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「タンジュンプリオッ（１）」（２０２５年０９月 2１日） 

ジャカルタの Tanjung Priokは旧バタヴィア城市から東方へ海岸伝いに進んで１０キロ足らずの距離にあ

り、アンチョル地区がその間に挟まれている。歴史の初期のころ、ヒンドゥ教が広まりはじめた時代に既に、

そこに港があったそうだ。岬を指すタンジュンという言葉が示すように、船の寄港地になっていたのだろう。 

現代の北ジャカルタ市タンジュンプリオッ郡は

タンジュンプリオッ港を中心にするタンジュンプリ

オッ町というエリアと、少し南に下ったスンテル地

区をカバーしている。タンジュンプリオッ郡の東に

隣接しているのが Koja郡であり、コジャ郡は南に

あるトゥグ Tugu地区をも含んでいる。クロンチョ

ン音楽で有名なあのトゥグだ。 

コジャという言葉はインド人ムスリムを指している。本来は Khoja と綴られたようだが、インドネシア語では

Koja となる。グジャラート・マハラシュトラ・ラジャスタン・ハイデラバード地方一帯に住んでいるひとびとがコ

ジャ人であり、古い時代にかれらは主に綿布をヌサンタラに持ち込んで交易し、中には住み着く者が出た。

華人やアラブ人と同じような行動をインド人も行ったということだろう。 

現代地理に従えば、コジャ人と呼ばれるひとびとはパキスタンとインドにまたがる地域に住んでいる。そ

のために呼び方に難しさがあるものの、インドネシアではパキスタン系と認識する方向に傾いているようだ。

ともあれ、過去の歴史の中でその地方はイギリス領インドに含まれていたためにインドの一部という理解が

なされてきた。 

 

オランダ人がバタヴィアを作ったとき、城市外西側をコジャ人の居住地区にして Pekojan と呼んだ。城市

外東側にはバンダ人奴隷を住まわせたので Kampung Bandan という地名ができた。この Bandanは多分

Banda-anが圧縮されたものではないかと思われる。pe-koja-an. pe-cina-an, banda-anなどが軒並み
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pekojan, pecinan, bandanになっている。 

だからジャカルタについて言うなら、コジャ人はバタヴィア城市西側とタンジュンプリオッ東側にコミュニテ

ィを作ったということになる。もちろん同じ時期ではないだろう。バタヴィア城市西側にいたコジャ人は地元民

との同化を進めて、オランダ植民地時代すでにそのエリアからあちこちの場所に移り、グロドッのプチナンに

いた華人がプコジャンの土地を買い取ってプチナンを広げていったという話が語られている。 

そうして見ると、北ジャカルタのコジャにできたコジャ人コミュニティは長らくその純血性を保ったように見え

なくもないのだが、その辺りの話については情報がないのでよくわからない。その地方にコジャ人はいつご

ろから住み着くようになり、いつごろまでインド=パキスタン文化のコミュニティが維持継続されていたのだろ

うか？ 

オランダ時代にタンジュンプリオッ港建設プロジェクトを実施するに当たってインド人労働力を大量に招聘

したのがコジャ地区の発端だという論がイ＿ア語ネット内に見られるものの、これは顔を洗わなければなら

ない話だろうという気がする。１９世紀末にインド=パキスタンを統治していたイギリス政庁がそんなことを許

すとは考えにくい。 

そのストーリーに従うなら、コジャという地名はタンジュンプリオッ港ができてから付けられたものということ

になるはずだ。それ以前にまさか地名がなかったわけでもあるまい。コジャという土地を解説しているイ＿ア

語情報の中に、コジャの昔の地名というものはまったく見つからない。 

コジャという地名の語源に別説があり、コジャとは樹種の名称であってコジャの森が美しい姿を見せてい

たことから命名されたとその説は語っている。わたし個人はむしろこちらの説になびいている。というのも、オ

ランダ植民地時代に寂れた土地だったタンジュンプリオッは１９世紀末に最新鋭の外港が作られてはじめて

経済的な伸び上がりを示すようになったのであり、港ができる前に異国からやってきたコジャ人がそんな土

地にコミュニティを設けてどんなメリットがあるのかを考えれば、地名のコジャはコジャ人にちなんだものでは

なさそうだという推測がおのずと浮かんでくるのである。[ 続く ]
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「タンジュンプリオッ（２）」（２０２５年０９月２２日） 

コジャの東側に隣接しているのが Cilincing郡であり、チリンチン町～マルンダ町が東に向かって並んで

いる。わたしが１９７０年代にジャカルタ初心者になったころは、タンジュンプリオッ港すらはるか北の果てと

いう印象を抱いていたから、そのもっと向こうのチリンチンやマルンダに至っては地球の果てではないかとい

う気がしていた。しかしいざ行ってみればそれほどの辺地でもないことがわかった。実見聞がいかに重要で

あるかということをわたしは学んだ。 

 

オランダ東インドを征服

するためにジャワ島に進攻

したイギリス東インド会社

軍が１８１１年８月４日に上

陸したのがそのチリンチン

海岸だ。詳しく言うならブレ

ンチョン川の河口だった。

総兵力は１万１千人または１万２千人で、４３隻の軍船隊に護衛された５７隻の大型輸送船をメインにする大

船隊の先陣がチリンチンの海に到着したのが７月３０日だったらしい。騎馬兵団のために５百頭の馬も連れ

て来られた。その戦闘部隊の上陸に５日間が費やされたのだろう。そのとき上陸の行われた地点は海岸浸

食によって海の下に沈んでしまった。 

その海の、陸地からかなり離れた海上に一本の鉄製の長い棒が建っていて、棒の頂点には灯油ランプ

が載っている。この軍事用灯台が今に残されたイギリス東インド会社軍の置き土産だそうだ。上陸部隊は昼

夜を分かたずに続々とチリンチン海岸に上がって布陣したにちがいあるまい。灯台が立てられた場所はそ

の当時陸地だったから、２百年間の浸食がいかに激しいものだったかがそこから判る。 

Koja 

Cilincing 

Old Batavia 

Sunda Kelapa 
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ＶＯＣ時代から、チリンチン海岸は決して無人の土地でなかっ

た。ユスティヌス・フィンクが地主になり、１７４０年に大邸宅である

ランドハウスを建てて地元民を支配していた。その建物は今でも

定年退職した警察官が使用しており、rumah veteran（退役者ハ

ウス）と呼ばれている。 

もうひとつの大邸宅、１７５０年に建てられたフレデステインラン

ドハウスがあったのだが、この建物は跡形もなく消え失せた。そ

れを建てたのはジャワ北岸地区知事だったニコラス・ハルティン

グスだ。 

イギリス軍のジャワ島進攻は前々から予測されていたから、フランス＝オランダ軍がチリンチンを無防備

にしていたとは思えない。ところがイギリス軍はチリンチンに無血上陸しているのである。小規模な守備隊し

か置かれていなかったのであれば、１万人を超える軍勢に向けて発砲するのは確かに自殺行為になるだろ

う。それともこれは、その時期のオランダ人が反ナポレオン親イギリス意識の強かったことを示す一例だった

のだろうか？ 

 

１９世紀終わりごろから２０世紀にかけて、オランダ人の間

では Badplaats Tjilintjing Bij Batavia という呼び方が一般的だ

った。チリンチンは海水浴場の代名詞になっていたのである。

当時の写真や動画を見ると、大勢の西洋人老若男女が海遊

びを楽しんでいる光景を目にすることができる。水と戯れ、砂

浜に寝そべって雑誌を読み、日光浴をし、冷たい飲み物やか

き氷を食べている姿がそこにある。販売者はもちろん地元の

プリブミだ。小舟に乗っているヨーロッパ系プラナカン娘と西

洋人のカップルもいる。当時の行楽目的先であるチリンチン

Rumah Veteran 
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の海岸線は全長が４～５キロもあった。 

 

ジャカルタ郷土史専門家のチャンドリアン・アタヒヤッは、チリンチン

海岸がいつごろから行楽地になったのかはよくわからないが、１９０５

年にバタヴィア市評議会が市街の辺縁部に関心を向けるようになっ

てから黄金時代がやってきた、と語っている。チリンチンを目指すバタ

ヴィア在住の白人たちは自動車に乗ってやってきた。 

作家プラムディヤ・アナンタ・トゥルは１９５７年の作品「ジャカルタの

物語」という短編集の中に、「下男と下女‐長い長い家族の歴史」と題

する一編を掲載した。イナという名の女中がトアン ブランダから青い目の子供を授けてもらいたいと望ん

だ。チリンチン海岸へピクニックに行くのはエリートの振舞いなのだ。そのころ、オランダ人一家はチリンチン

へ海遊びに行くのを好んでいた。 

「あたしはトアンのニャイになりたい。ニャイになって青い目の子供を産むんだ。その子がオランダ人にな

るかもしれないじゃないか。そしたらあたしの人生はとても楽しいものになる。あたしは女中を持つ身分にな

れる。あっ、女中だとトアンを奪うかもしれないね。じゃあ下男でいいわ。あたしは自動車に乗ってチリンチン

へピクニックに行くのよ。」 

[ 続く ] 
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「タンジュンプリオッ（３）」（２０２５年０９月２３日） 

そのころ、コジャ地区にも Zandvoort という

海岸行楽地があった。サンツフォルツという地

名は北ホラント州の海岸にある市の名称で、

長い砂浜を持つ有名な海岸行楽地だ。多分

バタヴィアの海岸にできた行楽地にオランダ

人がその名を冠したのだろう。しかし規模もま

るで違うし、そもそもバタヴィアのサンツフォルツには砂浜がなかった。 

インドネシア人はその地名を Sampur と発音してそう綴った。今、サンプールという地名はジャカルタの地

図から消えている。サンプールと呼ばれた土地の地形が変化して昔の姿から変わってしまったのだから、地

図から消えてしまったのも無理はない。 

 

チリンチンは傾いたヤシの木と砂浜という自然がもたらすエキゾチシズムと海遊びが売り物だったが、一

方のサンプールは浜辺がなくて堤防になっており、海遊びよりもヨット遊びや海と船を眺めて気持ちを和ま

せる場所として利用されていた。サンセットを眺める場所としての人気も高かった。それでも、海がまだきれ

いだったから、若者たちが海に入って泳ぐこともよくなされていた。 

海面から高さ１．５メートルある堤防は海岸線に沿って７キロも築かれ、行楽客はその堤防の上を散策し

た。その辺りは波が比較的穏やかだったから、海の楽しさを味わうことが容易に行えた。 

サンプール海岸には１９２６年にヨットクラブができ、３月１４日に二階建てのモダンなクラブハウスがオー

プンした。De Koninklijke Bataviasche Jachtclub といういかめしい名称のこのクラブは会員制であり、非会員

は中に入れなかったそうだ。シニョやノニと呼ばれるオランダ系プラナカン家庭の子供たちの多くが会員にな

ったが、裕福なプリブミ家庭の子供も会員になった。 

Sandvoort Batavia 
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クラブハウスのレストランが美味しい料理を供したので人気を集め、また週末にはハワイアンバンドの演

奏でダンスパーティーが開かれた。 

 

そこからほど近いところにヨットハーバーが設けら

れて、クラブは定期的にヨットレースを開催した。１９７

０年ごろまで、サンプールはジャカルタで最高の権威

あるレクレーションセンターであり、インドネシアウオータースポーツ連盟がそこに設立された。日曜日や休

日になると千人を超えるジャカルタ都民がサンプール一帯に遊びに来た。 

１９７２年に都庁はクラブハウス建物を歴史遺産に指定していたが、タンジュンプリオッ港コンテナターミナ

ルの拡張が決まり、コジャ地区がコンテナターミナルに転換されたため、建設予定地にあったあらゆるすべ

てが取り壊され、あるいは移転させられた。コジャコンテナターミナルの完成は１９９２年だ。サンプールは歴

史遺産と共にコンテナターミナルの地面の下に隠れてしまったのである。 

サンプールを後継する施設として５キロほど西のアンチョルマリーナが指名され、必要な機能はそちらに

移されている。 

１９３０年ごろのサンプール地区を写した航空写真

の中に、ヨットハーバーの南側にジェネラルモーターズ

の工場を見ることができる。１９２７年５月に米国資本

のＧＭ販売会社である NV General Motors Java 

Handel Maatschappijがそこに組み立て工場をオープ

ンした。この工場には試運転のためのサーキットが備

えられていた。 

日本軍の占領によって工場の米国車生産が停止し、日本軍はその工場の生産ラインを使って軍用トラッ

クを作っていた。終戦後ＧＭ車両の生産が再開されてから１９５４年まで稼働が続けられ、その年に会社清

算がなされている。[ 続く ]

De Koninklijke Bataviasche Jachtclub 
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「タンジュンプリオッ（４）」（２０２５年０９月２４日） 

今、チリンチンの海辺にはシリンダー状の護岸ブロックが並び、その間にできた水路を漁船が行き交って

いる。５０年くらい前まで、その一帯は陸地だったのだ。１９４０年生まれの地元民ユスフ・アミンさんは物語

る。 

「１９５０年代はまだアンチョルドリームランドができていなかったから、都民のレクレーション先はチリンチ

ン海岸が筆頭になっていました。海水もきれいだったからみんな海水浴をして遊び、地元民が売るガドガド

やエスチェンドルを食べていました。チリンチン海岸の名はジャカルタの外にまで知られ、バンドゥンやタシッ

マラヤからグループツアーが来ていましたよ。外国人の姿を見たこともありました。」 

自動車に乗ってやってきた行楽客は今ス~ガイランダッ通りとレクレアシ通りの交差点1になっている場所

に設けられた駐車場に車を停め、そこから２キロも離れた海岸へ徒歩で向かった。自然のままの木々や遠

望されるヤシの木を眺めながら開けた海沿いの空間を歩く楽しみをも行楽客はエンジョイしていた。 

海岸付近にはバンデン魚の養殖池がたくさんあった。それらの養殖池はウイ・ボッヒムとウイ・ペッサンフ

ーという二人の地主の所有地だった。そのふたりは中国語がまったく話せなかったそうだ。釣りを趣味にす

るひとたちがそこで時間を過ごしていた。料理すると油が出て来るという特徴がチリンチンのバンデン魚に

あったので人気を呼んでいた。地元の副隣組長をしているハシムさんは、チリンチン海岸の黄金時代に浜

辺でガドガドを販売していた話を物語った。毎週日曜日になると、かれは家で作ったガドガドを海岸まで担い

で行って行楽客に販売した。 

「行楽客はピクニックにやってきて、タイヤの浮袋を借りて海に入ったり、中には自転車ボートを借りて沖

に出ていく人もいました。」 

その当時、チリンチン海岸は護岸ブロックの列の数十メートル向こうまで浜辺だった。それが今では、護

岸ブロックの内側まで海になり、漁船が行き交っている。ハシムの話では、１９６０年代末まで行楽地の名残

は続いていたそうだ。しかし海岸浸食に蝕まれて行楽スポットの火がおぼろになり、そのとどめを刺すかの

 

1 レクレアシ通りが見つからないので位置不明。 
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ように、地元民から外部者までもが浜の砂を掬い取り始めた。何百艘もの小舟が砂を積み出しにやってき

た。 

そのころから、都庁は都内周辺部に大型道路を建設するプロジェクトを進め始めた。大量の砂が消費さ

れ、１９７３～７４年にはチリンチン海岸の砂も大量に運び去られた。天然樹や家屋が倒壊するに及んで、都

庁はやっとチリンチンでの砂の採取を禁止した。 

 

cacing（ワーム）2通りを愛称にするチャクン=チリンチン道路が建設されたのは１９９０年代だったから、もう

チリンチンの砂は底を衝いていたのではあるまいか。この道路はプロガドゥンやブカシ県の諸工業団地とタ

ンジュンプリオッ港を結ぶ交通の便を向上させるための建設プロジェクトだった。高架のプリオッ港自動車専

用道が作られるはるか以前のことだ。 

昔あった狭くて穴だらけの道路がそれまで、チリンチン南部地区にたくさんの海運会社が設けたコンテナ

デポと工業団地をつないでいた。貨物を下ろした輸入コンテナを返却し、あるいは輸出貨物を積み込むため

に空コンテナを借り受けに行く場所が海運会社のコンテナデポだ。コンテナデポを出入りするのが空コンテ

ナであるとは言え、巨大なコンテナトレーラーが走れば未舗装の道路は大穴だらけになる。 

チャチン道路の北端は海の手前で港に向かう道路に接続したから、この道路を通れば工業団地入居企

業の輸出入活動の交通の便ははるかに向上するというのがチャチン道路プロジェクトの狙いだったのであ

る。都内を通って港に往復するコンテナトラックを減らして交通渋滞を緩和させるというのが行政側のターゲ

ットだった。当初は１９９６年１０月に開通というスケジュールだったが、全線開通は遅れに遅れたようにわた

しは記憶している。 

[ 続く ]

 

 

2 CAkung-cilinCINGの略。 
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「タンジュンプリオッ（５）」（２０２５年０９月２５日） 

１９７０年代に入るころまで、チリンチンは都内で有力な行楽地として経済的にも栄える地区になってい

た。そのころはアンチョルドリームランドがまだ建設されはじめたばかりで、カジノやハイアライなどの賭博施

設、ドライブインシアターやモーテルそしてビナリアビーチの立ちんぼうなどがあり、またゴーカートサーキッ

トなども設けられ、それらがメインの施設になっていたから健全な家族連れの海岸行楽地という趣の比較的

薄い場所になっていた。そのせいで海遊びはオランダ時代に確立されたチリンチンが依然として人気の高

い目的地になっていたのだ。 

そのころのチリンチン海岸は、砂の上を這ってから斜めに伸び上がったヤシの木が延々と海岸線に並

び、大量に採れるココナツの中の突然変異種である kopyorが地元名物になっていて、炎天下にコピヨルを

使った冷たい飲み物を楽しみながら海遊びをするひとびとであふれた。日本ではタガログ語のマカプノの知

名度のほうが高いようだが、同じものをインドネシア人はコピヨルと呼んでいる。 

 

行楽地が崩壊したことで、経済力も地に落ちた。チリンチンには火曜市があったそうだが、モダン小売店

舗との競争に敗れて閉鎖された。地域が貧困化して行くと、富裕者がそこから脱出し、外部から貧困者が入

り込んできて空いたスペースを埋める。貧困化したチリンチン海岸にやってきて住み着いたのはインドラマ

ユをメインにする他地方の漁民たちだった。 

かれらは漁に出て獲得した漁果のゴミを海岸に捨てる。海岸沿いに住んでいた貧困者たちもゴミを海岸

に捨てる。貧困者たちには生活ゴミの処理方法にまで気が回らないだけでなく、たとえ理解していたとしても

そんなことを行う資金も技術も、そして精神的な余裕すら不足している。チリンチンはスラム居住地区へと転

落して行った。 

チリンチン海岸の黄金時代の姿をわたしは知らない。わたしが初めてチリンチンを訪れたのは２０世紀の

終わりごろで、ジャカルタで没したとある日本人先輩の火葬に出席するためだった。インドネシア人の奥さん

がクリスチャンだったことから、キリスト教徒の葬儀という雰囲気が濃かった。いまだに印象に残っている、そ
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のとき聞いた話のひとつに、遺体の焼却にガスと薪の選択肢があり、薪は廉価だが何日もかかるというもの

があった。多分、もうそんな選択肢はなくなっているだろう。 

火葬場は海の際にあって、そこから海岸線を見渡してみたものの魅力のある浜辺という印象はかけらも

なかった。砂浜はなくて泥と土ばかりが目に映り、かつてそこが行楽地だったという話を信じることはとても

できなかった。 

 

さて、それでは本題のタンジュンプリオッに向かうことにしよう。タンジュンプリオッという地名の由来もいく

つか説がある。プリオッとは粘土を焼いて作った大鍋 priukを指していて、古い昔から商品として売買されて

いた品物だ。タンジュンプリオッ地方がその産地のひとつだったので、その名が付けられたという説がまず

ひとつ。 

別の説は、１７５６年にイスラム布教を目指してジャワ島にやってきたハビブ・アリ・アルハダッ、通称 Mbah 

Priokに関連付けられたものだ。聖人とされているかれの墓所をタンジュンの樹が覆っていたことを地名の

由来と説くこの論に対して、何人かのジャカルタ郷土史専門家が否定の声を上げている。ンバッ プリオッが

この地にやってくる前からタンジュンプリオッという地名が既に存在していたことがかれらの主張する根拠

だ。 

イ＿ア語インターネット AIによれば、バタヴィアに大型の最新鋭港を作ることを急務に感じたオランダ東

インド政庁が新港建設場所としてタンジュンプリオッを指定したとき、タンジュンプリオッ地方は住民のあまり

いない、空地の多い湿地帯で、住民は農業や漁業を営んでいたそうだ。[ 続く ] 

 

 

「タンジュンプリオッ（６）」（２０２５年０９月２６日） 

そのころ、タンジュンプリオッとコジャは私有地になっており、多数の地主が区画を分け合っていた。次の
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ような地主の名前を古い記録に見出すことができる。Hana birtti Sech Sleman Daud、Oeij Tek Tjiang、Said 

Alowie bin Abdulah Atas、Ko Siong Thaij、Gouw Kimmirtそして Pattan。名前から受ける印象ではアラブ人

や華人のように思われる。土地は主にヤシ農園に使われていたと述べている情報もある。 

ところで、コジャはその昔 Kampung Kodya Tanjung Priok と書かれていて、タンジュンプリオッに包含され

る村だったように思われる。気になるのは Kodya と綴られていたことであり、元々は/d/の音が混じっていた

ものが癒着して/j/になった可能性がそこから推測できる。人種を示す Khojaの語尾の音節は完全なジャ音

であって、/d/音は混じっていないように見える。 

東インド政庁が新港建設熱に取り付かれたのは、オランダ本国の実業界が海上輸送の便宜を改善する

ように迫ったからだという話もある。それまでただ呆れていただけだったバタヴィア港の効率の悪さを改善す

るように民間の資本家たちが政府に要求するようになったのだ。それはつまり、政庁さえその気になれば、

オランダ本国から知恵と技術と金が建設プロジェクトの中身を埋める状況ができあがっていたということにな

るだろう。 

今はスンダクラパと呼ばれている旧バタヴィア港はチリウン川の土砂堆積によって海から遠く離れてしま

った。１６９９年にはボゴール南方のサラッ火山を震源とする大地震がバタヴィアを襲い、大量の砂礫が流

れ込んだために水路が役割を果たさなくなった。西ジャワの多くの川が似たような目にあったそうだ。 

この大地震の原因について、サラッ山の噴火、噴火でなく地中で起こった地震、あるいは山稜で起こった

地滑りなどの諸説が語られていて、はっきりしない。その地震でバタヴィアのカリブサル東岸に建てられてい

た教会が崩れている。 

 

チリウン川の土砂堆積は陸地をどんどん海の上に広げていった。その結果バタヴィアのカスティルの傍

に設けられていたバタヴィア港が海からどんどん遠ざかり、海との間に水路を設けて海とつなげることを余

儀なくされた。長い水路に依存して、かろうじて海につながる港になっていたのである。 
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パサルイカン地区にある海洋博物館の駐車場近辺に Menara Syahbandar と呼ばれている３階建て高さ１

８メートルのタワーがある。この建物は Uitkijk Post（見張

り塔）として１８３９年に建てられたものだ。この塔が建て

られた理由が、海上にいる船と港湾管理者の間での連

絡を信号旗で行うようにするためだったそうだ。バタヴィ

ア港に入るために沖待ちしている船との連絡がそんな方

法で行われていたらしい。 

しかし船が大型化するにつれて、大型船が狭く浅い水路を通って港に接岸するわけにもいかず、沖合に

投錨して乗客や貨物は艀に移され、水路を通ってパサルイカンに近い上陸場までやってくるという非能率が

行われていた。パサルイカンの対岸には税関や貨物倉庫、そしてホテルなどが上陸客や出発客のために

設けられていた。その状況はタンジュンプリオッ港が稼働するまで続いた。 

 

１８６０年代にバタヴィア港を移転させる方針が政庁内で取り上げられ、いくつかの場所でサーベイが行

われてタンジュンプリオッに新港を建設することが決まった。そのために政庁はタンジュンプリオッの私有地

をすべて取り消して国有地に戻し、その土地を海運会社 Koninklijke Paketvaar Maatschappij 略称ＫＰＭに

借地した。ＫＰＭがモダンな大型港の建設と運営をタンジュンプリオッで行うように指名されたのだ。借地期

間は１８７７年から７５年間になっていた。その後、ＫＰＭは１８８６年にミナンカバウのトゥルッバユル港、１８

９１年にデリのブラワン港を建設している。 

ＫＰＭはオランダのいくつかの海運会社をそのプロジェクトに誘った。Burn Philip Line、Rotterdamsche 

Loyd Ocean、および Nederlandsche Loyd Oceanがパートナーに誘われ、かれらはジョイントしてプロジェク

トチームを組んだ。言うまでもなく、チームは治安とプリブミ労働力確保を保証するよう東インド政庁に要求し

ている。それに応じて政庁はバンテン・プリアガン・中部ジャワの各ブパティに対し、新港建設のための労働

力確保に協力するよう命令書を与えている。[ 続く ]

 

Menara 

Syahbandar 
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「タンジュンプリオッ（７）」（２０２５年０９月２７日） 

バタヴィア港移転の決定はバタヴィア旧市街に軒を連ねていた貿易会社や運送会社に大恐慌をもたら

し、民間の諸企業が政庁の決定に抗議を表明した。そのころ、ひとびとはタンジュンプリオッが遠い辺地で

あるという印象を持っていたのだ。あんな土地に港が移転すれば、われわれの事務所も移転しなければな

らないだろう。あんな所へ毎日通うのは大変だぞ。ましてや、あそこはマラリアの巣窟と言われているではな

いか。 

しかし植民地政庁が本国がらみで決めたプロジェクトがそんな抗議で止まるわけがあるまい。そして当の

民間諸企業も結局は移転をしなかった。民間諸企業は従来のままバタヴィア旧市街のオフィスに居座り続

け、社員を適宜タンジュンプリオッへ行かせる対応を採ったようだ。 

貿易会社や運送会社がタンジュンプリオッ港の傍へ移転しなかったのは、政庁が運河を作ってプリオッと

パサルイカンを結び、更に鉄道線路を引いて交通の便を向上させたからだと述べている論がある。港の建

設に合わせて１８８５年に鉄道線路がコタ駅から港まで延ばされ、タンジュンプリオッ駅が埠頭への出入り口

の位置に設けられた。この駅は現在の巨大なビルの姿をしているタンジュンプリオッ駅と異なるものだ。現

在のプリオッ駅は１９１４年に建設が開始されている。 

 

多分この鉄道開通のおかげでバタヴィア旧市街のオフィスを新港の近くに移すことが行われなかったの

ではないだろうかという気がする。だがもうひとつの運河の話は今ひとつピンと来ないのである。というのも、

タンジュンプリオッとパサルイカンの旧バタヴィア港を結んで水上運送が行われたという情報がまったく見つ

からないのだ。 

ＶＯＣはバタヴィアの町を建設している時期に、城市を取り巻く水路ともっと離れた場所にある川を結ぶ運

河を作って治水効果を高めていた。そのころ、アンチョル川は３キロほど東を海に向かって流れ、現在のア

ンチョルドリームランド内プトリドゥユンコテージが面している入江を河口にしていたそうだ。カスティルバタヴ

ィアの北側の濠から東に向けて１６５０年ごろに運河が掘られてアンチョル川につなげられた。
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Antjolschevaartがその運河の名称だ。 

現代ジャカルタ地図を見ると、アンチョルドリームランドの南を直線の水路が東西に通っていて、その形態

から天然の川でないことが直観される。ところがなんと、地図にはその水路がアンチョル川という名称で登

場しているのである。このアンチョル川の西端はカンプンバンダンの手前で終わっていてパサルイカンまで

つながっていない3。また東端はプリオッ港の少し手前で火力発電所南側の入江を形成しているジャパッ川

につながり、そこで途切れる。とはいえ、アンチョル川とジャパッ川はつながっているのだから、この水路を

通ればタンジュンプリオッ港の埠頭まで達することができるのである。

 

ＶＯＣが３キロほど作った運河がいつタンジュンプリオッの近くまで延ばされたのかはよくわからない。新

港建設プロジェクトがなければ、あそこまで運河を引き延ばすアイデアが出て来る必然性は考えにくいよう

な気がするから、港の建設に合わせて運河を掘った可能性は大いにあるだろう。ところが植民地時代以来

その水運が利用されたという情報がまったく見つからないのはどういうことなのだろうか？ 

確かにその運河を小さい帆船が航行している写真も存在しているから、地元民がその水路を利用してい

たことはありうると思われる。しかしプリオッ港から乗客や貨物がそんな帆掛け船でパサルイカン経由ヴェル

テフレーデンへの往来を行ったとは考えにくい。 

植民地時代のアンチョル運河の交通に関する情報は皆無であり、港とバタヴィア市内を結ぶ交通は、鉄

 

3 下の図の点線部分の運河が繋がっていない。埋め立てたというより、ごみで埋まってしまったようである。 
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道を使わない場合は Priokweg（プリブミは Jalan Raya Ancol と呼んだ）を通る陸路がもっぱら利用されてい

たという話になっている。プリオッヴェフは１９世紀に既に存在しており、１９２０年に道路改修工事が行われ

た。インドネシアが独立してから道路名称が Jalan RE Martadinataに変えられ、その後プリオッ港に向かう

コンテナトラックの増加に伴って同じ名前の高架道路に姿を変えた。 

このプリオッヴェフに、怪異現象で有名になったアンチョル橋がある。その怪異譚については拙著「アンチ

ョル橋の美女」でお楽しみください。 

https://indojoho.ciao.jp/archives/library02.html 

[ 続く ]

 

 

「タンジュンプリオッ（８）」（２０２５年０９月２８日） 

タンジュンプリオッ港への交通は西側のバタヴィア旧市街との連絡路だけが設けられ、南に位置するメス

テルコルネリスとの間にモダンな陸上交通路はまったく作られなかった。海岸沿いの地区は東に向けて開

発されていったものの、オランダ人は南に向かう開発を行わなかったのである。 

プリオッ～コジャ地区の南にはポルトガル系メスティ－ソの子孫が作ったコミュニティのあるトゥグ地区も

あったとはいえ、トゥグ地区とバタヴィア間の交通は川が使われ、トゥグの住民は船で川から海に出ると沿

岸を西に航行してバタヴィアに達していた。人間の通れる道がトゥグからもっと南にある街道までつながって

いたらしいが、バタヴィアへ行くには距離が水路よりはるかに遠かった。 

バタヴィアから見て東方海岸部はブカシの北部まで南内陸部との間が密林・原野・湿地帯で隔てられて

いたようだ。イギリス東インド会社のジャワ島侵攻軍はチリンチンに上陸してから西に進軍してバタヴィア旧

市街を占領し、ヴェルテフレーデンに攻め込んだあと軍事都市のメステルコルネリスに向かうというルートを

採った。チリンチンからまっすぐ南下すればメステルコルネリスに達することを知らなかったはずがない。とこ

https://indojoho.ciao.jp/archives/library02.html
https://indojoho.ciao.jp/archives/library02.html
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ろが軍勢の一部を割いて直接南下させることは行われなかったように見える。 

それは、そんなことをしてもいつメステルに到達できるか分からないという要因が考慮された結果ではあ

るまいか。もちろん軍隊なら森林原野を突破できないはずがないだろうが、本隊はヴェルテフレーデンを奪

取してからメステルに向かうわけで、その挟撃作戦の成否はタイミングが重要な要素になっていたはずだ。 

 

今コジャ～チリンチンの南部地域はもはやうっそうたる密林原野湿地帯でなくなっているとはいえ、広いエ

リアが国有地のままになっている。そこではプルタミナや電力会社ＰＬＮがその広大な国有地を使い、あるい

は保税工業団地が設けられ、大型工場が借地して操業していたりする。一方で、住宅地はまばらにしかな

いし、農業用地としてもあまり使われていない。植民地時代は元より独立共和国になってしばらくの間、その

地域は人跡の影薄いエリアであったことがそこから推測できるように思われる。 

南西からタ

ンジュンプリ

オッ港に向か

ってやってき

た REマルタ

ディナタ通り

は港の西端

まで来るとエ

ンガノ通りに

つながる。エ

ンガノ通りは

港の南端を

まっすぐ東に

向かい、港の
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東端までやって来る。そこに南から北上してきたヨッスダルソ通りがつながるのである。 

ヨッスダルソ通りは南のクラパガディン住宅地区西側を流れるスンテル川ともっと西のスンティオン川を結

ぶ運河を越えるとアッマッヤニ通りに名前を替えてジャティヌガラに至り、ブカシ街道との立体交差点でパン

ジャイタン通りに名を替える。 

パンジャイタン通りはチャワン交差点でストヨ通りになり、ストヨ通りはチリリタンでジャティヌガラ～オティ

スタ～デウィサルティカという道路名称になっている昔からのボゴール行き街道に合流する。 

このタンジュンプリオッとチリリタンを結ぶ全長２７KMの大型道路は昔からバイパスと呼ばれてきた。今で

こそバイパスという名にふさわしくない、大都市の中を突き抜ける大型道路として都内環状自動車道の一部

になっているのだが、１９７０年代ごろはジャカルタ辺縁部を港まで走る、バイパスの名にふさわしい道路だ

った。その頃わたしはそのバイパスを通るたびに、どうして植民地時代このような大型道路が作られなかっ

たのか不思議に感じたものだ。[ 続く ]

 

 

「タンジュンプリオッ（９）」（２０２５年０９月２９日） 

このジャカルタバイパスは JFケネディ大統領の時代に米国の援助で建設されたものであり、１９６３年１

０月２１日にスカルノ大統領がオープニングを宣した。国土建設のために米国がインドネシアに援助を与え

た例はまったく寡聞であるにもかかわらず、米国がこの道路建設を援助したという事実に耳を疑うひともきっ

とたくさんいることだろう。これには政治がからまっている。 

１９５８年２月に西スマトラ州の政治家と軍人が地方分権と地方自治を要求してインドネシア共和国革命

政府 Pemerintahan Revolusioner Republik Indonesia を樹立した。これは中央政府への批判と要求でしかな

かったのだが、時のジュアンダ内閣がそれを分離独立運動と定義付けて軍隊に鎮圧を命じたことから大鎮

圧作戦が始まり、当の革命政府も本気で戦争せざるを得なくなった。 
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この中央と地方の争いの中にインドネシア共産党 PKIが影を投げかけていた。PKIのオルグは西スマト

ラでも顕著な成果を見せていたため、PRRIが反共姿勢を顕著に示すようになる。しかしスカルノの国政をサ

ポートする立場にある中央政府が PKIを国際外交の手駒に使うスカルノに反対するわけにいかないのは明

白だ。結果的に PRRI反乱はさまざまな要素が混じり合った武力闘争へと変質して行った。 

東西冷戦のはざまで双方を手玉に取ろうとするスカルノに顔をしかめていた米国は、西スマトラが反共の

旗印を掲げて中央政府に反乱している点に興味を抱いた。CIAが接近して PRRIに軍事支援を与え始めた

ことが、１９５８年５月に CIAエージェントであるアレン・ポープの操縦する B-26爆撃機の撃墜によって判明

する。そのときポープはアンボンのインドネシア共和国軍を爆撃するために出動しており、共和国軍によっ

て撃墜されたのである。ポープは中央政府に逮捕された。 

インドネシア中央政府と米国政府間で交渉が行われ、最終的にポープは釈放された。その交渉の中で、

ジャカルタバイパス建設工事が決まったのである。スカルノは１９６２年に第４回アジア競技大会をジャカル

タで開催する構想を抱き、そのためにいくつかの建設工事を計画していた。 

会場になる大型スポーツコンプレックスをスナヤンに設け、外国からの賓客の宿舎としてホテルインドネ

シアを建て、タンジュンプリオッ港から建築資材を現場に運ぶための道路を建設することがその内容だっ

た。そしてスナヤンのブンカルノスポーツコンプレックスはソ連の援助、ホテルインドネシアは日本からの戦

争賠償金にローンを加えたもの、タンジュンプリオッ港から資材を運ぶバイパスは米国の援助で完成し、１９

６２年７月にアジア大会はつつがなく開催された。 

 

バイパスの建設は１９６０年の初頭から開始され、アジア大会のための諸施設建設のための資材がタン

ジュンプリオッ港に届くとそれらは効率よく建設現場に送られていった。タンジュンプリオッからチャワンまで

来た車両は西に向きを変えてハルヨノ通りに入り、スディルマン通りに向かう。タムリン～スディルマン通り

はオランダ時代に作られたニュータウンであるクバヨランバルとヴェルテフレーデンを結ぶ一級道路だった。 

ハルヨノ通りはスポモ通りとの交差点でガトッスブロト通りに名を替える。空軍の像が建っているあの交差

点だ。ガトッスブロト通りが北西に向きを変えながらスディルマン通りを通過する場所は丘になっているため
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に橋をかける必要があった。そのためにその立体交差点は最初スマンギ橋 Jembatan Semanggi と呼ばれ

ていたのである。

 

しかしスディルマン通りと接続する道を作らなければスナヤンへもホテルインドネシアへも行けない。こう

して当時の公共事業省がデザインしたクローバー型立体交差ができあがった。クローバーという草はインド

ネシア語でスマンギだ。 

その地区にスマンギという地名はなかったので、スマンギ立体交差という名称はその形態から命名され

たとわたしは聞いていたのだが、その周辺にクローバーの草がたくさん生えていたことに由来しているという

説も今は有力になっている。[ 続く ]
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「タンジュンプリオッ（１０）」（２０２５年０９月３０日） 

タンジュンプリオッ港の建設が開始されたのは１８７７年のことで、フ

ァン ランスベルへ第５８代総督の時代だ。新港の設計図はオランダの

建築家 J.A.A.ヴァルドロップが描き、建設工事は公共事業省に所属す

る水利エンジニアの J.A.ドゥ ヘルダーの監督下に１８７７年５月１２日

に開始された。 

総工費２，６５０万フルデンを費やした工事が１８８６年に完成した。

パサルイカン近辺にあった旧バタヴィア港の施設はすべてタンジュン

プリオッに移され、旧バタヴィア港はパサルイカン港に呼び名が替わった。 

オープニング式典後もタンジュンプリオッ港にやってくる船はまだまだ帆船がメインを占め、蒸気船の入港

はそれほど多くなかった。その状況が入れ替わったのは２０世紀に入ってからだ。いざ大型蒸気船が続々と

やって来るようになると、作られた港の規模が不足し始めた。そのために港の拡張が必要という声が高ま

り、１９１４年に第二期工事が開始された。 

第二期工事の施設建設を請け負ったのはフォルカーで、１９１７年に工事が完了した。この工事では全長

百メートル幅１５メートル水深９．５メートルの突堤が海に張り出して作られ、大型船の接岸が楽に行えるよう

になった。その突堤の上を鉄道線路が複線で走り、電力供給ポイントもたくさん設けられた。１９１７年には

オランダ東インド石炭貿易会社 NISHMの石炭貯蔵所とシェルやバタアフ石油会社 BPMの燃料貯蔵所が

設けられた。 

第三期工事は１９２１年に開始されたものの世界恐慌のために頓挫し、１９２９年に再開された。この工事

では西側に５５０メートルの埠頭が設けられ、１９３２年に完成した。 

 

１８９０年に撮影された、タンジュンプリオッ港の埠頭に接岸している船の写真がある。この船は第２０代Ｖ

ＯＣ総督の名前を取ったＫＰＭの所有船舶、６４１GTの SSヘンドリック・スワルデクローン号だ。長い埠頭

Johan Wilhelm van Lansberge 
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のすぐ脇に鉄道線路が敷かれ、その奥に待合

室と思われる長い大きな建物が埠頭に沿って

建っている。建物の表には乗客らしいひとびと

が三々五々立っている姿がある。 

https://www.rijksmuseum.nl/en/collection/object/Stoomschip-SS-Swaerdecroon-in-de-haven-van-Tanjung-Priok--

c14a528efebeb47a4266de202663467f 

スワルデクローン号は１９０６年に日本の海運会社に売却され、Kimigayo Maruに船名が替わった。その

日本の海運会社はバタヴィア～上海往復航路に君が代丸を使用した。 

ＫＰＭは１８９１年以来、オランダ東インドの３０港を結んで海上交通の網の目を紡いだ。タンジュンプリオ

ッ港からはそのうちの６港に向かう船が出た。ＫＰＭのおかげで、島だらけのオランダ東インドのどこへ行く

にも、たとえ乗り換えを余儀なくされたとはいえ、困ることが起こらなくなった。１９２７年にＫＰＭの船隊は１３

６隻を数えた。 

 

１９４２年３月に日本軍がジャワ島を占領すると、タンジュンプリオッ港は海軍の管理下に置かれて Djawa 

Unko Kaisyaが管理運営を行った。日本軍が港を掌握した時、オランダ人が破壊した埠頭・倉庫・ドック・道

路などの機器や施設がいくつもあったし、また水路に機雷が敷設されていたため、掃海作業を余儀なくされ

た。日本軍はインドネシア人ロームシャを使ってそれらの修復作業を行った。 

１９４５年８月１７日のインドネシア共和国独立宣言に応じて、タンジュンプリオッ港の管理運営がタンジュ

ンプリオッ海上国民保安団の手に移された。その組織の運営に携わったのは植民地時代～日本占領期を

通してプリオッ港で働いていたひとびとだった。ところが９月中旬から AFNEI軍が終戦処理のために到着し

てジャカルタを統治下に置き、NICA（オランダ東インド文民政府）が行政を掌握したためにタンジュンプリオッ
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港の管理運営も NICAの手に移り、その状態はハーグ円卓会議で主権移譲の合意がなされるまで続いた。

１９４９年１２月２７日が合意の発効した日付だ。[ 続く ]

 

 

「タンジュンプリオッ（１１）」（２０２５年１０月０１日） 

円卓会議合意書の中に、タンジュンプリオッ港は７５年間の借地権を持つＫＰＭに返す一項があった。そ

の権利は１９５２年に満了するので、インドネシア共和国はその満了日を待ってプリオッ港を国有化し、運輸

省海運局の管下に置いた。現場の管理運営は港湾事業庁が行った。 

ＫＰＭ所有の全船舶は国有会社タンジュンプリオッドックに委ねられ、倉庫・埠頭その他の施設は港湾事

業庁が運営した。港湾事業庁は税関・浚渫局・移民局・軍管区司令部・港湾管理オーソリティなどの関連政

府部門と共同で施設の運営に当たった。 

政府はタンジュンプリオッ港を国内トップ港に位置付けてその機能を最大限に発揮させるために施設と設

備の向上と保全に努めた。１９５５年にプリオッ港西端の埠頭が渡海航路専用埠頭として改装された。その

埠頭は現在も Pelabuhan Nusantara と呼ばれている。 

 

タンジュンプリオッ港建設に際して、港とバタヴィア旧市街を鉄道で結ぶ計画は最初から立てられていた。

港建設の青写真の中に鉄道建設も盛り込まれていたのだ。埠頭の船着き場まで線路が敷かれ、鉄道駅は

埠頭に入る手前の場所に１８８５年に建設が開始されてタンジュンプリオッ港のオープニングと同時に使用

が始まった。 

タンジュンプリオッ港のオープニング式典が１８７８年３月１８日に催されたと書かれている記事によれば、

オープニングを宣するために時の総督ファン ランスベルへが新鉄道路線を使ってバタヴィア旧市街からタ

ンジュンプリオッに向かったそうだ。鉄道の方もそれが公式の初運転だった。 



鉄道路線 
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そのとき、バタヴィア旧市街の乗客用鉄道駅とタンジュンプリオッ駅はまだつながっておらず、総督は

Heemradenplein（カンプンバンダンの北にある鉄道車両デポ、そこにある駅はいまジャカルタグダン駅という

名称になっている）から列車に乗った。総督を乗せてそんな公式初運転を行うことをオランダ人がしたのだろ

うか？ 

そのころ、バタヴィア近郊鉄道は Nederlandsch-Indische Spoorweg Maatschappij (NIS)と Bataviasche 

Oosterspoorweg Maatschappij (BOS)というふたつの民間鉄道会社が運行しており、どちらもがバタヴィア旧

市街南部に大型駅を設けていた。 

オランダ東インド領内の鉄道政策は民営が基本に置かれていたが、鉄道事業の公共性が民営だけで完

遂されるには無理があると考える政庁は国有鉄道会社 Staatsspoorwegen（SS）を１８７５年４月に設立し

た。 

 

NISはパサルイカンにある当時のバタヴィア港とバイテンゾルフを結ぶ路線の建設を開始し、コニングス

プレインまでの工事が完了してから列車の運行を開始した。そのオープニングは１８７１年９月１５日だった。

バタヴィア駅はそのオープニングに合わせて工事が終了している。鉄道敷設工事は更にバイテンゾルフに

向けて進められ、全線が開通して１８７３年１月３１日に初運行が行われた。 

BOSはバタヴィア駅からメステルコルネリス～ブカシを経由してカラワンに向かう路線の事業を１８８７年

に開始した。その年にバタヴィア～ブカシ間の運行が開始され、カラワンまでは１８９８年３月１９日に開通し

た。 

最初東インド政庁は NISにタンジュンプリオッ港への鉄道運行を指示したものの、同社は興味を示さなか

った。それで BOSに話を持ち掛けてみたが操業を開始したばかりの BOSは余裕がないという姿勢を示し

たため、結局 NISにその路線の建設と運営が強制されたようだ。 

だったら港のオープニング式典の日に線路はどうしてバタヴィア北駅につなげられていなかったのだろう

か？オランダ東インドを統治する政治上の第一人者である総督が普通の乗客駅でない車両デポから汽車
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に乗るということが社会的にどんなイメージをもたらすかを考えて見ると良いかもしれない。 

事業適性が劣るために投資は避けたいと思っているビジネスを行政が強制したのであれば、NIS経営者

は抗議せずにはいられまい。いまジャカルタグダン駅と呼ばれているその場所は NISの貨物駅だったので

はないだろうか。NISはタンジュンプリオッの埠頭とカンプンバンダンの貨物駅を結んで線路を敷いただけ

で、バタヴィア北駅に繋げることなど考えていなかったのではあるまいか。それが政庁の強制に対するかれ

らの抗議だったということもあり得るように推測できる。[ 続く ]

 

 

「タンジュンプリオッ（１２）」（２０２５年１０月０２日） 

NISは最後までバタヴィア北駅に線路を繋げなかったのかもしれない。１９００年ごろ、タンジュンプリオッ

～バタヴィア間とタンジュンプリオッ～クマヨラン間を一日４０便が往復していたという情報がある。SSがそ

の運行を実施していたと書かれているので、どうやら BOSを買収した SSがタンジュンプリオッ～バタヴィア

南～クマヨラン路線で列車を走らせていたと解釈するのが自然だろう。とすれば NISが引いたタンジュンプ

リオッ～ヘームラデンプレイン間の線路も SSが買い取ったのではあるまいか。そして最終的に SSはバタ

ヴィアで操業していた NISの路線をすべて買収することになるのである。 

 

ふたつあったバタヴィア駅の関係がややこしいから整理すると、多分こうなっているのではないかと思わ

れる。 

NISバタヴィア駅は１８７１年に、バタヴィア市庁舎の南側に建てられた。１８８７年になって BOSがバタヴ

ィア駅を NISバタヴィア駅から２百メートルほど南に建てた。南北にふたつ並んだバタヴィア駅は NISバタヴ

ィアと BOSバタヴィアという呼び名で区別された。しかしバタヴィア北駅とバタヴィア南駅という名称で区別

するひともいた。 
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その BOS社を SSが１８９８

年８月４日に買収したのであ

る。その買収はバタヴィア～バ

ンドゥン鉄道政策に関連して行

われたものだった。それ以来、

バタヴィア南駅は実質的に SS

バタヴィアになったわけだが、

世間は相変わらず BOSバタヴィア駅と呼びならわしていた。SSはその後さらに NISのバタヴィア～バイテ

ンゾルフ線を１９１３年に買収した。この買収はバタヴィア～ヨグヤカルタ間の鉄道運行の一本化が目的だっ

たようだ。こうして北バタヴィア駅も SSの運営する駅になった。 

そうなると、コタ地区にバタヴィア駅がふたつ存在する意味がなくなる。ふたつをひとつにするための工事

は１９２６年に開始された。まず南駅が改装工事のために閉鎖され、閉鎖中はすべての列車がバタヴィア北

駅に乗り入れたから、バタヴィア駅は臨時的に一本化されたことになる。そして南駅が現在のジャカルタコタ

駅の姿になって１９２９年８月１９日にお目見えしたのである。場所も現在のジャカルタコタ駅の位置になって

おり、使用開始はその年の１０月８日だった。ジャカルタコタ駅がべオス駅とも呼ばれるのは南駅の別称で

ある Bベー+OSオスの名残ではあるまいか。  

 

１９１４年４月にオランダ東インドではじめての鉄道事故が発生した。後々までもそれが最初で最大の事

故だったと東インドのオランダ人たちは噂した。１９１４年４月２日付けの Bataviaasch Nieuwsbladはその事

故の詳細なレポートを下のように報じた。 

始発駅メステルコルネリスを午前６時１２分に発車したタンジュンプリオッ行き蒸気列車は６時３４分にクマ

ヨランに到着。そしてタンジュンプリオッに向けて再び発車してから７時ごろにはアンチョルのカリマティの脇

を通過しつつあった。カリマティとはアンチョル運河のこと。 

そのとき、カリマティの橋から２０メートルほど手前で草を食べていた水牛が突然線路を渡り始めたのであ
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る。機関士は急制動をかけたがたいした効果はなく、時速３０キロくらいのスピードで橋に激突した。この橋

は恒久的に作られた橋でなかったために、橋が折れてカリマティの水の中に落ちた。 

列車の方は、先頭車両が川に落ち、２両目は橋の直前で止まったが、３両目は２両目に激突して脱線し

車体が大破した。４両目も３両目に激突して脱線し大破した。その後ろにあった車両は脱線しなかった。[ 続

く ] 

 

 

「タンジュンプリオッ（１３）」（２０２５年１０月０３日） 

現場の周辺にいた地元民が大勢集まって来て、けが人を運び出すのを手伝った。しかしその中には死体

も少なくなかった。乗客の中には死亡した連れに覆いかぶさって泣き崩れている女性もいた。たいしたけが

を蒙らなかった男性や男児たちはわが身を護ろうとして車外に逃げ出した。 

大破した車両の中にはけが人や死者が入り混じっていたが、人間の力ではかれらを車外に出すことがで

きない。大破した車両の中を整理するための機材が必要であるのは言うまでもないものの、そんな機材を

常備している列車など存在しない。その結果、救援者たちは手をこまねいて見ているしかなかった。その

間、ひとびとは列車を走れる状態に戻すことに努めた。 

大勢の人間の努力の結果、９時ごろになって列車が線路上に戻され、動くことができるようになった。列

車は３２人の重傷者をクマヨランに運び、死者の遺体は担架でコタの病院に運ばれた。 

警察が事故現場に急行して捜査を開始し、乗客の証言を集めた。車両の中ほどに座っていた二等車乗

客のひとりはこう証言した。「不審なことは何もなかったが、突然急制動がかけられたから、何かが起こった

と思った。止まった時、窓の外に脱線した別の客車があるのが見えた。激しい衝撃が３回起こって車体を揺

らした。車内の乗客はみんな外へ逃げ出そうとし、ドアが塞がれているのを知って窓から外へ出ようとした。」 

この大事故の原因になった水牛は４９頭の中から逃げた３頭のうちの一匹で、プリオッヴェフで彷徨して
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いた者であることが警察の捜査で判明した。この事故はその水牛にとっても致命的なものになった。 

１９１４年４月２日の De Preanger-bodeはその事故について、「メステルコルネリス午前６時１２分発タン

ジュンプリオッ到着予定６時５１分の運行番号２５５便は通常三等客車１３～１４両および６～７両の一等と

二等客車が連結される大型列車であり、三等を利用する乗客の大半は港で働く苦力たちだ。事故の死者１

４人、けが人５０人は脱線した三等客車に乗っていた者たちである」と書いている 

 

その事故の記憶もまだ生々しいニ週間後に再びアンチョルのカリマティ沿いで鉄道事故が発生した。１９

１４年４月１６日付け Het nieuws van den dag voor Nederlandsch-Indieによれば、二度目の事故はこんな内

容だった。 

この事故はアンチョル駅の西方５百メートルほどの場所で起こった。クマヨランを午前５時に出た蒸気列

車がカリマティ沿いを走っているとき牛と荷車に衝突し、荷車は車輪の下に入って引き 

ずられ、列車は最前部の二両が脱線した。牛は傷を負いながら藪の中に走って逃げたそうだ。 

機関士のひとりはこの事故で死亡した。もうひとりの機関士が重傷を負い、乗客の中に軽傷者がひとりだ

け出た。人的被害がきわめて少なかったのは、前回の事

故が教訓をもたらしたからだとその記事は述べている。乗

客は列車の前の方にある客車に乗るのを怖れて、なるべ

く後ろの客車に乗るようになった。この事故では、脱線し

た先頭の客車二両はほとんど空っぽに近い状態だった。

もしもその二両が乗客で一杯だったら、前回の事故のよう

な人的被害が出ていたかもしれない。同紙はそう書いて

いる。 

前回の事故の時のように、物見高い群衆が事故現場に集まって来た。ずいぶん遠い所から自動車や自

転車あるいは馬車でやってくるひとびともたくさんいたようだ。野次馬が馬車に乗って来たというわけだ。野
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次馬たちは事故処理を見物しながら、事故原因はああだこうだと論じていた。その状況に警察が急きょ反応

し、多数の警官を現場に送り込んだ。見物人が事故処理の妨げにならないよう、野次馬の整理を行わせる

のがその目的だった。 

それらの事故をアンチョル橋のシマニス4の祟りだと思ったひとも大勢いたそうだ。機関車の運転士が美

女の幻影を見たわけではないようだが、霊界の存在は人間の運命を操れるにちがいあるまい。[ 続く ]

 

 

「タンジュンプリオッ（１４）」（２０２５年１０月０４日） 

最初のステージで埠頭の入り口に作られたタンジュンプリオッ駅はたいへん簡素なものだったようだ。NIS

が乗客の運送を軽んじ、貨物をビジネスの主眼に置いていたのであれば、どんな形の駅になるかは想像で

きるだろう。 

何年のことか詳細は不明だが、SSが乗客列車運行を開始したころ、NISが建てた駅舎が相変わらず使

われていたとは考えにくい。古いタンジュンプリオッ駅舎と銘打った写真をネット内で探すと、貨物駅とは思

えないような写真が出て来る。もちろん１９２５年にオープンした新駅舎とは別物だ。 

 

スエズ運河を抜けてヨーロッパからやってくる大型の蒸気船が増加すれば、豪華なターミナル駅を期待す

る声もきっと高まったことだろう。港の埠頭から１キロほど南の総面積４．７Ｈａの土地が新駅のために用意

され、その土地の３，７６８平米を使って１９１４年から新駅舎の建設が開始された。１９１８年に建てられたと

述べている記事もあるが、それが着工年と竣工年のどちらを意図しているのかは不明だ。 

建設者は東インド政庁公共事業省であり、設計図を描いたのは SSの建築技師ＣＷコッホだった。新駅

舎は湿地帯の中に忽然と出現した殿堂の趣を見せていた。１３０人のヨーロッパ人を含む１千７百人がこの

 

4 アンチョル橋の美人地縛霊のこと。 
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駅舎建設に投入された。 

そのモダンな大型の鉄道ターミナル駅は１９２５年４月６日にオープニング式典が行われた。その日付は

SSの創設５０周年記念日に当たり、同時にメステルコルネリスとタンジュンプリオッをつなぐ電車の開通に

合わせて行われたものだった。それがインドネシアの電車運行の事始めになる。SS社開発部長ファン ス

ハイクはタンジュンプリオッ駅舎からバンドゥンの SS本社にいるＣＥＯ宛てに祝電を送った。 

「車内は超満員であり、ひとびとの絶大な関心は桁外れだ。列車が出発すると、ひとびとはトランペットを

吹き鳴らした。運行は定刻通り。」 

ヨーロッパ人もインランダーも、東洋人在留者も、この感激の瞬間を迎えて大いに酔い痴れた。パサルス

ネンとクマヨランを経由してタンジュンプリオッとメステルコルネリスを結ぶ鉄道の電化は世界の諸国に先駆

けたものであるという大きな誇りをかれらに感じさせたのがその原因だった。 

 

完成なったタンジュンプリオッ新駅舎は南西から入って来る列車をペロンに収め、表玄関は北にある港に

向けて北東を正面にしている。建物のデザインは窓・扉・建物の角部分などが四面体で作られており、アー

ルデコスタイルを基盤にしたキュービズム調のデザインが強調されていた。その時代の鉄道駅舎の常識か

ら言えば、新しいタンジュンプリオッ鉄道駅建物は未来を先取りする豪華で贅沢な駅舎であった。 

なにしろ駅舎の中にホテル・バー・ボールルームなどの施設が備えられていたのだ。ホテルの客室は建

物南側5の二階に並んでいた。汽車の最終便が出た後に駅に着いた客は駅舎内のホテルに泊まった。ある

いはまた、バタヴィア市内から郊外部、遠くはバンドゥンなどから船に乗るためにやってきたひとびとが船の

出発までそのホテルで過ごすこともあっただろう。 

ホテルの部屋は３ｘ５メートルの小部屋になっていて、外のバルコニーに出ることができる。昔はそこから

海が一望のもとだったと思われるが、今は港湾管理会社のビルに邪魔されて風景を楽しむことなど思いも

 

5 客室は駅ビルの南東側と北西側にあったようで、バルコニーがあってそこから海が見えるのは北西側のみ。Googlemapに

よる。 
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及ばない。[ 続く ]

 

 

「タンジュンプリオッ（１５）」（２０２５年１０月０５日） 

二階に煙突を備えた厨房があって、その階下にレストランがあり、バーもあった。厨房とレストランの間は

料理や食器を上げ下げするリフトが設置されていた。バーの下には地下室があって地下道につながり、地

下道を通って港へ行けるようになっていたそうだ。その地下室がボールルームだったという話も語られてい

る。駅舎建物内にはまた、郵便局や銀行もあったらしい。 

駅舎内の一部にはステンドグラスが使われ、成形セラミックオーナメントが壁を飾り。メインベランダには

大型カラムが置かれ、その豪華さはバタヴィア駅をはるかにしのぎ、オランダ東インドナンバーワンの印象

を誇示していた。 

ペロンの大ホールには８列車が入れるようになっており、８対のレールがプラットフォームをはさんで並ん

でいた。ペロンの屋根の鉄骨と屋根板はスラバヤの~ガグルに所在する鉄工会社の Machinefabriek Braat 

Soerabaia-Djokja-Tegalが製作したものだ。東インドで作られた屋根の中で最大級のものであり、オランダ

のアムステルダム駅舎に匹敵するものと言われた。またペロンの端に建てられた鉄道信号センターはまる

で空港の管制塔を思わせるようなものになっていた。 

バタヴィア駅よりも大きいペロンのありさまに、無駄な贅沢のしすぎだという批評もあったそうだ。なにしろ

この駅の機能は本質的に陸の鉄道と海上の船の間で人間や貨物の移動をスイッチするためのトランジット

駅なのだから。 

プリオック港に到着したヨーロッパからの入国客はそのまま鉄道駅に向かい、汽車に乗ってヴェルテフレ

ーデンのパサルバルやスネン、あるいはメステルコルネリスを目指した。２０世紀初期にヨーロッパで東イン

ド植民地軍に雇用された青年は部隊の一員としてタンジュンプリオッ港に上陸し、そのままプリオッ鉄道駅

に入った。豪壮な駅舎の巨大なペロンにはたくさんのヨーロッパ人・プリブミ・華人がいて賑やかに混じり合
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っていた、とかれはバタヴィア最初の印象を書き遺している。 

 

しかしこのタンジュンプリオッ鉄道路線はオランダ植民地時代の末期に、既にその末路の予兆が出現して

いた。１９４０年にクマヨラン空港がオープンしたのである。オランダ人は遠距離の旅をするに当たってそれ

までの交通手段を客船から航空機にシフトし、船に乗るために港へやってくる者が減少し始めた。 

空運が発展するにつれて海上交通利用者が航空路に奪われるようになる。タンジュンプリオッ港を通過

する人間の賑わいが低下していくのを防ぐ手段はなかった。豪華で贅沢に作られたタンジュンプリオッ鉄道

駅もおのずと寂れるようになっていった。 

そんな末期の時代にまだ船を利用する乗客もいたことはいた。ところがタンジュンプリオッ鉄道駅は港の

埠頭との間に１キロほどの距離があったのである。その間にフィーダーバスが用意されていたにもかかわら

ず、船客の多くは埠頭からバタヴィア市内へそのまま乗り物で行く方を選択しがちだった。 

日本軍政期にタンジュンプリオッ港、駅、鉄道は日本軍の軍事用途のための使用が最優先された。ジャ

ワ島の各地で徴用されたロームシャたちが離れた土地に送られる際にプリオッ線の鉄道が使われ、タンジ

ュンプリオッ駅から船に乗り込んでいた。またかれらがジャワ島に船で戻された時も船はタンジュンプリオッ

港でロームシャを下ろし、かれらを故郷に返す鉄道便の準備が整うまで、タンジュンプリオッ駅舎が臨時の

収容所として使われていた。[ 続く ]

 

 

「タンジュンプリオッ（１６）」（２０２５年１０月０６日） 

共和国独立後、乗客は減少の一途をたどった、と書いている記事もあるものの、そう直下的に没落してい

ったわけでもなさそうだ。１９６０年代にはヌサンタラ各地から船便でジャカルタに来た乗客が鉄道で市内に

向かうのは普通のことだったし、ジャカルタ一円に住んでいる行楽客もサンプールへ遊びに行く際には鉄道
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でプリオッ駅にやってきたという話も目にすることができる。 

１９７６年から１９９６年までタンジュンプリオッ駅はジャカルタ～プカロガンとジャカルタ～スマランの急行

列車始発駅になっていた。それら急行便の始発駅が１９９６年にパサルスネン駅に移されたのは、タンジュ

ンプリオッ駅で乗降する乗客があまりにも少ないことへの対策だった。 

一方、１９７５～１９８５年ごろは港の荷役がきわめて活発に行われていた。当時は肥料やセメントの輸入

が多量にあり、ジャワ島内各地への配送が鉄道で行われていたから、貨物列車の往来はたいそう賑わって

いた。プルタミナがまだ西ジャワへの石油パイプラインを設けていなかったために、西ジャワへ毎日タンク車

百両分が送られていたと書いている記事もある。 

 

１９８０～９０年代にタンジュンプリオッ港脇のラゴア地区に住んでいたアリフィンさんは、故郷のソロにル

バラン帰省するとき、いつもプリオッ駅から汽車に乗った。汽車は１２時間かけて当時まだ２０代前後のアリ

フィンをソロまで運んだ。駅の構内はびっしりと人間で埋められ、切符売場の前には長い列ができたとアリフ

ィンは当時を回顧している。6 

ただまあ、ルバラン帰省便は全国的一過的なものであって、デイリーの運行をそれで計るのは難しいだろ

う。 

ジャボデタベッ近郊電車路線について言うなら、ジャカルタコタ～タンジュンプリオッ間の電車路線が１９８

３年に運行をストップした。それでも中長距離路線列車はタンジュンプリオッ駅までやってきた。ソロバラパ

ン・チルボン・プルウォクルト・ヨグヤカルタ・スラバヤ・スマラン・ボジョヌゴロ・ブルブス・トゥガルなどの諸方

面行き列車は２０００年に入るまでタンジュンプリオッ駅からの運行を続けていたとコンパス紙の記事に書か

れている。２０００年１月初めから乗客列車の運行が減らされ始めてそのうちに全便が運行を止めた。 

２００１年になって乗客列車が入って来なくなり、プリオッ駅にやって来るのは貨物列車ばかりになった。

 

6 手元にある 1987年のダイヤでは Tanjung Priok発は 202列車 Cepat Solo (7:05 – 21:12)Solo Balapan 行きと 204列車

Cepat (8:00-18:00) Semarang Tawang 行きのみである。 
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乗客数があまりにも少なくて経費倒れになるのだから、事業として成り立たないのは当然だ。駅の表に面し

た駅舎内スペースは貸事務所にされ、旅行代理店・船の切符販売・荷物発送サービス・両替商などが店開

きした。駅舎のすぐ外は長距離・近距離バスのターミナルになっていた。 

２００５年にはタンジュンプリオッ港に隣接するパソソ駅とス~ガイラゴア駅のふたつの貨物駅に発着する

貨物列車がプリオッ駅を定常的に通る列車になった。パソソ駅～バンドゥンのグデバゲ駅間の貨物列車２便

とス~ガイラゴア駅～スラバヤカリマス駅間貨物列車１便が当時のレギュラー便だった。 

２００１年から乗客列車の入って来ない乗客駅として休眠していたタンジュンプリオッ駅が２００９年４月１３

日に息を吹き返し、プルワカルタ行きローカル列車２便とスラバヤ行きエコノミー列車クルタジャヤ号１便が

同駅を出発するようになった。ローカル列車の運行ルートは Tanjung Priok - Pasar Senen - Jatinegara - 

Klender - Klender Baru - Cakung - Bekasi - Karawang - Cikampek - Purwakarta となっている。[ 続く ] 

 

 

「タンジュンプリオッ（１７）」（２０２５年１０月０７日） 

再開初日には午前９時半発のローカル列車第一便がブカシ行きの乗客７人、カラワン行き２人、プルワカ

ルタまで１１人の合計２０人を乗せて出発し、１５時半発のローカル列車第二便は５６人の乗客を乗せて発

車した。料金はブカシまでひとり１千５百ルピア、カラワンまで一人２千ルピア、プルワカルタまではひとり３

千ルピア。 

ローカル列車第二便の少し前、１５時１０分にスラバヤ行きクルタジャヤ号が発車した。路線ルートは下の

ようになっており、乗車料金はひとり４３，５００ルピアだった。 

Tanjung Priok - Cirebon - Tegal - Pekalongan - Weleri - Semarang - Poncol - Cepu - Bojonegoro - 

Lamongan - Pasar Turi(Surabaya)  

久方ぶりに動きのあったこの日のプリオッ駅構内は乗客と駅員ばかりでなく、数十人の一般市民も運行
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再開を見るためにやってきて賑わっていた。 

タンジュンプリオッ駅構内の切符販売窓口は１０カ所設けられている。 

２ヵ所 クルタジャヤ号切符販売 

２ヵ所 ローカル列車切符販売 

２ヵ所 首都圏路線在来列車切符販売 

１ヵ所 首都圏電車切符販売 

２ヵ所 首都圏電車エアコン車切符販売 

１ヵ所 問い合わせ窓口 

しかし４月１３日に開かれていた窓口はその日運行される列車用の窓口４ヵ所だけだった。窓口の前に並

ぶ購入者の列を仕切るための鉄製のフェンスが並んでいる姿は奥ゆかしいばかりだ。壁には自然石が貼ら

れ、オーナメントの彫刻が施されている。 

 

ジャボデタベッコミュータ電車もタンジュンプリオッ駅に戻って来た。２００９年４月２３日にブカシ～ジャカル

タコタ～タンジュンプリオッ路線の運行が再開されたのである。途中の停車駅はクランジからアンチョルまで

の１３駅。料金は乗車一回当たりひとり４千５百ルピア。運行は一日２回で、ブカシ発が午前９時半と１６時４

５分。 

初運行時に４両の客車は乗客で一杯になっており、４７５人を乗せて再開第一陣がブカシ駅をスタートし

た。ところが多くの乗客はパサルスネンやクマヨランで下車し、タンジュンプリオッ駅に着いたときに各車内

はほとんどガラガラになっていた。 

２００９年に再開されたタンジュンプリオッ駅での乗客列車運行を国鉄は２０１４年に停止した。２０１４年時

点でタンジュンプリオッを始発駅にしていた列車はソロのプルウォサリ行き Bengawan号、クディリ行き

Brantas号、スラバヤのパサルトゥリ行き Kertajaya号の三つがあった。 

ブランタス号は８百人の収容能力にもかかわらずプリオッ駅から乗る乗客は４０～５０人くらいしかおら
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ず、それらの列車で終着駅のタンジュンプリオッまで来る乗客も少なかった。クルタジャヤ号は９０人くらい、

ブランタス号とブガワン号はそれぞれ３０人くらいしか終点まで乗って来る客がいないのだ。 

それらの三便はそれぞれ１０月２５日・１１月１日・１１月３日に始発着駅がパサルスネンに移された。乗客

を集めるための地の利を考えなければ、ビジネス効率は向上しないのである。こうしてプリオッ駅は再度貨

物駅としての道をたどるようになる。 

貨物列車は一日８便が１２０両の貨車を引いてプリオッ駅から出発していた。プリオッ駅は港に設けられ

たス~ガイラゴアとパソソの両貨物駅の稼働をコントロールするセンターとしての機能に特化することになっ

た。[ 続く ]

 

 

「タンジュンプリオッ（１８）」（２０２５年１０月０８日） 

２０１５年１２月２１日、タンジュンプリオッ～ジャカルタコタ路線電車運行が公式に再開された。コミュータ

電車の運行は今も継続しているものの、中長距離乗客列車はまったく入って来ず、貨物列車だけになって

いる。 

 

タンジュンプリオッ港はいま、およそ８万人がそこで職を得ている。２０世紀に入って港が活況を呈するよう

になったころは、とてもそんな数で足りるものでなかっただろう。今でこそコンテナ荷役が普通になったが昔

は在来船の貨物荷役ばかりがすべての埠頭で行われていて、その作業の大半が人力を必要とした。いま

の８万人はたいてい港の周辺に住んでいるひとびとであり、昔のように遠方から汽車に乗って港に通う必要

性を有する者は大幅に減少したにちがいあるまい。鉄道利用者の激減は当然の帰結だったと思われる。 

２０世紀に入ったころは港の中のいたるところで労働力が必要とされた。港湾運営の現場、埠頭や貨物駅

での荷役作業、倉庫での作業や警備などにプリブミの労働力が大量に求められたのだ。港が拡張されるご
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とに労働力需要は膨れ上がっていった。 

労働力供給の便宜を図るために口入れ屋が店開きした。人間を取り扱う商売の競争が始まる。おとなしく

秩序だったことをしていれば、荒っぽい競争をする店に客を奪われることになりかねない。そこにジャゴアン

が割り込む機会が用意されていた。ジャゴアンとは闘技に長けた強者であり、その強さゆえに地元の顔役

になった人間を指している。 

昔のヌサンタラにはそんなジャゴアンが必ず村々にひとりふたりいて、物理的な暴力が村を襲う時、常に

先頭に立って闘争した。ジャゴアンの多くはイスラム教義を深めて村人を心服させる力を持つように努め

た。治安警備面のリーダーとして村人を指揮する必要性も頻発したから、人心掌握もジャゴアンの地位の中

に含まれていたということだろう。 

村の外からの暴力が集団の形で侵入してきた時、かれは村人を組織して戦闘を指揮しなければならなか

った。村中の人心を掌握できない人間にその役割は務まらない恐れが高い。ジャゴアンは物理的闘争にお

ける個人的な強さによって他の村人たちから尊敬されたわけだが、暴力的な強さだけでは人心掌握の完ぺ

きさを期するのが無理であることを熟知していて、そのために有徳の人物たるべく自分を方向付けた。 

 

インドネシアのジャゴアンたちは倫理的な潔癖さを示してコミュニティから敬われる生活姿勢を執った。そ

の点は日本で昔栄えたやくざの親分との類似性があるようにも思われる。またイスラム神学を深めて宗教

的な教導を行える人格を持つようにした。人の上に立つための人間的な大きさについてわたしは述べてい

る。 

言うまでもなく日本にも倫理性の欠如したただの暴力親分がいたように、インドネシアにもただの暴力ジャ

ゴアンがたくさんいた。同じ名前に区分されるにも関わらずクオリティは千差万別というのがありきたりのこ

の世の姿であり、ラベル思考をしていては真実が見えなくなってしまうだろう。 

ただしインドネシアのジャゴアンの多くは私的な組織を作って親分になることをあまりしなかったようだ。自

分の立場を村コミュニティの一員と定めて、そのコミュニティの中での治安担当リーダーという機能を司った
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ように思われる。そこのポイントに、日本のやくざの親分との性格の違いが出ているのではあるまいか。

[ 続く ]

 

 

「タンジュンプリオッ（終）」（２０２５年１０月０９日） 

タンジュンプリオッ港から近いところに奇妙な名前の付いているパサルがあった。Pasar Ularがその名称

だ。ular（蛇）の/a/音を訛って弱母音にし、uler と発音するひとが今でもいる。ところがこのパサル内に蛇を

売っている者など昔から今までひとりもいたことがないそうだ。ではなぜそんな名称が付けられたのか。 

１９７０年にその場所に雑貨市場ができたころ、元々湿地帯だったその場所に蛇がたくさんいたのでそん

な名前になったという説がある。それとは違って、この広い市場内の通路がくねくねと曲がっていてまるで蛇

のようだということからそう呼ばれるようになったと語る説もある。きっとどちらもが正しいのだろう。現実の世

の中というのは学校と違って「正解はただ一つ」が通用しない世界なのである。Ａさんにとって正しいものご

とがＢさんにも常に正しいとは限らないのが人間の世界ではないだろうか。 

 

このパサルウラルができたころ、タンジュンプリオッ港に入る船の乗組員の中にジャカルタで使う金を必要

としていた者たちがいて、自分の私物である服や靴あるいは腕時計などを地元民に売ってルピアを手に入

れる慣習ができていた。中にはプリオッ港周辺で高く売れる品物を先進国の港で拾って持ってくる船員もい

たらしい。金を手に入れた外国人船員たちはそこから近いクラマットゥンガッへ行って娼婦を買うのが通例だ

ったそうだ。 

クラマットゥンガッは地元政府が売春隔離地区として設けた土地だ。イスラム法では罪に該当するものの

インドネシアの国法では犯罪として明文化されていないために、地方自治体が売春隔離地区を用意し、そ

の土地の外で行われる売春を犯罪として法的処罰を与えることは国内の各地で行われていた。 
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ところが売春隔離地区の存在を快く思わない住民の声が強まり、それはどんどん廃止されていく運命を

全国的にたどった。その結果こんどは売春がマッシブにべた一面広がって収拾がつかなくなった。売春隔離

地区では性病コントロールが行われていたから、すくなくともそれは管理された売春だったと言えるだろう。

性病管理が野放しになったら損得計算はどうなるか？売春隔離地区の存在に反対していた理想主義者た

ちは買春者の自業自得と思うだけだろう。 

そんな船員たちの持ち込む品物で商売しようと考えた地元民たちが集まって来て市を成したというのがパ

サルウラルの来歴だったようだ。つまりは中古品市場ということになるのだろう。だからこの市場は他の場所

で売られている品物が超廉価に買える市という定評を得ていた。セコハンだから超廉価の値段になるという

理屈が買い手の頭の中に宿るのが普通であるとはいえ、中には輸出品のキズ物を生産者が荒っぽく値引

いて流通業者に渡すことも行われるようになり、セコハンという過去の常識が今では覆されている。 

もちろんパサルウラルは最初、タンジュンプリオッ港のすぐ近くの場所にできた。位置的にはコジャ郡にな

っていたようだ。１９８５年に立ち退きが命じられたことから、もっと南のヨッスダルソ通り沿いに移った。それ

と分かれてもうひとつがプルンパンにもできた。プルンパンのパサルウラルは衣料品がメインを占めた。 

売場の店主たちの話では、買い物客はそれらのパサルウラル周辺の住民だけでなく、首都圏一円から遠

くはバンドゥン・スマラン・ヨグヤカルタの住民までもがやってくるらしい。市場の売場オーナーたちが売って

いる品物はもちろん、船員の私物中古品ばかりではないのだ。 

韓国人や白人の船員がここへやってくるという話を市場の売場店主がしていたことが２００１年のコンパス

紙に書かれていたから、相変わらず船員の中古私物も販売されているのだろう。とはいえ、日常生活用品

から装飾品や調度品まで、ありとあらゆる品物がそこで販売されている。 

古い家屋を解体したときに出たアンティークタイルやらバスルーム用品、あるいはクリスタル製装飾品。

水瓶や大型陶器類、家電品、衣料品からアクセサリー類、文房具や土産物雑貨など、商品は多岐にわたっ

ている。２０世紀終盤ごろには日本・韓国・シンガポールなどで捨てられた古着類が大量にインドネシアに密

輸入されて、政府にとって頭の痛い問題になっていた。パサルスネンでもそんな古着類が大安売りで販売さ

れていたのをわたしは自分の目で見ている。 
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パサルウラルでもきっとパサルスネンのような状態だったと思われるが、２００１年ごろはもうそんな品物

の販売がなくなり、新品が大安売りされるようになったとコンパス紙は報道している。どうして廉価に販売で

きるのか、普通の消費者にとってインドネシアの商品流通の仕組みは謎だらけだ。[ 完 ] 
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