 Some of the provisions may be limited in 

their application to the Arctic Ocean and a 

handful of other specific seas. First, the provi-

sions concerning enclosed and semi-enclosed 

seas are applicable to the Arctic Ocean if this 

Ocean is recognized as a semi-enclosed sea.
24
 

They require cooperation among coastal states 

in the field of the exploration and exploitation 

of marine living resources, the protection and 

preservation of the marine environment, and 

scientific research policies.
25
 Second, since 

some parts of the region concerned are 

ice-covered for most of the year, Article 234 

concerning ice-covered areas may be applica-

ble. Coastal states may exercise legislative and 

enforcement jurisdiction relating to pollution 

over areas within the limits of the EEZ in 

accordance with that article.
26
  

 There are a number of areas currently in 

dispute between the coastal states of the Arc-

tic.
27
 Furthermore, while sea-ice melting 

renders new areas of the Arctic Ocean suscep-

tible to activities such as resource development, 

the possible areas of the continental shelf 

beyond 200 NM (hereinafter “outer continental 

shelf”) still await delimitation among Arctic 

coastal states. There is no indication within the 

LOSC that the method of delimitation in the 

Arctic Ocean is any different from that used in 

other areas. In other words, delimitation shall 

be done in accordance with Articles 15, 74 and 

83 of the LOSC. In practice, however, while 

some existing boundaries base themselves on 

the equidistance line,
28
 existing or proposed 

boundaries in other areas are along the merid-

ian lines.
29
 The Russian claim to the outer 

continental shelf in the Arctic Ocean might 

suggest its intention to conclude delimitation 

agreements regarding the outer continental 

shelf with its neighbours along the meridian 

line, using the so-called sector principle.
30
 If 

two states use the sector principle in the con-

text of their outer continental shelf delimita-

tion, it is not surprising if others follow, which 

might in turn influence the delimitation of the 

territorial sea and the EEZ in other regions. 

 Apart from the substantive rules men-

tioned above, the LOSC provides for the set-

tlement of disputes, including compulsory 

dispute settlement procedures. However, cer-

tain categories of disputes specified in Article 

297 are automatically made outside the scope 

of compulsory procedures entailing binding 

decisions. Cases involving military activities 

and disputes concerning maritime boundary 

delimitation may be optionally excluded from 

the compulsory dispute settlement procedures 

entailing binding decisions under Article 298.
31
 

All four parties to the LOSC among Arctic 

coastal states (i.e., Canada, Denmark, Norway 

and Russia) have declared not to accept an 

arbitral tribunal to be constituted in accordance 

with Annex VII of the LOSC for any category 

of the disputes specified in Article 298(1).
32
 

As neither Article 76 nor Article 121 is re-

ferred to in Article 298(1)(a), tribunals or 
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courts may have jurisdiction to entertain the 

cases relating to the delineation of the bound-

ary between the continental shelf and the 

Area
33
 but, in contentious cases, the question 

of locus standi would arise.
34
 Apart from the 

LOSC, Canada, Denmark and Norway have 

declared their acceptance of compulsory juris-

diction of the International Court of Justice 

(ICJ) under Article 36(2) of its Statute.
35
 

 Besides the LOSC, there are a number of 

rules of international law in various fields that 

are applicable to the Arctic Ocean. The follow-

ing sub-sections analyze the legal framework in 

the LOSC and other instruments for activities in 

four sectors which are expected to increase in 

the Arctic Ocean in the near future.
36
  

 

3-1 Navigation 

 Under the LOSC, navigation is regulated 

in accordance with the classification of mari-

time zones. In internal waters, coastal states 

have wide discretion to control entrance of 

foreign ships.
37
 In the territorial sea, while 

ships of all states enjoy the right of innocent 

passage, the coastal states concerned have 

jurisdiction to adopt laws and regulations 

concerning innocent passage.
38
 Such laws and 

regulations are not applicable to the design, 

construction, manning or equipment of foreign 

ships unless they are giving effect to generally 

accepted international rules and standards 

(GAIRS).
39
 If a strait is used for international 

navigation, ships enjoy the right of transit 

passage.
40
 Beyond the territorial sea (i.e., in 

the EEZ and on the high seas), all ships enjoy 

the freedom of navigation.
41
 Flag states shall 

effectively exercise jurisdiction and control 

over their ships in administrative, technical 

and social matters.
42
 In so doing, they shall 

adopt measures necessary to ensure safety at 

sea, conforming to generally accepted interna-

tional regulations, procedures and practices.
43
 

Regarding pollution from ships, flag states 

shall adopt laws and regulations for the pre-

vention, reduction and control of pollution of 

the marine environment from their ships, at 

least having the same effect as that of gener-

ally accepted international rules and stan-

dards.
44
 In areas under national jurisdiction, 

coastal states have legislative and enforcement 

jurisdiction over pollution from ships.
45
 In 

particular, for the EEZ, coastal states may 

adopt laws and regulations concerning ves-

sel-source pollution conforming to and giving 

effect to GAIRS, while enforcement jurisdic-

tion is much limited in the EEZ compared with 

the territorial sea.
46
 

 Under the LOSC, the competent interna-

tional organization (generally understood to 

mean the IMO) is expected to be a venue for 

establishing GAIRS regarding pollution from 

ships.
47
 Key instruments developed through 

the IMO include the SOLAS Convention,
48
 

the MARPOL Convention
49
 and the STCW 

Convention.
50
 

 In addition to the above-mentioned regu-

latory frameworks applicable globally, a need 

for special, stricter regulation specific to the 

Polar Regions, especially the Arctic Ocean, is 

widely recognized. For this reason, the IMO 

developed the guidelines for ships operating in 

Arctic ice-covered waters in 2002.
51
 As dis-

cussed later, these guidelines were updated and 

extended to polar waters in 2009 and an initia-

tive to develop a mandatory polar code was 

launched at the IMO. 

 Furthermore, the LOSC specifically pro-

vides that coastal states may adopt and enforce 



海洋政策研究 第 9号 

－65－ 

laws and regulations to prevent, reduce and 

control marine pollution “within the limits of 

the [EEZ]” in ice-covered areas.
52
 The geo-

graphical scope of this latter competence is not 

free from controversy: some argue that this is 

limited to the EEZ, thus excluding the territo-

rial sea;
53
 others argue that coastal states may 

take measures in the EEZ, the territorial sea 

and internal waters in accordance with Article 

234.
54
 Furthermore, even if agreement exists 

on the applicability of Article 234 to maritime 

areas landward of the EEZ, the relationship 

between Article 234 and Part III (on straits 

used for international navigation) of the LOSC 

is not clear. Commentators differ in their in-

terpretations on whether the special compe-

tence of coastal states in ice-covered areas 

under Article 234 prevails over the right of 

transit passage in straits used for international 

navigation.
55
 In addition, an issue would be 

whether coastal states may adopt laws and 

regulations in respect of issues other than 

marine environmental protection on the basis 

of this article.
56
 Canada and Russia have 

adopted national legislation implementing 

Article 234, which will be discussed in the 

following paragraphs.
57
 

 On the one hand, Canada enacted the 

Canada Arctic Waters Pollution Prevention Act 

(AWPPA): in areas enclosed in the Act (i.e., 

internal waters, territorial sea and EEZ), it 

regulates shipping in accordance with the Act. 

When the Act was first enacted in 1970,
58
 it 

generated protests from other states, but as the 

LOSC provides for the legislative and en-

forcement jurisdiction of coastal states in 

ice-covered areas within the limits of the EEZ 

in Article 234, the Act is considered to be in 

accordance with international law now, at least 

among parties to the LOSC.
59
 Canada purports 

that the discharge standards provided by 

MARPOL 73/78 do not apply in its Arctic 

waters and the higher standards provided by 

the AWPPA instead apply.
60
 

 On the other hand, Russia argues that 

straits of the NSR are internal waters and it has 

the right to deny or control navigation of other 

states’ ships there.
61
 In fact, the 1998 Federal 

Act on the internal maritime waters, territorial 

sea and contiguous zone of the Russian Fed-

eration, in Article 14, describes the NSR as 

“including the Vilkitsky, Shokalshy, Dmitry 

Laptev and Sannikov straits”, and all straits 

included here are enclosed within the internal 

waters by straight baselines.
62
 

 The USSR enacted a series of regulations 

on the NSR passage. The geographic scope of 

the regulation is vague, defined as “Northern 

Sea Route and adjacent areas” by Article 3 of 

the Edict of the Presidium of the U.S.S.R. 

Supreme Soviet of 26 November 1984 “On 

Intensifying Nature Protection in Areas of the 

Extreme North and Marine Areas Adjacent to 

the Northern Coast of the USSR” implemented 

by the Decree of 1 June 1990.
63
 Some com-

mentators have claimed that this definition 

would subject those areas of the high seas 

within the NSR to Russian coastal state juris-

diction and this would not be consistent with 

the LOSC.
64
 In fact, some potential routes for 

the NSR pass through the high seas in part, 

although a considerable portion of such routes 

are within the EEZ.
65
 Nevertheless, Russia has 

indicated that its NSR regulations apply within 

the limits of the EEZ.
66
  

 The 1990 Regulations provide for re-

quirements to be satisfied by the vessels in-

tending to use the NSR, including the 
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compulsory icebreaker-assisted pilotage in 

certain straits.
67
 A possible area of controversy 

is the fact that higher fees for services are 

charged on foreign ships.
68
 

 Section 2 of the 1990 Regulations ex-

plains the rationale behind the regulation of 

navigation in the NSR. The phrases used in 

this section are substantially overlapping with 

Article 234 of the LOSC. In fact, a commen-

tator interprets that Article 234 has been indi-

cated by the USSR and Russia to be the basis 

of its domestic Arctic legislation.
69
 A question 

would be whether or not the rules embodied in 

the regulations would be still valid after the 

sea ice conditions no longer meet the criteria 

of Article 234. 

 It is worth considering whether the na-

tional regulations for navigation of the Arctic 

waters are in line with the IMO Guidelines.
70
 

On the one hand, if Article 234 is not applica-

ble to international straits and the Northwest 

Passage and/or the NSR are considered inter-

national straits, the coastal state may not im-

pose additional requirements more stringent 

than the generally accepted international regu-

lations, procedures and practices.
71
 Then, 

Canadian and Russian regulations should be 

scrutinized in the light of the IMO Guidelines. 

On the other hand, if Article 234 is applicable 

to Arctic straits used for international naviga-

tion, the issue centres on how and to what 

extent national legislation can deviate from 

GAIRS. A commentator notes that “[…] spe-

cial laws to be adopted by coastal States in 

accordance with Article 234 should neither 

contradict nor overlap with shipping rules and 

standards contained in SOLAS and MARPOL 

and other relevant IMO instruments”.
72
 In 

either case, however, Arctic coastal states may 

be able to use the IMO as a forum to legitimize 

their unilateral action as being in accordance 

with international law if they succeed in form-

ing a united front by all five Arctic coastal 

states in future IMO discussions. 

 Apart from the above, navigational regu-

lation may be put in place through the IMO for 

a particular region or part of it. Such mecha-

nisms include: routeing systems (e.g., areas to 

be avoided) under the SOLAS Convention, 

special areas and emission control areas under 

the MARPOL Convention and the Particularly 

Sensitive Sea Area (PSSA). Under the SOLAS 

Convention, the IMO is “recognized as the 

only international body for developing guide-

lines, criteria and regulations on an interna-

tional level for ships’ routeing systems”.
73
 

Under the MARPOL Convention, certain areas 

can be designated as special areas under An-

nexes I, II and V, in which the adoption of 

special mandatory methods for the prevention 

of sea pollution is required; similarly, certain 

areas can be designated as emission control 

areas where more stringent controls on SOx 

and/or NOx emissions are imposed.
74
 In addi-

tion, on the request of a member state, the 

IMO may designate as a PSSA an area that 

needs special protection through action by the 

IMO because of their significance for recog-

nized ecological or socio-economic or scien-

tific reasons and which may be vulnerable to 

damage by international maritime activities.
75
 

So far, eleven areas have been designated as 

PSSAs.
76
 If an area is approved as a PSSA, 

associated protective measures (APMs) can be 

taken to control the maritime activities in that 

area.
77
 The Arctic Ocean has not yet been 

designated as an area to be avoided under the 

SOLAS Convention, a special area under the 
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MARPOL Convention or a PSSA.
78
 

3-2 Fisheries 

 By virtue of sovereignty, coastal states 

may control fisheries within internal waters 

and the territorial sea. In the EEZ, coastal 

states have sovereign rights for living re-

sources: they shall determine the total allow-

able catch (TAC) and, if the TAC is not 

exhausted by their own vessels, allocate sur-

plus to other states.
79
 For species shared 

among two or more coastal states, these coastal 

states shall cooperate.
80
 For example, there is 

a potential for a shared stock (or stocks) in the 

EEZ of Canada, the Russian Federation and 

the United States in the Chukchi and Beaufort 

Seas in the sense of Article 63(1) of the LOSC.  

 On the continental shelf, coastal states 

have sovereign rights for the exploration and 

exploitation of sedentary species; they are 

entitled to determine how much to catch and 

whether or not to allocate surplus to foreign 

countries.
81
  

 On the high seas, all states have the right 

for their nationals to engage in fishing whereas 

high seas fishing states are obliged to take 

conservation and management measures and 

cooperate with other states.
82
 If a stock strad-

dles the high seas and the EEZ, high seas 

fishing states and a coastal state(s) shall coop-

erate.
83
 For tuna and other highly migratory 

species listed in Annex I of the LOSC, coastal 

states in their migratory range and high seas 

fishing states shall cooperate.
84
 The manner in 

which the provisions of the LOSC concerning 

straddling stocks and highly migratory fish 

stocks are implemented is given effect to by 

the provisions of the 1995 UN Fish Stocks 

Agreement,
85
 the FAO Compliance Agree-

ment
86
 as well as RFMOs and arrangements.  

 In the Greenland, Norwegian and Barents 

Seas, two areas are beyond the jurisdiction of 

coastal States, i.e., the so-called Loophole in the 

Barents Sea and the so-called Banana Hole in 

the Norwegian Sea while other areas are subject 

to coastal State jurisdiction.
87
  NEAFC is 

competent to regulate fisheries in the high seas 

part of the North Atlantic, including the Loop-

hole and the Banana Hole. In practice, however, 

conservation and management measures of 

NEAFC are limited. In the Banana Hole, meas-

ures for spring spawning herring populations, 

which straddle between the high seas part and 

the coastal State maritime zones, are adopted by 

NEAFC only after the coastal States conclude 

an agreement to this end. In the Loophole, the 

two coastal States (Norway and Russia) largely 

control fisheries in the high seas part through 

allowing access to their EEZ fisheries, includ-

ing the trilateral Agreement between Iceland, 

Norway and Russia and its bilateral protocols.
88
  

 Northward of the EEZ of the coastal 

States of the Arctic, there is a high seas area in 

the Central Arctic Ocean. On the Atlantic side, 

there are several fisheries regimes applicable 

to the Arctic. The text of the NEAFC Conven-

tion indicates that NEAFC is competent to 

regulate high seas fisheries in the Arctic Ocean 

between 42 W and 51 E.
89
  

 For anadromous stocks and catadromous 

species, LOSC provisions provide for the role 

of the state of origin and other states.
90
 As for 

salmon, there is a specific multilateral regula-

tory regime called the North Atlantic Salmon 

Conservation Organization (NASCO), which 

covers the North Atlantic, arguably, including 

that part of the Central Arctic. 

3-3 Non-living Resources 

 Coastal states have sovereignty/sovereign 
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rights to regulate the development of mineral 

and other non-living resources in internal 

waters, the territorial sea and the EEZ as well 

as on the continental shelf.
91
 While all states 

enjoy the freedom of the high seas,
92
 the 

International Seabed Authority regulates min-

eral resource development in the Area (i.e., 

beyond the outer limit of the continental shelf 

of any state).
93
 The provisions of Part XII of 

the LOSC on protection and preservation of 

the marine environment include general provi-

sions as well as specific provisions applicable 

to seabed activities.
94
 

 Apart from the regulation by national 

legislation, relevant global agreements such as 

the MARPOL Convention and the SOLAS 

Convention as well as bilateral and regional 

agreements are applicable.
95

 The Arctic 

Council adopted the Arctic Offshore Oil and 

Gas Guidelines, last updated in April 2009. 

These guidelines are intended to be of use for 

offshore oil and gas activities during planning, 

exploration, development, production and 

decommissioning.
96
 

 

3-4 Marine Scientific Research 

 The LOSC stipulates the right and obliga-

tion of coastal states and other states with 

respect to MSR in different maritime zones.
97
 

Whereas coastal states have the exclusive right 

to regulate MSR and hydrographic survey in 

internal waters and the territorial sea, they 

have the right to regulate MSR in the EEZ and 

on the continental shelf in accordance with the 

provisions of Article 246 of the LOSC. On the 

outer continental shelf, coastal states’ discre-

tionary power is further restricted.
98
 On the 

high seas, all states enjoy the freedom of sci-

entific research in accordance with Article 87. 

In the Area, all states and competent interna-

tional organizations have the right to conduct 

MSR.
99
 

 While nothing indicates that the MSR 

regime contained in the LOSC is not applica-

ble to the Arctic, there are uncertainties deriv-

ing from the complications specific to the 

Arctic Ocean, including the presence of sea ice 

(e.g., the legal status of research stations built 

on floating ice islands) and the application of 

the Treaty of Spitsbergen (e.g., Norway’s 

competence to regulate MSR in maritime areas 

surrounding the Spitsbergen Archipelago).
100
 

 

4. Recent and Ongoing Developments 

 There are several important recent devel-

opments and ongoing discussions that may 

shape the future of Arctic Ocean governance. 

These are as follows: the Search and Rescue 

Agreement and other developments within the 

Arctic Council, development of a mandatory 

polar code at the IMO, and fisheries manage-

ment initiatives. 

 

4-1 The Search and Rescue Agreement 

 As maritime navigation in the Arctic 

increases in the near future, there is an en-

hanced need for search and rescue (SAR) 

operations. The following paragraphs consider 

international legal rules concerning maritime 

search and rescue as well as recent develop-

ments in this field as they relate to the Arctic 

Ocean. 

 Under the LOSC, every coastal state shall 

promote the establishment, operation and 

maintenance of an adequate and effective SAR 

service and, where circumstances so require, 

by way of mutual regional arrangements co-

operate with neighbouring states for this pur-
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pose.
101
  

 In parallel with the Third United Nations 

Conference on Law of the Sea (UNCLOS III), 

the International Convention on Maritime 

Search and Rescue (SAR Convention) was 

adopted in 1979.
102

 The Convention estab-

lishes an international system covering SAR 

operations, aimed at developing an interna-

tional SAR plan so that the rescue of persons 

in distress at sea will be co-ordinated by a 

SAR organization and, when necessary, by 

cooperation between neighbouring SAR or-

ganizations. Parties are encouraged to enter 

into SAR agreements with neighbouring states 

involving the establishment of SAR regions, 

the pooling of facilities, establishment of 

common procedures, training and liaison visits. 

The Convention states that parties should take 

measures to expedite entry into its territorial 

waters of rescue units from other parties. 

Following the adoption of the Convention in 

1979, the IMO Maritime Safety Committee 

divided the world’s oceans into 13 search and 

rescue areas, in each of which the countries 

concerned have delimited search and rescue 

regions for which they are responsible. Parties 

accept responsibility for providing SAR ser-

vices for a specific area.
103
 

 There were two search and rescue agree-

ments in the Arctic: trilateral agreement among 

Russia, Canada and the United States; bilateral 

agreement between Norway and Russia for the 

Barents Sea.
104
 Russia, Finland and Norway 

also signed a cooperation agreement about sea 

rescue and rescue operations in Murmansk, 

Lapland and the four most northerly counties 

in Norway.
105
  

 However, there was no framework 

agreement on search and rescue operations 

covering the entire Arctic Ocean. The need for 

such an agreement had been recognized by the 

Arctic coastal states as well as the Arctic 

Council.
106
 At the ministerial meeting of the 

Arctic Council in Tromsø in 2009, ministers 

approved the establishment of a task force to 

develop and complete negotiation by the next 

Ministerial Meeting in 2011 of an international 

instrument on cooperation on search and res-

cue operations in the Arctic.
107
  

 During the five meetings of the task force, 

co-chaired by Russia and the United States, the 

eight Arctic states negotiated the agreement 

and the text was finalized at the Reykjavik 

meeting in December 2010. The Agreement 

was signed at the Ministerial Meeting held in 

Nuuk, Greenland, in May 2011. 

 The Agreement contains some important 

features. First, the Agreement divides the 

Arctic into several areas with a view to en-

trusting the eight Arctic states, rather than five 

coastal states, with the responsibility to con-

duct search and rescue operations in each of 

the areas. It is useful to see how the Arctic 

Ocean is divided therein although the Agree-

ment explicitly states that the delimitation of 

SAR regions shall not prejudice the delimita-

tion of any boundary between states or their 

sovereignty, sovereign rights or jurisdiction.
108
 

 Second, the Agreement stipulates proce-

dures for request to enter the territory of an-

other party for purposes of SAR operations.
109
 

An example for allowing other states’ entry 

already exists in national legislation. For ex-

ample, the 1998 Federal Act of the Russian 

Federation on internal maritime waters, terri-

torial sea and contiguous zones in Article 16(2) 

provides for the permission of the entry into 

the territorial sea and internal waters by for-
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eign ships for the purpose of searching for and 

rescuing persons in accordance with its legis-

lation and treaties to which it is a party. Al-

though the Arctic SAR Agreement does not 

explicitly oblige a requested party to permit 

entry, the 1979 SAR Convention provides that, 

unless otherwise agreed between the states 

concerned, a party should authorize immediate 

entry into or over its territorial sea or territory 

of rescue units of other parties for SAR opera-

tions.
110
 

 Apart from the content of the Agreement, 

it has three far-reaching implications for the 

Arctic Ocean governance in general. First, the 

Agreement is the first legally-binding instru-

ment negotiated under the auspices of the 

Arctic Council. This is why discussions took 

place at the Senior Arctic Official (SAO) 

meeting in November 2009 whether to invite 

observers. Some SAOs stated that many coun-

tries both in Europe and other continents have 

interests and presence (for example research 

and shipping) in the Arctic and that perhaps 

the Arctic Council should not exclude parties 

that have legitimate interests from observing 

the Task Force. Other SAOs expressed doubts 

on the presence of observers at the intergov-

ernmental negotiations between member states 

that would actually take place in the Task 

Force.
111
  

 In the end, the issue of observer presence 

was instructed to be decided at the first Task 

Force meeting. However, this does not elimi-

nate future controversies. First, it remains to be 

seen whether and to what extent non-Arctic 

states would be involved in the future 

treaty-making under the auspices of the Arctic 

Council, especially on issues not limited to the 

interest of the Arctic states. Second, another 

question would be whether (and to what ex-

tent) to allow the involvement of indigenous 

peoples in treaty-making since the resultant 

agreement would eventually be concluded 

among governments.  

 Second, the Agreement is the first le-

gally-binding instrument negotiated among the 

eight Arctic states.
112
 In fact, the Agreement 

appears to allow only these eight states to 

become party to the Agreement.
113
 This may 

not be satisfactory for non-Arctic states be-

cause, as noted in discussions on observers, 

non-Arctic states also have interests in SAR in 

the Arctic by virtue of their involvement in 

shipping and scientific activities. For example, 

the EU has suggested its willingness to con-

tribute, through member states and the Euro-

pean Commission, to search and rescue 

operations in the Arctic.
114
 The Arctic SAR 

Agreement stipulates that any party may seek 

cooperation with non-party states that may be 

able to contribute to the conduct of SAR op-

erations.
115
 It remains to be seen whether this 

provision will be implemented in a manner 

that satisfies other interested states. 

 Third, the adoption of the Agreement is 

part of the strengthening of the Arctic Council, 

as suggested by the Nuuk Ministerial Declara-

tion.
116
 

 

4-2 Other Developments within the Arctic 

Council 

 The Nuuk Ministerial Declaration decided 

to establish a task force to negotiate a new 

international instrument on marine pollution 

preparedness and response.
117

 The negotia-

tions will most likely be conducted with a view 

to developing an international agreement on a 

regional basis under Article 10 of the Interna-
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tional Convention on Oil Pollution Prepared-

ness, Response and Co-operation (OPRC).
118
 

It is not clear from the text of the Ministerial 

Declaration whether the resultant instrument 

will be a legally-binding instrument; but in any 

case such an option is not excluded. In fact, 

negotiations for the Arctic SAR Agreement 

were also started with the task of developing 

“an international instrument” as noted above. 

 In addition, the Nuuk Declaration decided 

that the permanent secretariat of the Arctic 

Council would be established in Tromsø by the 

beginning of the Canadian Chairmanship in 

2013.
119
   

 These developments, together with other 

policy-related decisions within the Arctic 

Council, highlight the mainstreaming of the 

Arctic Council in policy discussions. This may 

be worrying for certain non-Arctic states be-

cause, as noted earlier, the Arctic Council is a 

body composed of eight member states from 

the Arctic and other states are only entitled to 

become observer. 

 In view of this strengthened role of the 

Arctic Council, the interest of other states to 

participate in the work of the Arctic Council as 

observer will undoubtedly increase in the 

future. The interest to become observer has 

been expressed by, inter alia, China, Japan, 

Republic of Korea and the European Union. 

 At the Nuuk Ministerial Meeting, the 

Arctic Council adopted “the criteria for admit-

ting observers and role for their participation 

in the Arctic Council”.
120

 The criteria for 

admitting observers include the extent to 

which observers:  

• Accept and support the objectives of 

the Arctic Council defined in the Ot-

tawa declaration.  

• Recognize Arctic States' sovereignty, 

sovereign rights and jurisdiction in 

the Arctic.  

• Recognize that an extensive legal 

framework applies to the Arctic 

Ocean including, notably, the Law of 

the Sea, and that this framework pro-

vides a solid foundation for responsi-

ble management of this ocean.  

[…] 

• Have demonstrated their Arctic in-

terests and expertise relevant to the 

work of the Arctic Council.  

• Have demonstrated a concrete inter-

est and ability to support the work of 

the Arctic Council, including through 

partnerships with member states and 

Permanent Participants bringing Arc-

tic concerns to global decision mak-

ing bodies. 

 These would virtually require potential 

candidates to recognize the status quo of Arc-

tic Ocean governance through the Arctic 

Council, including the existing legal frame-

work under the LOSC. The criteria would be 

discouraging to a call for a new comprehensive 

regime for the Arctic Ocean. 

 

4-3 Development of a Polar Code at the 

IMO 

 As noted earlier, the IMO adopted the 

Guidelines specific to the Arctic Ocean in 

2002. Since its 50th session in March 2007, the 

Sub-Committee on Ship Design and Equip-

ment (DE Sub-Committee) worked on updat-

ing and revising them to be applicable also to 

the Antarctic.
121
 IMO Assembly adopted the 

new Guidelines for ships operating in Polar 

waters in 2009.
122
 The Guidelines provide for, 



Who Governs the Arctic Ocean?－論文 

－72－ 

among others, construction, equipment, opera-

tional matters and environmental protection.  

 In relation to the Arctic, the Guidelines 

apply to the area as defined in section G-3.3, 

whose border is in many parts along 60°N but 

varies from 58°N to 67°03’9N in some areas. 

As far as the Arctic is concerned, they provide 

guidance for ships while engaged in interna-

tional voyages in Arctic waters, the term “in-

ternational voyages” in turn being defined in 

section G-3.14 as voyages in international 

waters, as defined in chapter I of the SOLAS 

Convention as amended, that is: “a voyage 

from a country to which the present Conven-

tion applies to a port outside such country, or 

conversely”.
123
 The Guidelines are not appli-

cable to any warship, naval auxiliary, other 

vessels or aircraft owned or operated by a state 

and used, for the time being, only on govern-

ment non-commercial service.
124
  

 One major difference from the 2002 

Guidelines with respect to the Arctic is the 

expansion of scope from Arctic ice-covered 

waters to Arctic waters. The term “Ice-covered 

waters” is defined, for the purpose of the 2009 

Guidelines, as “Polar waters where local ice 

conditions present a structural risk to a 

ship”.
125
 Whereas the extension of the scope 

of the Guidelines to include non ice-covered 

waters implies that almost all parts of the 

Northwest Passage and the NSR are subject to 

the Guidelines now, the requirement of “inter-

national voyages” for the application of the 

Guidelines means that some domestic voyages 

in the Arctic such as voyage between Ameri-

can ports using the Northwest Passage and 

voyage connecting Russian ports passing 

through the NSR are outside the scope of the 

present Guidelines. 

 The Guidelines stipulate that only those 

ships with a Polar Class designation or a compa-

rable alternative standard of ice-strengthening 

appropriate to the anticipated ice conditions 

should operate in Polar ice-covered waters.
126
 

The Guidelines provide that all Polar Class ships 

should have double bottoms over the breadth and 

the length between forepeak and afterpeak bulk-

heads.
127
 

 As useful as they may be, the impact of 

the recommendatory Guidelines has been 

rather limited.
128

 As some members of the 

IMO have urged that the Guidelines should be 

made mandatory as “Code”, the item “Devel-

opment of a mandatory Code for ships operat-

ing in polar waters” was assigned to the DE 

Sub-Committee.
129
 

 As it is still at an early stage in the devel-

opment of the Code, it is difficult to speculate 

the final content of the Code. However, in any 

case, it will be consistent with the law of the 

sea and the Antarctic Treaty.
130
 It was agreed 

to use the definition of the 2009 Polar Guide-

lines, including the definitions of Arctic and 

Antarctic waters for the time being.
131
 While 

the Sub-Committee agreed that the question of 

addressing the societal differences between the 

Arctic and the Antarctic regions and how to 

address possible risks posed by Arctic ship-

ping to indigenous peoples was outside the 

remit of the Sub-Committee, there were still 

discussions on the appropriateness of different 

requirements for Arctic and Antarctic areas.
132
 

 It is notable that the eight Arctic states are 

all supportive of the development of the polar 

code within the framework of the IMO. At the 

Ministerial Meeting in 2011, they recommended 

on an early completion of the drafting.
133
 

 This, however, does not mean that the 
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IMO is the only forum to develop regulations 

for navigation in the Arctic waters. As noted 

earlier, the coastal states may adopt and en-

force specific rules under Article 234 of the 

LOSC. Recent initiatives at the domestic level 

in Canada and Russia are worth noting here. 

 First, Canada established a mandatory 

registration system for ships in the Canadian 

Arctic waters. The Northern Canada Vessel 

Traffic Services Zone Regulations formally 

established the Northern Canada Vessel Traffic 

Services (NORDREG) Zone and set out the 

requirements for vessels to report information 

prior to entering, while operating within and 

upon exiting the NORDREG Zone.
134

 The 

reporting requirements are imposed only on 

certain categories of vessels; if a vessel is less 

than 300 GT operating independent of other 

vessels and carrying no pollutant or dangerous 

goods as cargo, the requirements do not ap-

ply.
135
 There was some discussion on whether 

mandatory reporting should be required for all 

vessels, including small foreign flag adventure 

vessels, but taking into account the respect of 

the voluntary NORDREG Zone and of the 

mandatory Eastern Canada VTS zone as well 

as the aim to cover those vessels that pose the 

greatest risk to the marine environment, it was 

decided to confine the scope of regulations to 

specific vessels.
136
 

 Second, State Duma of the Russian Fed-

eration is considering the adoption of a new law 

with regard to navigation in the NSR. Presuma-

bly, the proposed new legislation is, at least 

partly, intended to update the 20-year old regu-

lations in keeping with recent technological 

development in shipbuilding and shipping 

operations. Another possible reason for this 

initiative might be found in the intention on the 

part of State Duma to take the lead in policy 

discussions on the Arctic Ocean. Still another 

reason would be the proper implementation of 

LOSC Article 234 at the national level. Russia 

ratified the LOSC in 1997 and needs to fully 

adjust its domestic legislation to the rules pro-

vided by the LOSC. In any case, until the con-

tent of the proposed new law is revealed to the 

public, it is difficult to analyze the rationale for 

using “law” instead of “regulations”. 

 Interestingly, in the context of the devel-

opment of a Polar Code, Russia indicated its 

preference to insert a provision on the rela-

tionship between national legislation applica-

ble within the EEZ and the proposed Polar 

Code. It noted that the Canadian proposed 

draft paragraph 2.11 in DE 53/18/2 formulated 

the principle of priority of national regulations 

over the Code’s requirements but it was omit-

ted in subsequent documents submitted to the 

DE Sub-Committee; Russia proposed retaining 

the Canadian proposed preambular paragraph 

in the proposed Code.
137
 

 

4-4 Fisheries Management 

 Some of the fisheries management initia-

tives for the Arctic Ocean by coastal states 

should be noted in considering the issue of 

Arctic Ocean governance. 

 First, the United States have taken a number 

of steps to advance fisheries management in the 

Arctic. In 2008, Senate Joint Resolution 17 was 

signed by the President into law, which recom-

mends the executive to initiate negotiations for 

the international management of Arctic fisher-

ies.
138
 Among other things, it stipulates that the 

United States should take the necessary steps 

with other Arctic nations to negotiate an agree-

ment or agreements for managing migratory, 
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transboundary and straddling fish stocks in the 

Arctic Ocean and to establish a new international 

fisheries management organization or organiza-

tions for the region; the above-mentioned agree-

ment or agreements to be negotiated should 

conform to the requirement of the UN Fish 

Stocks Agreement; and that until the agreement 

or agreements come into force and measures 

consistent with the UN Fish Stocks Agreement 

are in effect, the United States should support 

international efforts to halt the expansion of 

commercial fishing activities in the high seas of 

the Arctic Ocean.
139
 In response, the State De-

partment contacted other Arctic coastal states to 

work together for the conservation and manage-

ment of shared stocks and is considering whether 

it would be desirable for a group of states with 

interests in present and future Arctic fisheries to 

adopt some form of general statement or declara-

tion.
140
 In addition, in 2009, the United States 

established the Arctic Fishery Management Plan 

(FMP) for part of the waters in the Chukchi and 

Beaufort Seas where the Untied States claim 

federal jurisdiction for fisheries management.
141
 

The FMP initially prohibits commercial fishing 

in the area concerned until sufficient information 

is available to support the sustainable manage-

ment of a commercial fishery.
142
 

 Second, Norway and Russia are cooper-

ating in fisheries management on the Atlantic 

side, especially in the Barents Sea. In their 

newly concluded delimitation treaty, they 

confirmed continued cooperation in fisheries 

matters, including through the existing mecha-

nisms.
143

 In addition, at the Joint Norwe-

gian-Russian Federation Fisheries Commission 

in 2009, it was reportedly agreed to ask the 

International Council for the Exploration of 

the Sea (ICES) to prepare assessments on 

possible consequences of climate change for 

stocks managed by the Commission, including 

the distribution into the Central Arctic 

Ocean.
144
 It remains to be seen whether the 

states concerned will seek to establish a regime 

similar to that for the so-called Loophole of 

the Barents Sea. 

 

5. Conclusions 

 This article has examined the issues re-

lating to Arctic Ocean governance. Section 2 

described the characteristics of the Arctic 

Ocean governance structure by looking at the 

existing institutional arrangements and com-

paring the Arctic and the Antarctic. The find-

ings include: the Arctic is already covered by 

an extensive international legal framework and 

a complex mixture of state and non-state actors, 

including various types of inter-governmental 

institutions; due to the difference from the 

Antarctic, it is unlikely that the Arctic will be 

governed by a system of legal and institutional 

arrangements similar to the ATS.  

 Section 3 articulated the legal framework 

for the Arctic Ocean, focusing on navigation, 

fisheries, non-living resources and MSR. As 

shown in detail there, the Arctic Ocean is 

subject to international law, in particular the 

law of the sea. The LOSC serves as the legal 

pillar for the Arctic Ocean, offering basic 

principles for the allocation of jurisdiction and 

the regulation of activities therein, with some 

elements specific to the Arctic Ocean. The 

analysis of the legal framework for activities in 

the Arctic Ocean (i.e., navigation, fisheries, 

non-living resources and MSR) shows that the 

competence to regulate activities in the Arctic 

Ocean is shared differently, depending on the 

sector. This implies that participation in the 
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work of the Arctic Council does not necessar-

ily mean participation in Arctic governance 

per se. This makes a stark contrast with the 

ATS, where it is the starting point for inter-

ested states to become party to the Antarctic 

Treaty with a view to playing a role as a Con-

sultative Party. Since substantive regulatory 

decision-making remains outside the Arctic 

Council, involvement of non-Arctic states will 

remain far more limited than that of 

non-claimants in the ATS.
145
 

 Section 4 looked into the recent develop-

ments concerning Arctic Ocean governance at 

the global, regional and national levels. The 

existing international legal framework, in-

cluding the law of the sea, is gaining more and 

more importance in the Arctic Ocean govern-

ance discourse. This trend will be accelerated 

as it was recognized as part of the criteria for 

the observer status of the Arctic Council. At-

tempts to negotiate a new comprehensive 

treaty will be further discouraged.  

 The mainstreaming of the Arctic Council 

in the Arctic Ocean governance discourse is 

observed in various instances such as the 

negotiations of the Arctic SAR Agreement.
146
 

Therefore, while regulatory authority on sub-

stantive issues remains outside the Arctic 

Council as noted above, the Arctic Council 

will serve as the principal forum to shape the 

future of Arctic Ocean governance, including 

through coordination among different regula-

tory authorities.
147
 

 For the Arctic Council to continue ad-

vancing the Arctic Ocean governance agenda, 

it is essential that the Arctic Council maintains 

legitimacy for that function. In this regard, the 

adoption of criteria for admitting observers to 

the Arctic Council as well as the non-party 

provision of the Arctic SAR Agreement is a 

welcome achievement. However, their effec-

tive and adequate implementation would pre-

sent a challenge to all stakeholders in Arctic 

Ocean governance. Furthermore, where the 

Arctic Council members wish to engage in 

discussions on Arctic Ocean governance hav-

ing bearing on areas beyond their national 

jurisdiction (i.e., the high seas and the Area), 

they will be increasingly urged to adjust deci-

sion-making processes in a manner inclusive 

of non-Arctic states having a real interest.
148 

Then, the real challenge would be how to 

strike a balance between coastal state interests 

and those of other states, including the inter-

ests of the international community as a whole. 
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北極海を管理するのは誰か？ 

－国際法の視点からの回答－ 

 

武 井 良 修＊
 

 

 

 北極海において進行中の海氷の減少およびそれにともなう海洋活動の増加の可能

性により、北極海のガバナンスに関する議論が現在活発化している。本稿では、この

問題を国際法の視点から考察する。北極海のガバナンスに関する現行の体制および問

題点を検討した後に、航行･漁業・非生物資源の開発･海洋科学調査に焦点を当てる形

で、北極海に関する法的枠組みを分析する。また、北極海のガバナンスの問題にかか

わる最近の展開についても分析を行う。最後に、それまでの分析をまとめた上で、将

来の北極海のガバナンスの行方について考察する。 
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Geopolitics in Asia and Japan's Maritime Strategy 

Tetsuo Kotani
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Abstract 

 

 There are three strategic lines of communication that bring threat to Japan: the Indian Ocean, the 

Pacific Ocean, and the Eurasian landmass. Thanks to its insular position and the lack of China’s maritime 

ambition, Japan enjoyed security from foreign threat until the mid-19th century. Faced with the threat 

from the Western powers, Japan developed geostrategy for survival. The Anglo-Japanese alliance and the 

Washington Treaty were strategic success as they increased security by controlling two of the three 

strategic lines of communication. On the other hand, the Tripartite Pact was a fatal error as it failed to 

control one of the three. The Tripartite Pact forced Imperial Japan to develop a full-fledged navy, which 

only invited hostility from the global naval powers. The U.S.-Japan alliance is the most successful one as 

it controls all the three lines of communication. Due to the geopolitical constrain, Japan will not seek a 

full-fledged navy. Despite growing Chinese maritime ambitions, the U.S.-Japan alliance will continue to 

be the best tool for Japanese maritime strategy. But the JMSDF needs to play greater role to supplement 

the relative decline of the U.S. sea power. 

 

Key words: Japan’s maritime strategy, sea lines of communications, the Anglo-Japanese alliance, the 

Washington Naval Treaty, the U.S.-Japan alliance 

 

 

1. Introduction 

 The National Defense Program Guidelines 

(NDPG), approved by the Japanese government 

on December 17, 2010, provide guidance for 

defense policy and set the force structure for the 

next decade.
1
 The document, reflecting the 

changing regional and global security environ-

ment, abandoned the long-held “static” defense 

posture and introduced a new concept of “dy-

namic defense” that envisions an increased 

operational level and tempo of the Japan 

Self-Defense Force (JSDF). Accordingly, the 

Japanese government has shifted its strategic 

focus from the north to the south to meet chal-

lenges from the rising China, especially, its 

growing naval power. The emphasis on the 

defense of the Ryukyu island chain and the plan 

to increase the submarine fleet from 16 to 22 

reflected this strategic shift. Given the growing 

Chinese anti-access/area-denial (A2/AD) capa-

bilities, the document also calls for strengthen-

ing partnerships with South Korea, Australia, 

India, ASEAN members, and NATO and to 

secure the maritime, space, and cyber com-

mons. 

 

 Despite those new features in the NDPG, the 

essence of Japanese naval strategy remains intact. 

（論文） 
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Japanese naval strategy is aimed at containing the 

naval reach of hostile Asian land powers within 

the marginal waters along the Japanese archipel-

ago, thereby restricting their access to the open 

ocean. This is the only solution to Japan’s geo-

strategic dilemma — allocation of naval assets for 

territorial security and sea lines of communication 

(SLOC) protection. Japan needs to keep the sea 

lanes open, especially to secure oil shipping from 

the Persian Gulf and the reinforcements of the U.S. 

military from continental United States in the 

event of a crisis. But it is nonsense if it is achieved 

at the expense of territorial security. By containing 

hostile Asia naval powers within its surrounding 

waters, Japan can achieve both territorial security 

and SLOC protection. 

 

 Japan has never adopted an official mari-

time or naval strategy since the end of World 

War II. So this paper is just an interpretation of 

Japan’s postwar defense policies and force 

structures. Careful observation of Japan’s de-

fense policies leads to a conclusion that Japan’s 

naval strategy is best described as that of reluc-

tance. This is not to say that widespread paci-

fism in the postwar Japanese societies resulted 

in the reluctant naval strategy, but the geopo-

litical restrain is the primary reason Japan has 

refused an assertive naval strategy. The Pacific 

and Indian Oceans are a unified naval theater 

linked through the Straits of Malacca. If it is to 

take an assertive naval strategy, Japan needs to 

have a two-ocean navy. Japan simply cannot 

afford such an ambitious strategy. Japan instead 

decided to rely on U.S. naval power that has 

dominated the world’s oceans to keep its sea 

lanes open. Japan has only reluctantly expanded 

its naval power to supplement the relative de-

cline of U.S. naval power.  

 This paper begins with an overview of 

Japan’s position in Asian geopolitics and then 

reviews the history of Japan’s naval strategy. It 

also considers the lessons from the Pacific War, 

followed by an analysis of Japan’s naval strat-

egy after World War II. It finally considers the 

development of Japan’s naval strategy after the 

Cold War and its implications for the future. 

 

2. Japan in Asian Geopolitics 

 Geopolitics is an objective reality, inde-

pendent of any state’s wishes and interests. It 

is an environment within which states must act. 

Geopolitics is determined by the disposition of 

centers of economic and natural resources and 

by lines of communication. Theses two vari-

ables create a set of geopolitical constraints to 

the external affairs of states. If geopolitics is 

the setting in which states act, geostrategy is a 

description of where a state directs its power. 

Its primary variable is the state of border 

security. When its territorial security is in 

jeopardy, a state must concentrate its power to 

protect its borders, limiting its ability to pro-

ject power to strategically important, but dis-

tant places and lines of communication. 

Geostrategy is not necessarily a reflection of 

geopolitical reality; it may be motivated by 

ideological, religious, and social factors or 

leader’s personal preferences. In any case, 

geostrategy that not reflecting the underlying 

geopolitical reality leads to the decline of the 

power of a state.
2
 

 

 Since the Pacific Ocean is very vast, 

numerous islands have great implications for 

Asian geopolitics. Japanese archipelago con-

stitutes part of the offshore island chain run-

ning off the Asian continent. This offshore 



海洋政策研究 第 9号 

－87－ 

island chain creates a series of marginal seas 

along the Eurasian continent — including the 

Sea of Okhotsk, the Sea of Japan, the Yellow 

Sea, the East and South China Seas, and the 

Philippine Sea. Those marginal seas have 

contributed to the development of Europe and 

Asia by providing easy and cheap lines of 

communication between the two regions.
3
 For 

land powers, the island chain is a double-edged 

sword. It can protect them from hostile mari-

time powers, while it blocks their access to the 

open ocean.
4
 

 

 The Kuroshio, or “Black Tide,” is a strong 

current that begins off the east coast of Taiwan 

and runs northeastward past Japan. It was easy 

to sail with the strong current but difficult to 

sail against or across it with primitive seafar-

ing craft. The Kuroshio brought peoples and 

their culture from the southern seas to Japan. 

Those peoples reached Japan for settlement, 

not for commerce. On the other hand, Japan 

sent envoys to China between 600 and 894 to 

introduce Chinese culture and technologies, 

but that was not a safe voyage. In those days, 

Southern part of China represented the limit of 

Japanese seafaring craft.
5
 Japan later became 

notorious as the home of pirates after the 13
th
 

century. Those pirates were basically smug-

glers and established a market connecting 

Japan, China and Southeast Asia by the 16
th
 

century.
6
 

 

 Japan was free from foreign invasion for 

centuries. The continent opposite Japan posed 

no real threats at least until the mid-19
th
 cen-

tury. China, despite its 8,700-mile coastline 

and great navigable rivers running to the Pa-

cific, remained a self-sufficient land power and 

showed little interest in maritime expansion 

with the exceptions of the Mongol and the 

Ming dynasties. The Mongols conducted 

seaborne invasion of Asian coastal regions and 

islands, including two unsuccessful invasions 

of Japan in 1274 and 1294.
7
 In 1405, Zheng 

He, with his large heavily-armed ships, made 

his first of seven voyages that reached to 

Southeast Asia, the Indian Ocean and as west 

as the Horn of Africa. However, China’s mari-

time ambition was short-lived because it was 

high cost low return. In addition, China could 

not pursue maritime ambition due to the con-

stant pressure of the armed nomads across land 

borders. In other words, China’s lack of mari-

time ambition protected Japan.
8
  

 

 As China turned away from the sea in the 

early 15
th
 century, Western maritime powers 

reached Japan through the Indian Ocean. The 

“discovery” of the sea route to India opened the 

Indian Ocean as a corridor for the Western 

maritime powers to the Far East. “Southern 

barbarians,” or Portuguese and Spanish mis-

sionaries and English and Dutch merchants, 

reached Japan bringing Western culture and 

technologies into Japan, which helped the uni-

fication of the country under a military leader, 

the Shogun Hideyoshi. After uniting his country, 

Hideyoshi tried to invade China via Korea twice 

in 1592 and 1597 only to be beaten by Chinese 

army and Korean navy. As they witnessed the 

Philippines falling into Iberian colonialism, the 

succeeding Tokugawa Shogunate chose to 

discourage foreign trade and exclude Western 

influence in 1640.
9
 Under the closed door 

policy, the Shogunate ended construction of all 

oceangoing ships and any Japanese leaving or 

returning to Japan would receive death penalty. 
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 In some sense, the closed-door policy was 

Japan’s first but most reluctant form of mari-

time strategy. Faced with the first foreign 

threat, Japan voluntarily gave up trade routes 

that had already reached Southeast Asia and 

the Indian Ocean to seek internal security.
10
 

But this national isolation worked only be-

cause power projections capability of the 

Western powers was primitive. During the 

250-year period of Japanese isolation, Western 

powers paved the corridor to the Far East by 

seizing trading stations around the Indian 

Ocean and then the South China Sea. Britain 

emerged from global wars as the dominant 

maritime power and founded a settlement in 

Singapore, the “Gibraltar of the East,” in 1819.  

 

 While Britain was busy with Indian and 

Chinese affairs, Russians and Americans 

knocked at Japan’s door. Russians moved 

across Siberia into the Amur River region and 

Alaska by the early 19
th
 century and Russians 

and Japanese clashed over the Kuril Islands 

and Sakhalin. Rejected a request for trade to 

supply the expanding Russian settlements, the 

Russians raided Japanese villages in the north-

ern islands in 1806 and 1807. Then Japanese 

writers warned that Russia posed the major 

threat to Japan.
11
 On the other hand, American 

whaling fleet operating in the North Pacific off 

Hokkaido required coaling stations in Japan 

and better treatment of shipwrecked sailors by 

the Japanese. The acquisition of California 

made the United States a Pacific as well as 

Atlantic power. Also, projected transpacific 

steamship service using the great circle route 

between Shanghai and California required port 

privileges in Japan.
12
 

 

 Commodore Matthew Perry, commanding 

the U.S. East India Squadron, reached Japan in 

July 1853, and Perry’s gunboat diplomacy with 

his “black ships” successfully opened Japan. 

The 1854 Treaty of Kanagawa opened the 

ports of Shimoda and Hakodate. The treaty 

privileges were soon extended for Russia and 

other Western powers. The unequal treaties 

and the arrival of Western military powers 

opened the eyes of the lower-ranking samurais, 

who developed a great enthusiasm for naval 

power. Those samurais abandoned xenophobia, 

introduced Western military technology and 

finally built a centralized state overthrowing 

the Shogun. Japan under the Meiji Restoration 

of 1868 immediately began industrialization 

and modernization under the slogan of “rich 

country, strong army.” 

 

 The Western powers reached the Far East 

through the three strategic lines of communi-

cations through the Indian Ocean, the Eurasian 

landmass, and the Pacific Ocean. When it 

opened its door to the Western powers, Japan 

was part of the economic center in the Far East. 

The geopolitical requirement for Japan was 

therefore territorial security from foreign 

invasion through the three lines of communi-

cation, rather than the protection of trade 

routes. The Imperial Japan was to develop its 

geostrategy under this geopolitical setting. It is 

important to note, however, that both Russia 

and the United States needed to project naval 

power through the Indian Ocean until the 

construction of the Trans-Siberian Railway and 

the Panama Canal was completed in 1904 and 

1914, respectively.  
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3. Maritime Strategy of Imperial Japan 

 The emergence of China as a naval power 

and the march of Russia toward ice-free ports 

were the major threats to the newly-founded 

Japan. Tokyo’s national security strategy was 

— as an American advisor to the Japanese 

foreign service stated — to establish a defen-

sive barrier along the archipelago off East Asia 

from the island of Sakhalin to Taiwan, while 

securing a beachhead in Manchuria and Ko-

rea.
13
 Accordingly, Imperial Japanese Navy 

adopted A2/AD strategy in the western Pacific. 

But Imperial Japan’s geostrategy changed 

under the Anglo-Japanese alliance, the Wash-

ington Treaty system, and then the Tripartite-

Pact. Geostrategy under the first two was a 

success, while the one under the last was fatal. 

 

 In order to tie up the defensive barrier, 

Tokyo used Western gunboat diplomacy to 

assert its hegemony over Korea, “a dagger 

thrust the heart of Japan.” The Sino-Japanese 

clash in Korea eventually led to the war of 

1894-95 between the two countries. With its 

defeat of China, Japan seized Taiwan and the 

Pescadores and made Korea a virtual protec-

torate. Japan also obtained the Liaodong Pen-

insula, the Manchuria’s outlet to the sea. But 

the European powers were concerned about 

Japanese seizing of Port Arthur on the tip of 

the Liaodong Peninsula. Under the threat of 

war from Russia as well as France and Ger-

many, Japan was forced to return the Peninsula 

after all. Russia, now linking up the South 

Manchurian and Chinese Eastern Railways, 

seized Port Arthur in 1897 and finally occu-

pied all three provinces of Manchuria in 1900. 

 

 Japan’s unfinished task required a war 

with Russia, but Japan needed to protect its 

back from France, an ally of Russia. Then 

Japan sought an alliance with Britain. The 

Royal Navy with a global network of bases 

was more powerful than the fleets of France, 

Russia and Germany combined.
14
 Given its 

alliance with Britain, Japan could expect at 

least British sabotage against hostile Western 

countries’ sea lines of communications across 

the Indian Ocean.
15
 In fact, Britain did not sell 

coal to Russia during the Russo-Japanese War. 

Where there were no friendly or neutral ports, 

the Russian Baltic Fleet needed to be refueled 

at sea directly from German colliers, which 

delayed the Fleet’s arrival in the Far East. 

Admiral Togo’s victory over the Baltic Fleet 

— after its 18,000-mile voyage — in the Battle 

of Tsushima led to the brokered Japanese 

victory over Russia. Under the auspices of U.S. 

President Theodore Roosevelt, Japan finally 

seized the southern half of Sakhalin and re-

tained supremacy in southern Manchuria and 

entire Korea. Japan thus finalized the origi-

nally-designed defensive barrier. 

 

 The Anglo-Japanese alliance was a strate-

gic success. As a result of the Russo-Japanese 

War, Japan emerged as a dominant naval 

power in the western Pacific. Japanese naval 

dominance was endorsed by British sea control 

of the Indian Ocean. However, among the 

three strategic routes leading to the Far East, 

the Pacific Ocean still remained open. As a 

result of the Spanish-American War, the 

United States obtained the Philippines, Guam, 

Hawaii, eastern Samoa and Wake Island in the 

Pacific to endorse the Open Door Policy in 

China. President Roosevelt brokered the peace 

at Portsmouth to restore a balance of power in 
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East Asia. Hysterical alarms over Japanese 

immigration on the American Pacific Coast, 

followed by the worldwide voyage of the 

Great White Fleet, triggered a war scare across 

the Pacific. Thereafter both Japanese and 

American navies began to regard each other as 

a hypothetical enemy. 

 

 Despite its strong position in Northeast 

Asia and newfound national pride, Japanese 

leaders were still moved by a combination of 

ambition and insecurity.
16
 After 1905, Japan 

faced three strategic problems — Russian re-

venge, Chinese nationalism and the rising 

American maritime power across the Pacific.
17
 

The Imperial Japan then attempted to reinforce 

its influence in China, while preparing a war 

with the United States. The first Imperial De-

fense Strategy of 1907 allowed the army to 

pursue its forward position on the Asian conti-

nent, while allowing the navy to fulfill an 

“eight-eight fleet,” consisting of eight dread-

nought battleships and eight armored cruisers.
18
 

Taking the advantage of turmoil in China after 

the 1911 revolution and the breakout of the War 

in Europe, Japan seized the German territories 

of Qingdao on the tip of the Shandong Penin-

sula and the mid-Pacific islands of Micronesia, 

which lay athwart the U.S. lines of communica-

tion to the Philippines.  

 

 The United States directed its spear to the 

Anglo-Japanese alliance. Washington regarded 

the alliance as endorsing Japanese adventurism 

in China, while allowing Japan to threaten 

American sea lines of communication in the 

western Pacific. As long as the alliance re-

mained, the United States would be forced to 

expand its navy vis-à-vis a joint Anglo-Japanese 

naval power.
19
 Then the United States hosted 

the Washington Conference of 1921-1922 to 

create a multilateral framework to guarantee 

Chinese territorial integrity as well as to cap the 

naval arms race among the United States, Great 

Britain and Japan. 

 

 Japan received significant strategic bene-

fit from the Washington agreements at the cost 

of the alliance with Britain. The Washington 

system blocked the two strategic routes across 

the Indian and Pacific Oceans not by force but 

by international law, or a treaty system. The 

status quo in the Pacific was to be maintained 

by arms control and non-fortification agree-

ments. The capital ship tonnage ratio was set 

as 5:5:3 among the United States, Great Britain 

and Japan reflecting each country’s geo-

graphical location. There was to be a ten-year 

holiday on capital ship building as well. The 

balance of power in China was also to be 

maintained. Thus Japan agreed to withdraw its 

forces from Siberia and northern Sakhalin and 

to return the Shandong Peninsula to China. 

Under the Washington system, Japan — at 

least temporarily — gave up the search for 

dominance in the Far East, although there 

remained in the Japanese Navy a sense of 

grievance against the inferior fleet ratio 

vis-à-vis the U.S. Navy. 

 

 Although the Washington Treaty system 

retained the balance of power in the western 

Pacific and improved U.S.-Japan relations, the 

strategic route across Eurasia remained open. 

The Soviet Union, which was not a party to the 

Washington system, did not seek to maintain 

the balance of power in Asia as well as in 

Europe. Instead the Communist regime at-
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tempted to set the capitalist powers at odds to 

foster revolution while securing its two bor-

ders in Europe and Asia. Soviet military and 

ideological threat, coupled with the rise of 

Chinese nationalism and the onset of the Great 

Depression, undermined the moderate leaders 

in Japan who supported the Washington Treaty 

system while leading to the rise of milita-

rism.
20
  

 

 The militant Japanese Army embraced 

the mission of blocking the Eurasian route 

with the establishment of a puppet regime in 

Manchuria in 1931 and, met by tenacious 

resistance from the Chinese National-

ist-Communist united front, expanded the 

theater of combat across coastal China. The 

Western powers continued to support Chiang 

Kai-shek through the supply routes from the 

South China Sea via British Hong Kong and 

French Indochina and from the Andaman Sea 

via British Burma. With regard to the Soviet 

threat, the Japanese Army took the initiative 

and concluded an anti-Comintern pact with 

Germany of 1936, although a Nazi-Soviet 

nonaggression pact of 1939 made this 

anti-Conmintern pact obsolete. Japan wit-

nessed the advancement of Soviet armament 

in a quasi-war along the Manchurian border 

in 1939 and thereafter sought a nonaggression 

pact with the Soviet.  

 

 The Washington treaty system now pro-

vided no security to Japan. With the advance 

of aviation as well as the reinforcement of 

bases in Singapore and Hawaii, the Japanese 

Navy had concluded by 1934 that it had be-

come difficult for the Japanese fleet to conduct 

attrition-interceptive operations in the western 

Pacific with the inferior fleet ratio.
21
 Then the 

Japanese Navy, led by an anti-Washington 

system faction, withdrew from the naval arms 

limitation arrangements in order to construct a 

formidable fleet, especially the Yamato-class 

superbattleships. On the other hand, as rela-

tions with the United States deteriorated by the 

Army’s advance into China, the Navy became 

more concerned about a possible shortage of 

petroleum for its fleet and its aircraft. In those 

days, Japan imported 80 % of oil products, 

90 % of gasoline and 70% of scrap iron from 

the United States.
22
 

 

 With Nazi Germany not only having 

conquered most of continental Europe, but also 

giving a false impression of Britain facing 

imminent defeat, Tokyo interpreted the situa-

tion in Europe as a fundamental weakness of 

the western democracies and signed the Tri-

partite Pact of September 1940 with the other 

Axis powers. The purpose of the Pact was to 

deter the Americans from supporting Britain, 

thereby not only strengthening Germany's and 

Italy's North African and Mediterranean cam-

paigns, but also weakening Great Britain's 

colonies in Southeast Asia in advance of a 

Japanese invasion. However, this Tripartite 

Pact turned out to be fatal to Japan’s survival, 

as it did not block any of the three strategic 

routes. The Pact linked the ongoing war in 

Europe and a war in the Pacific, and the 

American and British navies rendered the high 

seas too dangerous for maritime trade. Berlin 

expected a coordinated attack with Japan on 

USSR but Tokyo needed to sign a Neutrality 

Pact with Moscow in April 1941 to secure 

Japan’s back while moving southwards. 
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4. Lessons from the Pacific War 

 Japan, eyeing the resources in Dutch East 

Indies, had begun its southern expansion in 

1939, filling the power vacuum in Southeast 

Asia resulted from the war in Europe. In re-

sponse to Japan’s advance into South French 

Indochina, from which Singapore was within 

Japanese aviation’s reach, in the summer of 

1941, the United States, coupled with Great 

Britain and Holland, imposed a trade embargo 

on Japan, thus shutting off the supply of oil 

from the United States, the Persian Gulf, and 

the East Indies.  

 

 Japan’s strategy for the Pacific War was to 

establish a defense perimeter around its home 

islands and the Southern Resources Area, from 

Rangoon, through the East Indies, Rabaul, and 

the Gilberts and Marshalls to Wake, while 

inducing the United States to agree to negotia-

tions. After a carrier attack on the U.S. Pacific 

Fleet at Pearl Harbor, Japan seized Guam, the 

Philippines, Hong Kong, Singapore, and Wake, 

and created the defense perimeter in 90 days. 

Japanese carrier force also raided the naval 

bases on Ceylon to discourage British forces in 

the eastern Indian Ocean. Due to Japanese 

control of the gates along the Indonesian ar-

chipelago, the British Pacific Fleet, formed in 

November 1944, needed to pass south of Aus-

tralia to reach the Pacific theater — a route 

7,500 miles longer than an approach through 

the Malacca Straits.
23
  

 

 However, there existed a wide gap in 

Japan’s defense perimeter between the Kurils 

and Wake.
24
 In the Battle of Midway, Japan 

lost four carriers, 322 aircraft and many irre-

placeable first-line aviators. With the weaken-

ing of Japanese naval power, Japanese 

offensive ended; the Allied counteroffensive 

began.
25
 The dual Allied advance through the 

Southern and Central Pacific gradually eroded 

the Japanese defense perimeter along the 

offshore island chain off east Eurasia. Only 

stray Japanese ships and submarines operated 

in the Indian Ocean for the rest of the war 

because the power center was in the Pacific.
26
 

After the seizure of the Marianas, U.S. bomb-

ers began fire raids on Japanese cities, while 

the Allied submarines and aircraft destructed 

the sea lines of communication between Japan 

and the South Resources Area and China.
27
 

Thus, the U.S. submarine campaign against 

Japanese sea lanes led to the collapse of 

Japanese economy as well as the difficulty in 

logistical support for the Imperial Japanese 

Army based overseas. Finally, the atomic 

bombing, coupled with the Soviet invasion of 

Manchuria, induced Japan to surrender.  

 

 What lesson should be learned from the 

Pacific War? The security of Singapore, an 

island on the tip of the Malay Peninsula, was a 

vital interest of the United States.
28
 The 

United States was not ready for a war with 

Japan over Japanese aggression in China. But 

freedom of navigation in the maritime highway 

linking the Pacific and Indian Oceans was 

much more vital for the United States, when 

there was a risk that Japan might link up with 

Germany in the Indian Ocean. It is not an 

exaggeration to say that the United States 

prepared itself for the war with Japan over 

freedom of navigation in the maritime highway. 

The Allied Powers could isolate Japan by 

unrestricted submarine warfare but the Impe-

rial Navy, preoccupied with the Mahanian 
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doctrine of “decisive battle,” prepared insuffi-

ciently for the commercial raid. The Pacific 

War also revealed that the Pacific is 

open-ended and provides highways for the 

direct confrontation of hostile powers.
29
 Once 

it fell into the hands of hostile maritime pow-

ers, the offshore island chain in the western 

Pacific provided no barrier to Japan. Although 

Japan continued to control the gates to the 

Indian Ocean, it had little effect on the defense 

in the Pacific theater. 

 

5. The Development of Japan’s Mari-

time Strategy during the Cold War 

 As a result of the Pacific War, Japan 

became totally unguarded. It lost the control of 

the offshore island chain, and its Army and 

Navy ceased to exist while the new constitu-

tion renounced war. Given the outbreak of the 

Cold War in Asia, however, the United States 

desired Japan to become an anti-communist 

ally and initiated a generous peace treaty 

between the Free World and Japan because the 

Japanese archipelago constituted part of stra-

tegic island chain for the West vis-à-vis the 

two communist giants, the Soviet Union and 

China. The U.S.-Japan alliance was another 

strategic success, as it blocked all the three 

strategic routes, while securing Japanese sea 

lines of communication. By providing bases to 

the U.S. military, Japan could expect U.S. 

extended deterrence and long-range SLOC 

protection, while the United States could enjoy 

strategic mobility in the Pacific. 

 

 Under the San Francisco Peace Treaty 

system, Japan enjoyed high economic growth 

for two decades, while heavily depending on 

the United States for national and sea lane 

security. The United States encouraged Japa-

nese trade with Southeast Asia as the substitute 

for the traditional China market while reducing 

direct American aid.
30
 Between the 1950s and 

the 1970s, Japan’s national energy consump-

tion steadily increased. By the early 1970s, oil 

had supplied 80% of Japan’s energy needs and 

80 % of it was imported from the Middle 

East.
31
 Thus the maritime highway along 

Eurasia between the Middle East and Japan via 

Southeast Asia had become the lifeline of 

Japan.  

 

 The lessons from the Pacific War changed 

Japan’s naval doctrine. Japan’s national sur-

vival rests on unimpeded economic activities 

via sea lines of communication. The protec-

tions of sea lines of communication as well as 

the defense of surrounding waters became the 

two primary missions for the new Japanese 

navy, JMSDF. By 1971, Japan had adopted 

three mid-term defense procurement programs 

under which Japan developed a moderate naval 

force with minesweeping and anti-submarine 

warfare (ASW) capabilities as well as moni-

toring capabilities of the three Straits of Tsu-

shima, Tsugaru and Soya, through which the 

Soviet fleet at Vladivostok had to pass to enter 

the open ocean. 

 

 However, the Indian Ocean, which had 

been an “American lake” since the end of 

World War II, ceased to be so just two decades 

after.
32
 From 1967, British withdrawal from 

the east of Suez drew the Soviet Navy into the 

Indian Ocean, especially from Vladivostok. An 

increasing Soviet naval presence in the Indian 

Ocean threatened the vital oil shipping lanes of 

key U.S. allies, including Japan.
33
 Given the 
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growing threat on its sea lanes, Japan needed 

to evolve its maritime strategy. In the process 

of developing the fourth defense program, 

there emerged two contrary visions for the 

postwar Japanese navy, based on the lessons 

from the Pacific War: an ocean-going navy and 

a limited, small navy.
34
 

 

 The first vision, representing the navy 

circles, assumed that a guerre de course was a 

more likely conflict in the western Pacific than 

a Soviet invasion against Japan.
35
 With Ja-

pan’s geography and lack of natural resources, 

Japan would maintain its economic role in the 

Pacific in wartime, but the U.S.-Japan security 

arrangements might not work in an attack on 

Japan’s sea-lanes. So Japan would reduce its 

shipping and limit its operating areas to the 

seas between Japan and Indonesia, Australia, 

and the United States. Since Japan could not 

control the Indian Ocean, Japan would depend 

on oil from these three countries, especially 

Indonesia. To secure the sea area north of 

Indonesia, Japan would set a “Maritime Safety 

Zone” between two chains of islands: eastern 

one running from the Bonin Islands to the 

Marianas, and western one running from the 

Ryukyus to Borneo. Japan’s monitoring Tsu-

shima, Tsugaru, and Soya Straits with various 

ASW measures would also restrict the opera-

tions of Soviet submarines. Such measures 

would not bring a victory over the Soviet 

Union but at least keep Japan’s sea-lane open 

while making the attack on Japan’s sea-lanes 

too costly. 

 

 The other vision, representing civilian 

defense planners, regarded the desire of Japa-

nese naval officers to secure Japan’s sea-lanes 

as “unrealistic dream.”
36
 It would be “unau-

thorized” for the JMSDF to defend Japan’s 

sea-lanes that extended throughout the Pacific 

and Indian Oceans. It would be “unrealistic” 

for Japan to obtain sufficient equipment for the 

mission such as ship sonar and torpedoes. 

Lastly, it would be “impossible” for Japan to 

defend its sea-lanes from the Soviet Union, 

which was estimated to have 120 submarines 

in the Pacific. Although Japan developed 

monitoring capability in Tsushima, Tsugaru, 

and Soya Straits, the capability would not be 

enough. Instead, Japan should have a small 

navy with an effective, limited capability 

against invasion, while providing full access to 

U.S. bases in Japan as well as monetary sup-

port to U.S. fleet operating in the Pacific 

Ocean.  

 

 James Auer, who observed the history of 

the JMSDF, concluded in 1971 that the Japa-

nese government had made no decision be-

tween the two visions. The reason was the 

government’s “non-policy stance in defense.” 

The Japanese government had allowed civilian 

defense planners to pursue their vision of a 

limited force, the leadership of the JMSDF, 

supported by conservative politicians and 

businessmen, to pursue its goal of a blue-water 

navy, and the powerful Ministry of Finance 

(MOF) to preserve defense budget low.
37
 As a 

result of the compromises of the three as well 

as interference from the opposition parties, the 

Japanese government had no clear defense 

strategy and the JMSDF had no clear missions.  

 

 Japan’s maritime strategy turned out to be 

somewhere in between the two visions. Japan’s 

maritime strategy was to promote U.S.-Japan 
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cooperation in sea control in Japan’s sur-

rounding seas to restrict the operations of the 

Soviet fleet from Vladivostok to the Indian as 

well as the Pacific Oceans.
38
 The key enabler 

of the U.S.-Japan maritime strategy was the 

homeporting of a U.S. carrier task force in 

Yokosuka, Japan.
39
 Instead of the fourth 

mid-term defense procurement program, Japan 

adopted its first longer-term NDPG in 1976. 

The NDPG provided certain level of standard 

force structure of the JSDF listed in its annex 

in order to deal with a “limited and small-scale 

aggression,” while expected U.S. assistance in 

case of a larger attack. On the other hand, the 

United States expected more burden sharing 

with Japan to meet the growing Soviet military 

threat in the Far East. Thus both Tokyo and 

Washington had incentive to strengthen mili-

tary-to-military cooperation. Then the mari-

time strategy was integrated into the 

U.S.-Japan security arrangement with the 

conclusion of the 1978 U.S.-Japan Defense 

Guidelines, which divided the labor between 

Japanese and U.S. forces (Japanese shield and 

U.S. spear). 

 

 At the same time, the U.S. Navy was 

developing an aggressive maritime strategy in 

which its fifteen carriers strike groups were 

instrumental.
40
 The Soviet Union was rein-

forcing its forces in the Far East, both nuclear 

and conventional, with deploying 140 subma-

rines, 100 surface ships and TU-22M Backfire 

bombers and SS-20 missiles, in an attempt to 

make the Sea of Okhotsk a “sanctuary” for its 

SSBNs. The U.S. Maritime Strategy, made 

public in 1986, envisioned, in case of war 

fighting, a massive naval offensive against 

Soviet forces on both side ends of Eurasia to 

reduce the threat against the NATO ground 

forces in the center front line in Europe.  

 

 An essential part of the U.S. and Japanese 

maritime strategies was to build a 

high-technology air defense and ASW network 

around the Japanese archipelago to threaten the 

Soviets a two-front war.
41
 Accordingly, Tokyo 

announced in 1981 that Japan would defend its 

surrounding waters up to hundreds of miles 

(the Sea of Japan) and sea lines of communi-

cation up to 1,000 nautical miles (“north of the 

Philippines, west of Guam”). Japan’s ASW and 

air-defense capabilities were to be great both 

in quality and quantity by the introduction of 

100 P-3Cs, Harpoon and Sea Sparrow missiles, 

200 F-15s, modern surface-to-air Patriot sys-

tem, and short-range, early-warning aircraft. 

Japan also decided to introduce the Aegis 

air-defense system.
42
  

 

 Thus Japanese ASW/air-defense network 

augmented the U.S. carrier strike group based 

in Yokosuka, and virtually contained the So-

viet fleet within the Sea of Japan, restricting 

Soviet operations in the Indian as well as in the 

Pacific. Japan achieved territorial security and 

SLOC protection only by concentrating on 

ASW and air defense in the northwestern 

Pacific. As Auer aptly described later, it was a 

“hidden success story” that contributed much 

to ending the Cold War.  

 

6. Japan’s Maritime Strategy and the 

Rise of Chinese Naval Power 

 With the demise of the Soviet Union, 

Japan’s maritime strategy seemed obsolete. 

Japan could contribute to the security of the 

West because of its proximity to the Soviet 
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Union, but Japan was too self-restricted to 

contribute to the security in areas along its 

vital sea lanes. Criticized its “checkbook di-

plomacy” during the 1990-1991 Gulf Crisis 

and War, Japan began making contributions to 

international security by the dispatch of 

minesweepers to the Persian Gulf in 1991. 

Japan also participated in U.N. Peacekeeping 

Operations (PKOs) in Cambodia, Mozambique, 

Golan Heights, East Timor, and so on. After 

the September 11, 2001 terrorist attacks, Japan 

dispatched tankers to the Indian Ocean to 

support the U.S.-led maritime security opera-

tion. Japan also dispatched ground and air 

forces to Iraq, while actively supporting mari-

time security initiatives, such as the Prolifera-

tion Security Initiative. To meet piracy 

challenges in the Straits of Malacca, Japan has 

contributed to capacity-building of coast 

guards in Southeast Asia. Since March 2009, 

Japan has deployed destroyers and P-3Cs to 

the Gulf of Aden for counter-piracy operations. 

Thus Japan has contributed to the security in 

Southeast Asia and the Indian Ocean region to 

keep its sea lanes open. 

 

 However, the Cold War is not over in the 

Far East. North Korean missile and nuclear 

programs posed a serious threat to Japan in the 

1990s. It turned out that North Korea contin-

ued nuclear programs in violation of the 1994 

agreed framework and conducted a nuclear test 

in 2006. North Korea remains a major security 

concern for Japan with its nuclear weapons, 

missiles and spy boats. Cross-Taiwan Strait 

relationship was another security concern. In 

response to Chinese missile exercise to inti-

mate Taiwan during its first-ever presidential 

election of March 1996, the United States sent 

two carrier battle groups in the vicinity of 

Taiwan, which reminded a possible Sino-U.S. 

confrontation over Taiwan. For those security 

concerns, Tokyo revised the 1976 NDPG in 

1995 so that the JSDF could contribute more to 

regional and global security. Tokyo and Wash-

ington reaffirmed the importance of their 

alliance for the Asia-Pacific region in 1996 and 

revised the Defense Guidelines in 1997 so that 

Japan can provide logistical support for U.S. 

troops in “situations in areas surrounding 

Japan.” Tokyo also decided to introduce the 

sea-based missile defense system in 2003.  

 

 Given the diversified threats after the 

Cold War, Tokyo adopted a more active secu-

rity policy with the National Defense Pro-

gram Guidelines (NDPG) of 2004. Under the 

NDPG, Japanese naval power now assumes a 

wide variety of roles — from missile defense 

and counter-proliferation to disaster re-

lief/humanitarian assistance — while pro-

moting partnerships with nations along its 

vital sea lanes through confidence-building 

and capacity building. The 2004 NDPG also 

called for remote islands defense given the 

growing strategic importance of those islands. 

Due to those security concerns in the Far East, 

however, Japan’s naval activities beyond the 

Far East have restrictions.  

 

 China’s growing maritime ambition raises 

grave concern for Japan’s maritime security. 

China is also creating a wider strategic buffer 

in the western Pacific vis-à-vis U.S. Seventh 

Fleet. After the Philippines unwisely kicked 

out the U.S. Navy from Subic Bay in 1991, 

Beijing reasserted territorial claims in the East 

and South China Sea. Chinese strategy con-
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ceived two “island chains” as China’s maritime 

defense barrier.
43
 The “first island chain” 

along the Ryukyus, Taiwan, the Philippines, 

and Borneo is no more than 200 nautical miles 

from Chinese coast and, China has enhanced 

A2/AD capability up to the “first island chain 

by purchasing from Russia Su-30 

ground-attack aircraft, Kilo-class attack sub-

marines, Sovremmeny-class destroyers with 

SS-N-22 missiles — all of which the Soviet 

Union had developed to target U.S. carrier 

strike groups — spending some one billion 

dollars annually.
44
 China is also introducing 

Shang-class ultra-quiet nuclear-powered attack 

submarines. Chinese navy has also expanded 

operational areas into the high seas toward the 

“second island chain” running along the Bon-

ins and Marianas.
45
 The 2009 Japanese de-

fense white paper showed concern over 

Chinese naval activities in and around Japa-

nese waters, especially in the East China Sea 

and the Philippine Sea. For instance, a Chinese 

nuclear submarine was detected submerged in 

Japanese territorial waters near Okinawa in 

November 2004. In October 2006, a 

Shang-class submarine surfaced in the vicinity 

of the USS Kitty Hawk off Okinawa. Chinese 

surface warships passed though the Tsugaru 

Strait and the Ryukyu Islands in October and 

November 2008, respectively
46
. 

 

 China also persists in a series of excessive 

maritime claim — or a legal warfare — as a 

sea denial strategy, for example by requiring 

Chinese approval for innocent passage in the 

territorial seas by foreign warships or by fail-

ing to recognize the airspace above its Exclu-

sive Economic Zones (EEZs) as international 

airspace.
47
 China actively conducts scientific 

surveys in Japanese EEZs in the East China 

Sea and the Philippine Sea. Such activities 

reached a peak in 1999, and 33 Chinese survey 

ships were detected. Japan and China reached 

an agreement on prior notification regarding 

scientific surveys in the East China Sea in 

2001, but Chinese unreported maritime sur-

veys in Japanese EEZs still continue. China 

justifies its scientific survey in Japanese EEZ 

around Okinotorishima Island, located be-

tween Guam and Taiwan on the ground that the 

island is just a rock. China needs to map the 

sea bottom so that its submarines could inter-

cept U.S. aircraft carriers in a Taiwan contin-

gency.
48
  

 

 While widening buffer in the western 

Pacific, China is developing footholds (or 

“pearls”) along its sea lanes as the ones in 

Myanmar and Pakistan to ensure SLOC and 

energy security. This “String of Pearls” strat-

egy of bases and diplomatic ties may not be 

guided by Beijing.
49
 But it at least explains 

what China is doing in the Indian Ocean. The 

strategy, pressing on both sides of the Malacca 

Straits, is against strategic interests of Tokyo 

and Washington.
50
 New Delhi is also con-

cerned about this strategy as those “pearls” are 

sandwiching India.
51
 

 

 Today, the vibrant global economy heav-

ily rests on free and fair access not only to the 

sea, but also to the air, space and cyberspace. 

The United States has guaranteed their free 

and fair use, and U.S. military operations also 

require stability in those global commons. On 

the other hand, globalization has proliferated 

advanced military technologies and doctrines 

around the world, and some states are acquir-
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ing asymmetric weapons for a sudden attack 

against overwhelming U.S. military power. In 

the Western Pacific, China not only develops 

conventional weapons such as surface ships, 

5
th
 generation fighters, and aircraft carriers, but 

also acquiring asymmetric weapons such as 

anti-ship ballistic missiles, anti-satellite attack 

capabilities, advanced sea mines, and cyber 

and information warfare capabilities
52
.  

 

 To meet those new challenges at sea, the 

JMSDF designed a new naval doctrine.
53
 This 

document defines three objectives of JMSDF 

as 1) defending Japan’s surrounding waters, 2) 

establishing freedom of the seas, and 3) build-

ing a stable security environment. The docu-

ment assumes “engagement strategy” for 

peacetime and “contingency response strategy” 

for wartime. Engagement strategy is a strategy 

to build more advantageous security environ-

ment for Japan in peacetime, in order to pre-

vent and deter the emergence of any defense 

situation. Response strategy concerns issues 

and policies to be taken when deterrence fails 

and threats reach Japan and aims to provide 

swift response to, and elimination of, threats 

against the nation. In peacetime and wartime, 

intense intelligence, surveillance, and recon-

naissance (ISR) activities in the sea area con-

necting Tokyo, Guam, and Taiwan (“TGT 

Triangle”) are critically important since most 

of Japanese merchant ships pass through this 

sea area. This sea area is also important as a 

maritime “bridgehead” for the reinforcements 

from continental United States. Engagement 

strategy aims to strengthen partnership with 

the United States and other like-minded na-

tions to secure good order at sea in the TGT 

Triangle and the waters in Southeast Asia, 

South Asia, Oceania, and the Middle East. In 

terms of response strategy, the JMSDF 

strengthens ISR, especially ASW capability, to 

support the U.S. Navy’s operations. 

 

 To meet the challenge of growing Chinese 

naval power, the Cold War maritime strategy is 

still relevant. U.S.-Japan combined naval 

power could be used to prevent Chinese naval 

power from reaching the Indian Ocean by 

restraining the Chinese fleet in the northwest-

ern Pacific. Japan continues to host a 

Nimitz-class carrier, USS George Washington 

at Yokosuka. Although Japan’s geographical 

position is less advantageous vis-à-vis China 

today than the Soviet Union during the Cold 

War, the 2010 NDPG properly shifted Japan’s 

strategic focus from the north to the south, 

namely the Ryukyu island chain. Under the 

new NDPG, Japan will possess 48 destroyers, 

including 6 Aegis destroyers all capable of 

intercepting ballistic missiles and 4 13,500-ton 

“helicopter carriers,” 22 submarines, 10 next 

generation ASW patrol aircraft (P-1), and 12 

new fighters to reinforce sea control of the 

TGT Triangle. The JSDF will upgrade its ISR 

capabilities such as outer and cyber space 

situational awareness as well. 

 

 On the other hand, the JMSDF needs to 

continue global security activities, especially 

counter-piracy operations in the Gulf of Aden, 

to keep the global sea lanes open. But Japan’s 

concern for its territorial security hinders 

contribution to SLOC security. For example, 

Japan dispatched an Aegis destroyer to the 

Indian Ocean in 2002 as part of its support for 

anti-terror operations at sea but it needed to 

send it back home to defend homeland from 
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intensified North Korean nuclear program. The 

growing Chinese naval power in the Western 

Pacific will further restrain Japanese naval 

contribution to the SLOC security. Although 

there is no hope of increase in defense budget, 

the JMSDF needs to develop a operational 

posture for rapid long distance deployment. 

For more efficient use of destroyers, all Japa-

nese destroyers that formerly belonged to 

District Fleets now have come under the Es-

cort Fleet, a sea-going element of the JMSDF 

Fleet, so that the JMSDF Fleet can be the force 

provider. The JMSDF is also strengthening 

partnership with the U.S. Navy and other 

like-minded navies of South Korea, Australia, 

India, ASEAN members, and EU/NATO. 

 

7. Conclusion 

 There are three strategic lines of commu-

nication that bring threat to Japan: the Indian 

Ocean, the Pacific Ocean, and the Eurasian 

landmass. Thanks to its insular position and 

the lack of China’s maritime ambition, Japan 

enjoyed security from foreign threat until the 

mid-19
th
 century. Faced with the threat from 

the Western powers, Japan developed geo-

strategy for survival. The Anglo-Japanese 

alliance and the Washington Treaty were stra-

tegic success as they increased security by 

controlling two of the three strategic lines of 

communication. On the other hand, the Tripar-

tite Pact was a fatal error as it failed to control 

one of the three. The Tripartite Pact forced 

Imperial Japan to develop a full-fledged navy, 

which only invited hostility from the global 

naval powers. The U.S.-Japan alliance is the 

most successful one as it controls all the three 

lines of communication. Due to the geopoliti-

cal constrain, Japan will not seek a full-fledged 

navy. The U.S.-Japan alliance will continue to 

be the best tool for Japanese maritime strategy, 

as any naval arms control regime is unrealistic 

under the current security environment.
54
 But 

the JMSDF needs to play greater role to sup-

plement the relative decline of the U.S. sea 

power. 

 

 Outbreak of piracy is a barometer of 

hegemonic power. History tells that piracy 

thrives when the power of a hegemon declines, 

and continues to flourish until addressed by 

another hegemonic power. Recent outbreak of 

piracy in Southeast Asia and then in the Horn 

of Africa indicates the relative decline of U.S. 

sea power. The United States still maintains 

the strongest navy in the world, but it now has 

only 282 ships compared with 6,678 in 1945 

and 570 in 1990.
55
 Given that maintaining one 

ship on station typically requires three ships — 

one on maintenance, one on training, and one 

on deployment — the U.S. Navy can never 

deploy more than 100 ships at sea at any given 

time, and these ships are spread all over the 

globe.
56
 The U.S. Navy cannot secure the 

global SLOC alone any longer. 

 

 Under the U.S.-Japan alliance, the United 

States has provided extended deterrence and 

long-range sea-lane protection for Japan, while 

Japan has guaranteed U.S. regional presence 

and strategic mobility by providing bases for 

U.S. armed forces. This alliance structure is 

premised on U.S. hegemony. However, the 

United States is losing its dominance in the 

Pacific and Indian Oceans, although it is still 

an indispensable power. Japan is one of the 

primary beneficiaries of the free trade system 

under the U.S. leadership, and Japan needs to 
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contribute more to the maintenance of good 

order at sea with the United States. 

 

 The U.S. military faces a major basing 

disadvantage in the Western Pacific. U.S. 

major bases located in Japan and Guam are all 

under Chinese weapons systems. The devel-

opment of Chinese asymmetric warfare capa-

bilities has made those U.S. bases and 

forward-deployed forces more and more vul-

nerable. The 2010 Quadrennial Defense Re-

view addresses this fact and the U.S. Navy and 

Air Force has already agreed to develop Air-

Sea Battle concept to maintain conventional 

superiority, while defeating asymmetric war-

fare under anti-access security environment.
57
  

 

 In August 2009, Japan experienced its 

first real change of government when the 

Liberal Democratic Party (LDP), which had 

ruled the country since 1955, lost power. 

However, the new ruling party, the Democratic 

Party of Japan (DPJ), called for an “equal 

alliance” with the United States, and its naïve 

foreign policy has damaged the alliance, which 

formed the backbone of the country’s global 

positioning for more than a half of a century, 

while making regional countries worried about 

the direction of Japan’s foreign policy course. 

In the meantime, North Korea sank a South 

Korean warship in March 2010 and ten Chi-

nese warships conducted a demonstration 

cruise in Japanese waters in April 2010. DPJ’s 

mismanagement of the U.S.-Japan alliance 

fueled Chinese and Russian boldness as well. 

China reinforced its claim over the Japanese 

territory of Senkaku Islands in the East China 

Sea, while Russian President Dmitry Medve-

dev’s visit to the Norther Territories, which 

has been illegally occupied by Russia since 

1945.
58
 

 

 Since U.S. military dominance in the 

Western Pacific has been the key to stability 

and prosperity in the Asia-Pacific for decades, 

it is urgent to revamp the U.S.-Japan alliance. 

The primary objective of Japan’s maritime 

strategy is the maintenance of military balance 

in the Western Pacific that favors the United 

States. Although they maintain leading-edge 

conventional military capabilities, Japan and 

the United States need to enhance its capability 

to defeat asymmetric threats. Japan needs to 

join the United States to develop the AirSea 

Battle concept, while taking measures to en-

sure free and fair access to the global com-

mons. 
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アジアの地政学と日本の海洋戦略 

 

小 谷 哲 男＊
 

 

 

 インド洋、ユーラシア大陸、そして太平洋は、日本に脅威をもたらす3つの戦略的

通信線を提供する。日本はユーラシア外縁に位置し、中国が海洋に関心を向けない大

陸国家であったため、19世紀中頃まで外敵からの脅威にさらされることはほとんどな

かった。しかし、西洋列強の極東への進出にともない、日本は国家安全保障戦略を模

索するようになった。日英同盟とワシントン条約体制は、3 つの戦略的通信線のうち

インド洋及び太平洋ルートを扼し、日本の安全保障を高めたので戦略的な成功であっ

た。一方、日独伊三国同盟はいずれのルートも扼することにならず、むしろ米英を中

心とする海洋国家の敵意を増幅させた致命的な失敗であった。日米同盟は、すべての

ルートを扼し、日本の安全保障を高めた最も成功した例となった。日本は、地政学上

の制約のため、地球規模の海軍力を持つことは不可能である。中国の海洋進出が本格

化しつつある今日も、日米同盟は日本の海洋戦略にとって最良のツールでありつづけ

るだろう。しかし、海上自衛隊は、相対的な米国の海軍力の低下を補完するために、

より大きな役割を担う必要がある。 

 

キーワード：日本の海洋戦略、戦略的通信線、日英同盟、ワシントン海軍軍縮条約、日米同盟 
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Exchange of water and heat at latitude 6°N in the Bay of Bengal 

Kazuyuki Maiwa＊ 

 

Abstract 

 

 The seasonal variations of the vertical structure of temperature, salinity and geostrophic velocity at 

latitude 6°N in the Bay of Bengal have been investigated, using the temperature and salinity data ob-

tained from XBT/XCTD measurements from September 2000 to October 2005 by the cruises of the M/T 

KATORI. The results of past studies were confirmed by this study, that the variation of the thermal 

structure clearly shows that Rossby waves propagate westward at the depth of about 100m with the 

semiannual signal originated from the equator and that the effects of the local Ekman pumping change 

the amplitude of the signal. The variation of the salinity corresponded qualitatively with the variation of 

the rainfall. The seasonal variations of the geostrophic velocity relative to the depth of 400m and the 

volume transport show the contribution of the Southwest Monsoon Current (SMC) and the East India 

Coastal Current (EICC) to the water exchange between the interior and the exterior of the Bay. West of 

longitude 85°E, the SMC carries the water from the exterior to the Bay during summer and the EICC to 

the exterior during winter. Both net volume and heat transports calculated by the geostrophic velocity at 

6°N take their maxima in May. It turns out that the generation of cyclones in the Bay is restricted in the 

following two periods; May and October to January. The periods are almost consistent with the months 

with the positive heat transport except for the summer monsoon season. In the future studies, prediction 

and means of prevention will be discussed of disasters in the coastal countries around the Bay of Bengal, 

being based on the findings of this work with much deeper understanding of the feature. 

 

Key words: XBT/XCTD data, The Bay of Bengal, Monsoon, Southwest Monsoon Current, East India 

Coastal Current, Cyclones 

 

 

1. Introduction 

 The Indian Ocean is geographically 

different from other oceans of the world. The 

Eurasian continent in the northern boundary 

causes seasonally reversing monsoonal winds 

north of about latitude 10°S. In boreal 

summer (winter), the winds are southwesterly 

(northeasterly), referred to as the Southwest 

Monsoon (the Northeast Monsoon) (Fig. 1). 

The winds are relatively weak in two 

transition periods (spring and autumn). 

 The wind system gives the dynamically 

complex circulation in the ocean. South of the 

Indian subcontinent, for example, the 

Southwest Monsoon Current (SMC) flows 

eastward in summer, while the Northeast 

Monsoon Current (NMC) flows westward in 

winter. Other current systems such as the 
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Figure 1: Monsoon wind fields for the Indian Ocean from the NCEP/NCAR reanalysis for a) January,  

 b) April, c) July, d) October.   

Somali Current off Somalia also change the 

direction due to the monsoon.  

 Other dynamical phenomena in the Indian 

Ocean are also unique. The schematic diagram 

(Fig. 2) shows topics of interest to researches in 

the Indian Ocean. In the equatorial region, 

strong eastward currents in the surface are 

excited as a direct response to switching the 

wind directions from easterly to westerly during 

the transition periods (Yoshida, 1959; Wyrtki, 

1973; O’Brien and Hurlburt, 1974). They are 

normally called as (Yoshida-) Wyrtki Jets or 

Equatorial Jets. The speed of the currents 

exceeds 100cm/s and is somewhat higher in the 

autumn than in the spring (Schott and McCreary, 

2001). The Indonesian Throughflows play a 

crucial role in exchanging water mass, heat and 

fresh water between the Pacific and the Indian 

Oceans and in the global thermohaline 

circulation. The Indian Ocean Dipole (IOD) has 

been recognised as a critical manifestation of 

the tropical air-sea coupled system (Saji et al, 

1999, etc.). A positive event, the negative pole 

of the sea surface temperature anomaly in the 

east of the tropical Indian Oceans and the 

positive in the west, tends to generate a severe 

drought in the surrounding land areas in the east 

and a catastrophic flood in the west.  

 The latitude 6°N roughly divides the 

Indian Ocean into the two Seas. The Arabian 

Sea in the west undergoes remarkable 

changes of circulation patterns during both 
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Figure 2: Schematic representation of the dynamical phenomena in the Indian Ocean together with 

topography. 

monsoons and has relatively higher salinity 

than the Bay of Bengal because of the 

intense evaporation in the Arabian Sea and 

the immense quantities of fresh water by 

way of heavy precipitation as well as by 

river runoff in the Bay (Vinayachandran and 

Shetye, 1991).  

 The Bay is one of the most important and 

interesting research fields. Variability in the Bay 

due to the air-sea coupling has considerable 

impacts on peripheral countries and inhabitants 

there. An oceanic cold dome east of Sri Lanka is 

formed in response to the cyclonic wind-stress 

curl during the Southwest Monsoon 

(Vinayachandran and Yamagata, 1998). The 

dome potentially plays an important role in 

fisheries around Sri Lanka because it brings rich 

nutrients near the surface through upwelling 

(Vinayachandran et al., 2004). Cyclones 

generated in the Bay develop in the south east 

of the Bay or in the Andaman Sea and cause 

storm surges associated with coastal floods that 

constitute the world’s foremost natural hazards 

(Murty et al., 1986). Additionally, latent heat 

release from the cyclones is considered as a 

trigger for the onset of the Asian summer 

monsoon (Orgill, 1967; Eguchi, 1996). The 

Baiu front is generated between wet air mass 

advected from the Bay and dry air mass above 

the Tibetan Plateau.   
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 The large-scale circulation of the Bay and 

its western boundary current (the East Indian 

Coastal Current; EICC) has been researched 

from the ship-drift data and the data measured 

by the hydrographic survey on board (Legeckis, 

1987; Shetye et al., 1991a,b, 1993, 1996; 

Murty et al., 1992; Suryanarayana et al., 1993). 

They showed the presence of a basin-scale 

gyral circulation and the EICC with seasonally 

reversing characteristics in its direction. Since 

TOPEX/Poseidon satellite with two radar 

altimeters and precise orbit determination 

systems was launched in 1992, analyses of the 

data obtained from the satellite refined the 

view of the circulation and the seasonal 

reversal of the EICC (Basu et al., 2000; 

Eigenheer and Quadfasel, 2000). The interest 

in the past studies has then been focused on the 

seasonal evolution and the driving mechanisms 

(Potemra et al., 1991; Yu et al., 1991; 

McCreary et al., 1993; 1996b; Shankar et al, 

1996). They have discussed the roles of four 

mechanisms in the formation of the circulation 

and the EICC; 1) remote forcing from the 

equator, 2) alongshore winds adjacent to the 

northern and eastern coasts, 3) interior Ekman 

pumping and 4) local alongshore winds 

adjacent to the Indian and Sri Lankan coasts. 

In particular, McCreary et al. (1996b), 

extending a linear numerical model by Shankar 

et al. (1996), found the contributions of the 

mechanisms to the EICC to change along the 

coast and at the time of the year. For example, 

at 8°N during the summer monsoon, the large 

effect from the interior Ekman pumping 

contributes to reversing the direction of the 

EICC from north to south, compensating the 

effects of the local alongshore winds.   

 Exchange of water and heat between the 

interior and the exterior of the Bay is 

important for the dynamical phenomena in the 

Bay. Using XBT data and altimetry data from 

TOPEX/Poseidon, Vinayachandran et al. 

(1999) investigated the role of the SMC in the 

interbasin water exchange between the Bay 

and the Arabian Sea. In order to understand the 

interannual variability of the Bay, Yu (2003) 

examined the thermocline variability on 

seasonal timescales as the first step, using 

XBT data along 6°N.  

 In spite of many studies mentioned above, 

the subsurface variations have not been focused 

in terms of the water and heat exchanges 

between the interior and the exterior of the Bay. 

The subsurface variations are investigated in 

this study on a seasonal timescale using 

temperature and salinity profiles obtained from 

XBT/XCTD measurements on board of the 

commercial ship cruising in the mouth of the 

Bay. Being based on these data, the exchange of 

the water and heat are estimated. 

 

2. Data and Data Processing 

2.1 Data 

 At the 1758 locations in the Arabian Sea and 

along the mouth of the Bay of Bengal 

approximately at latitude 6°N, XBT/XCTD 

profiles had been observed by cooperative 

operation between Japan Meteorological Agency 

(JMA) and the Japan Agency for Marine-Earth 

Science and Technology (JAMSTEC), using the 

M/T KATORI, a tanker carrying oil from Persian 

Gulf countries to Japan, from September 2000 to 

October 2005. The profiles extended from about 

100m to 1000m depth and the samplings were 

irregular in space and time. The distribution of 

data along the cruises in time and space is shown 

in Fig. 3.   
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 The observed temperature, conductivity 

and estimated salinity, are stored at 1m depth. 

In order to remove abnormal profiles and 

detection error, a quick check by eye is applied 

for each temperature and salinity profile. The 

data are vertically averaged into bins of 10m. 

For the temperature, the data that have larger 

or smaller than three-standard-deviations (3σ) 

are also removed.  

 Climatological data of temperature and 

salinity from World Ocean Atlas 2009 ((WOA 

09), Locarnini et al., 2009; Antonov et al., 

2009) are utilised to estimate salinity profiles 

from XBT data and be compared with the 

observed data. The data are binned onto a 

one-degree grid in longitude and latitude. 

 

2.2 Data Processing 

 In order to estimate the salinity from the 

XBT data, the following processing was 

carried out. The temperature and salinity data 

from the WOA09 are averaged spatially onto a 

box of 2.0°in longitude ×2.0°at the centre of 

latitude 6.5°N from longitude 80.5°E to 

92.5°E. The spatially boxed data are linearly 

interpolated onto every 10m level in the 

vertical. The spline interpolation is performed 

to the boxed data in 0.1℃ intervals to the TS 

diagrams. Values of salinity are estimated by 

choosing values equivalent to temperatures 

from the XBT for each cruise, using the TS 

diagrams from the WOA09 data of each month 

and each box. For values of salinity that 

duplicate in a value of temperature at the 

process of the spline interpolation, the data are 

subjected to its depth.   

 These data together with the XCTD data are 

linearly interpolated onto the 1°grid. The space 

with continuously missing data over 2 ° are 

excluded from the interpolation. Three-point filter 

with weights, 0.5:1.0:0.5, is spatially applied to the 

gridded data (Yu, 2003). Monthly temperature and 

salinity sections are then constructed by averaging 

the data for each month. 

Figure 3: The distribution of data along the 

cruises in time and space. 
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3. Characteristics of temperature and 

salinity at latitude 6°N in the Bay 

3.1 Annual mean 

 Figure 4 shows annual means of temperature 

and salinity structures in the upper 400m from the 

XBT/XCTD data averaged over the period of the 

observation and the WOA09 climatological annual 

mean (the average of five “decadal” climatologies 

for 1955-1964, 1965-1974, 1975-1984, 1985-1994 

and 1995-2006). The temperature structure from 

the XBT/XCTD data well represents the one of the 

WOA09. The salinity structure is well reproduced 

by the XCTD data and estimated data using the 

temperature sections from the XBT data. Averaged 

differences in temperature and salinity over the 

section between the XBT/XCTD data and the 

WOA09 are about 0.21℃  and 3.2×10
-2
psu, 

respectively. The maximum (minimum) difference 

between the data for temperature and salinity is 

about 1.24℃ (2.6×10
-4
℃) at 82.5°E and the 

depth of 60m (85.5°E and the depth of 280m) 

and 0.35psu (9.9×10
-5
psu) at 80.5°E and the 

depth of 30m (81.5°E and the sea surface). A 

layer on which temperature drastically changes at 

the depth exists around 100m. The isotherm of 

28℃ in the west is shallower than in the east. The 

Figure 4: Annual mean of the vertical structures of temperature for a) the XBT/XCTD data and c) 

WOA2009 and salinity for b) the XCTD data and the estimated data from the XBT and d) 

WOA2009. The contour intervals are 2.0℃ for temperature and 0.1psu for salinity. 
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surface salinity in the east is lower than in the west. 

Figure 5a shows an annual mean of accumulated 

rainfall at 6°N, calculated from the satellite data 

of the Tropical Rainfall Measuring Mission 

(TRMM). The rainfall in the east of 85°E is 

higher than in the west. This is one of the 

possibilities that cause the salinity to lower in the 

western part of the Bay’s mouth.  

 The temperature above the depth of about 

100m of the XBT/XCTD data is higher than 

that of the data of the WOA09. This fact 

deserves some notice. The current warming 

trend in the global temperature will probably 

make the difference, as the WOA09 data is the 

average of the five “decadal” climatologies. 

Figure 5: (a) Annual mean of the accumulated rainfall at 6°N and (b) the seasonal variation of the rainfall 

from satellite data of the Tropical Rainfall Measuring Mission (TRMM) (ci=50mm/month). 

Annual Mean of Rainfall
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3.2 Seasonal variability  

3.2.1 Temperature 

 Figure 6 shows a seasonal variation of the 

vertical temperature structures obtained from 

the XBT/XCTD data. Spatially averaged sea 

surface temperature (SST) does not generally 

change throughout the year and takes its 

maximum of about 29.94℃ in April and its 

minimum of 28.02 ℃  in August. The 

thermocline exists around 100m depth.  

 In order to verify the monthly data 

analysed from the XBT/XCTD and clarify 

the seasonal variations in the subsurface, 

seasonal anomalies of temperature were 

calculated by removing the annual mean, and 

investigated in comparison with the past 

studies. Figure 7 shows a seasonal variation 

of the anomalies. In May and November, 

positive anomalies between the depths of 

100m and 150m at the eastern edge of the 

sections are observed. Subsequently, the 

anomalies propagate westward and their 

centres reach 85.5°E in July and January. 

Similarly, the negative anomalies in the east 

in February and September propagate to the 

west. The propagation speed is about 17cm/s, 

which is close to the non-dispersive phase 

speed of second baroclinic Rossby waves of 

21cm/s estimated theoretically by Yang et al., 

(1998), while Yu (2003) estimated the speed 

Figure 6: Seasonal variation of the temperature (ci=2.0℃). 
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of 24cm/s obtained from the different XBT 

data. As stated above, the propagation cycles 

with positive and negative subsurface 

temperature anomalies occur twice a year 

(semiannual periodicity). According to Yu 

(2003), the semiannual signal is originally 

excited in the equator and propagates 

eastward to the western coast of the Sumatra 

Island by equatorial Kelvin waves and 

northward along the Island by coastal Kelvin 

waves, and reaches the eastern boundary of 

the Bay. And then, the waves reflect from 

the boundary and propagate westward by 

Rossby waves. The Wyrtki jets play a 

significant role in the propagation of the 

waves in the equator. These waves affect the 

oceans as a remote forcing. The amplitude of 

the anomalies of the first cycle (February to 

July) is larger than the second one. Figure 8 

shows the seasonal variation of the 

wind-stress curl ( τ×∇ ) at 6°N in the Bay. 

The annual variability in the east of about 

85°E suggests that the effect of the local 

Ekman pumping (upwelling in the positive 

curl and downwelling in the negative curl) 

contributes to the difference of the amplitude 

between the first and the second cycles.  

 Another positive anomaly at the centre of 

about 90°E and the depth of 100m in August 

is also a dynamical signal. The wind-stress curl 

Figure 7: Seasonal variation of the temperature anomaly (ci=0.5℃). 
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is negative between May and September (Fig. 

8). When the signal from the equator 

propagates to the west of 85°E in August, the 

negative curl has the effect to descend the 

thermocline (downwelling) at the location by 

itself.  

 All the dynamical forcings here are 

associated with the changes of the wind 

directions due to the monsoon in the Indian 

Ocean. The results reconfirm the semiannual 

characteristics of the temperature anomalies 

along the mouth of the Bay from the data used 

in this study. 

 

3.2.2 Salinity 

 Figure 9 shows a seasonal variation of 

the vertical salinity structures from the XCTD 

data and the estimated data from the XBT. 

The spatially averaged sea surface salinity 

(SSS) changes from 33.54psu in April to 

34.44psu in August. The salinity above the 

depth of about 100m in the east is lower than 

in the west from June to December. Around 

the centre of the mouth of the Bay, the 

salinity above the depth of 50m is relatively 

low from January to May. A sharp pycnocline 

exists and deepens eastwards.  

Figure 8: Seasonal variation of the wind-stress curl from Hellermann and Rosenstein wind-stress 

(ci=5×10
-9
dyn/cm

3
). 
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 Figure 5b shows monthly accumulated 

rainfall from the satellite data of the TRMM 

averaged over the observation period of the 

XBT/XCTD. The semiannual signal of the 

rainfall is clearly seen. The semiannual signal 

is the typical, monsoonal feature of the region 

near the equator on the African continent. It is 

of interest that the semiannual signal appears 

in the Indian Ocean where the annual signal 

dominates. The variation of the SSS 

qualitatively corresponds to that of the 

rainfall. For example, the SSS is lower in 

spring of the first rain season and higher in 

summer of the second dry season. However, 

the SSS variation cannot be quantitatively 

determined only by the rainfall. This will be 

discussed in the section 5.   

 It should be noted that, from November to 

January, high salinity over 35.0psu intrudes at 

the centre of the 100m depth in the west. This 

will be discussed in the following sections. 

 

4. Volume and heat transports at 

latitude 6°N in the Bay 

4.1 Geostrophic velocity 

 In order to investigate volume and heat 

transports at latitude 6°N in the Bay, the 

meridional geostrophic velocity was calculated 

Figure 9: Seasonal variation of the salinity (ci=0.2psu). 
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from the dynamic depth anomaly difference 

between a pair of grid points. The dynamic 

depth anomaly was calculated by integration of 

specific volume anomaly with respect to 

pressure levels, using density anomalies 

derived from the temperature and salinity data.  

 Figure 10a shows a vertical section of the 

geostrophic velocity in September 2000 (at the 

period of the cruise of kt01). For comparison, 

the surface currents derived from satellite data 

at the month from Ocean Surface Current 

Analysis (OSCAR), NOAA, are also shown in 

Fig. 10b. The geostrophic velocity at the surface 

well captures both the distribution and the 

magnitude on the figure.   

 A seasonal variation of the geostrophic 

velocity is demonstrated in Fig. 11. Strong currents 

over 0.1m/s are limited approximately within the 

depth of 200m, while currents are generally weak 

below the depth. From June to September, 

northward currents have large velocity in west of 

85°E. The speed exceeds 0.3m/s at the sea 

Figure 10:  An example of (a) the geostrophic velocity (ci=0.05m/s) in September 2000 and (b) the 

surface currents derived from satellite data at the month from Ocean Surface Current Analy-

sis (OSCAR), NOAA. 
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surface and depth with the speed over 0.1m/s 

reaches about 170m in July. During summer, the 

SMC intrudes into the western Bay at the sea 

surface (Vinayachandran et al., 1999). The current 

brings relatively salty water from the Arabian Sea. 

The intrusion of the salty water is seen between 

June and September in Fig. 9. It should be noted 

that southward currents are strong in east of 85°E, 

whose maximum speed at the core is over 0.29m/s, 

which is seen in Figs. 5 and 7 of Vinayachandran 

et al. (1999). On the contrary, the currents in the 

west tend to be negative from November to April.

According to McCreary et al. (1996b), forcings 

from local alongshore winds and Ekman 

pumping in the interior of the Bay cause 

southward surface flow along the eastern coast of 

India and Sri Lanka in winter.  

 A possible candidate that causes high 

salinity between the depths of 70m and 130m 

in the west in December (Fig. 9) is a northward 

flow between the depths of 60m and 180m 

near longitude 81°E. This flow is associated 

with a weak baroclinic structure there. 

Figure 11: Seasonal variation of the geostrophic velocity (ci=0.05m/s). 
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4.2 Volume transport 

 Figure 12a shows a seasonal variation 

of volume transport at 6°N derived from 

integration of the geostrophic velocity with 

respect to the depth as below, 

Volume Transport  = (1) 

where 
g

v  is the geostrophic velocity and z  

the depth. Positive values indicate northward 

and negative southward. It takes the maximum 

of about 6.2Sv (Sverdrup: 10
6
m

3
/s) in 90°E in 

May and the minimum of -4.5Sv in 86°E in 

July. Annual variability is clearly seen in the 

west of 85°E, which is northward between 

May and September and southward between 

October to April. The northward transport in 

summer is particularly large in July and 

consistent with the intrusion of the SMC. On 

the other hand, the negative transport in winter 

is consistent with the direction of the EICC 

Figure 12: Seasonal variation of (a) the volume transport (ci=1.0Sv) at 6°N and (b) the net volume 

transport integrated along 6°N. 

Net volume transport
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near the eastern coast of Sri Lanka. Note that 

the negative transport also appears in the east 

of the positive transport in July, which reflects 

the near-surface feature of the geostrophic 

velocity. 

 Figure 12b demonstrates the seasonal net 

volume transport integrated by the longitude. It 

varies from about -7.8Sv in February to 16.7Sv 

in May. The net transport throughout the year 

has positive (northward) value of about 32.6Sv. 

Interestingly, the northward transport does not 

take its maximum in summer when the SMC 

fully develops but in May when the current 

becomes northward in the region mostly as a 

whole. 

Figure 13: Seasonal variation of (a) the heat transport (ci=0.05TW) at 6°N and (b) the net heat trans-

port integrated along 6°N. 

Net heat transport
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4.3 Heat transport 

 In order to investigate the heat exchange 

at latitude 6°N, the heat transport is 

calculated as below, 

Heat Transport =  (2) 

where ρ  is the density, 
p

C  the specific heat 

capacity at constant pressure for water, θ  the 

potential temperature, 
g

v  the geostrophic velocity, 

x  the longitude and z  the depth. Figure 13a 

shows the seasonal variation of the heat transport at 

6°N. Positive values indicate northward transport 

and negative southward. The variations are entirely 

similar to the volume transport. It takes the 

maximum of about 0.35TW. Annual variability is 

clearly seen in the west of 85°E, which is 

northward between May and September and 

southward between October to April. 

 Figure 13b demonstrates the seasonal net 

heat transport integrated by longitude. It varies 

from about -0.41TW in February to 0.89TW in 

May. The net transport throughout the year has 

positive (northward) value of about 1.6TW. The 

northward transport takes its maximum in May 

again when the current becomes northward in 

the region mostly as a whole. It should be noted 

that the component of the Ekman transport is 

not included in the above analyses, which is 

discussed in the following section. 

 

5. Summary and discussion 

 The seasonal variations of the vertical 

structure of temperature, salinity and 

geostrophic velocity at latitude 6°N in the Bay 

of Bengal have been investigated, by the 

analyses of the data of the temperature and the 

salinity obtained from the XBT/XCTD 

measurements from September 2000 to October 

2005 by the cruises with the M/T KATORI. In 

order to reproduce the salinity data from the 

XBT data, the TS diagrams from the WOA09 

data were referred. The annual mean of both the 

temperature and the salinity section were well 

reproduced for the structures and the magnitude. 

The seasonal variation of the temperature well 

represents the dynamical features at 6°N in the 

Bay. Rossby waves propagate from the east to 

the west with the propagation speed of about 

17cm/s that is close to the phase speed obtained 

by the other XBT data of Yu (2003) and the 

theoretical value of Yang et al. (1998). It is 

noticeable that Vinayachandran et al. (1999) 

also estimate the phase speed of 20.2cm/s, using 

the XBT data collected during 1985 to 1996. 

The semiannual signals of the waves as the 

remote effects from the equator were clearly 

seen. The local Ekman pumping has effects on 

the change for the amplitude of the semiannual 

signal. It is interesting that the variation of the 

rainfall has semiannual signals in the Indian 

Ocean while the signal is typical atmospheric 

response to the monsoon near the equator in the 

African continent. The seasonal variation of 

salinity is qualitatively similar to that of the 

accumulated rainfall. However, there are some 

differences of variations in locations and 

periods between the salinity and the rainfall. For 

example, the salinity around 81°E is relatively 

low in December, while the rainfall is low. In 

addition, the salinity in a month is not 

necessarily reproduced by mixing of the fresh 

water with the same amount of the rainfall in 

the month into the salinity in a previous month. 

The effect from river runoff is a possible 

candidate for the difference. The major rivers 

∫∫ dxdzvC
gp

θρ
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that supply large amount of fresh water into the 

Bay are the Ganges and Brahmaputra rivers. 

The southward EICC in winter can advect the 

fresh water and result in the low salinity in the 

west of the Bay’s mouth. The effects from 

intrusion of the Arabian Sea water are another 

possibility for the difference. Inclusion of these 

effects is the future tasks. 

 The seasonal variations of the geostrophic 

velocity relative to the depth of 400m and the 

volume transport show the water exchange 

between the interior and the exterior of the Bay 

due to the SMC and the EICC. West of 85°E, 

the SMC carries the water from the exterior to 

the Bay during summer and the EICC from the 

Bay to the exterior during winter. The depth of 

these currents extends up to about 170m in this 

analysis. The total transport obtained by the 

integration of the geostrophic velocity over the 

vertical section and longitude takes its 

maximum in May and its minimum in February. 

The net transport throughout the year was 

estimated to about +32.6Sv (northward). The 

seasonal variation of the heat transport is 

similar to that of the volume transport. The 

maximum also appears in May with 0.89TW 

and the minimum in February with -0.41TW. 

Figure 14a shows the number of the cyclones 

that have been generated in the Bay during 

September 2000 to August 2005, originated 

from the data of the Joint Typhoon Warning 

Center (JTWC) of the US navy. The averaged 

numbers for each month are also shown in Fig. 

14b. The number of generation of the cyclones 

is large in May and October to January. The 

number almost corresponds with the period of 

the positive heat transport except for the 

summer monsoon season from June to 

September. In this study, however, the 

transports are derived from the integration of 

the geostrophic velocity and the component of 

the Ekman transport has been ignored. Figure 

15a shows the seasonal variation of the Ekman 

transport integrated along the latitude 6°N in 

the Bay. Vertically averaged density for each 

grid point is used in the calculation. The annual 

Figure 14: (a) The number of cyclones generated in the Bay of Bengal from September 2000 to August 

2005 and (b) its monthly mean. 

number of cyclones

Monthly mean
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period is clearly seen, which is southward in the 

southwest monsoon (summer) and northward in 

the northeast monsoon (winter). The maximum 

and minimum are about 3.4Sv and -8.4Sv, 

respectively. The total transport of sum of the 

Ekman and geostrophic components are shown 

in Fig.15b. The relation of the generation of 

cyclones to the total transport is qualitatively 

similar to that to the heat transport. However, it 

is noteworthy that the net transport throughout 

the year is decreased to -2.0Sv from 32.6Sv by 

the geostrophic component. The components of 

Ekman transport should be included in the 

future work in detail.   

 Cyclones have huge impacts on the coastal 

countries in the periphery of the Bay. The 

results above indicate the relationship between 

the generation of cyclones and the heat 

exchange between the interior and the exterior 

of the Bay. However, in order to clarify the 

relation, the analyses on the interannual 

timescale are crucial. There is a limit to the data 

in this study to investigate the interannual 

variation, because of the missing data and 

limitation of the observation period. 

Vinayachandran et al. (1999) used the XBT data 

during 1985-1996 around about 6°N in the 

Bay, while Yu (2003) used the data from 

November 1987 to December 1999. In order to 

improve the analyses, these data, including the 

data in this study, must be unified. To 

understand the track of cyclones is also crucial 

for the adaptation to the disaster in the coastal 

countries. This problem should be solved in the 

future, for example, together with the analyses 

of sea surface fluxes. In this study, the 

characteristics of the water and heat exchanges 

at latitude 6°N in the Bay are shown on the 

seasonal timescale and the relation of the heat 

transport to the cyclones is indicated. On the 

basis of the results in this study and the 

forthcomings, the unified information enables 

us to predict the variations and adapt means to 

prevention of disasters around the Bay with 

much deeper understanding of the features. 

Figure 15: Seasonal variation of (a) the net Ekman transport integrated along 6°N and (b) the total net 

transport (sum of the Ekman and geostrophic components) at 6°N. 

Ekman Transport

Total Transport
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ベンガル湾口部 6°Nでの海水・熱交換 

 

眞 岩 一 幸＊
 

 

 

 タンカーM/T KATORI の航海で 2000 年 9 月から 2005 年 10 月まで行われた

XBT/XCTD観測により得られた水温・塩分データを用い、ベンガル湾口部 6°Nでの

水温・塩分・地衡流速について、その鉛直構造の季節変動を調べた。過去の研究と同

様に、水温構造の変動は赤道域を起源とし半年周期で約 100m 深を西方へ伝播するロ

スビー波の様子を明確に示した。また、局所的なエクマンパンピングの効果により半

年周期のシグナルの振幅が変化する様子も示された。塩分変動は定性的に降雨変動と

一致している。400ｍ深に相対的な地衡流、それを用い導かれた流量の季節変動は南

西モンスーン海流（SMC）、東インド沿岸流（EICC）により湾内外での海水交換が行

われていることを示唆した。85°E以西では、SMCは夏季に南から湾内に海水を運び

入れ、EICCは冬季に湾内から南に海水を運び出すこと、6°Nでの湾口全体での正味

の流量と熱輸送量は北向きを正として 5月に最大値をとることが示された。また、湾

内においてサイクロンが発生する月は、5 月と、10 月から 1 月の 2 期間に限定され、

この期間は、夏季モンスーン期以外の正の正味熱輸送量をとる月とほぼ一致する。本

研究の結果を踏まえた今後の研究を元にした湾周辺の沿岸国における災害へのより

詳細な理解による、予測、防護手段の適応化のための情報が与えられる。 

 

キーワード：XBT/XCTD data, The Bay of Bengal, Monsoon, Southwest Monsoon Current,  

East India Coastal Current, Cyclones 
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