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第8章  港湾の容量及び開発ポテンシャル 

8-A. 港湾の容量（タンジュンプリオク港） 

8-A-1 船舶入港容量 

202. タンジュンプリオク港は航路及び泊地が狭隘なため、主航路は小型船舶を除き
一方通航、また船舶の主要な回頭場所はその主航路上に位置する形となっている。ふ頭
間の泊地もその幅は極めて狭く、安全でスムーズな船舶の離着岸が阻害されているほか、
港口部は西側の 1 ヶ所に限定されている。このため、港内の船舶交通は輻輳が激しくな
ってきており、今後増加する船舶数や船型の大型化に対して、現在の港湾容量には限界
があると考えられる。 

203. 従って、船舶航行の観点から港湾の容量を見極める必要があり、場合によって
は岸壁サイドの処理能力よりもクリティカルになりうる。 

204. 本調査では２つの方法で港湾の入港容量を推定した。一つは船舶の航行間隔、
入出港の切換の実態等を基に算術的に推定するもの、もう一つはコンピュータによる船
舶シミュレーションによるものであるが、両者ともほぼ同じような結果となった。すな
わちコンテナを含む貨物船でみた場合（旅客船や修理・休憩等を目的とした非貨物船を
除く）16,000～16,500 隻の入港が現在のタンジュンプリオク港の容量であると推定され
た。これらの結果及び船舶航行の実態等を踏まえ、主要ターミナル毎の入港容量を表 
8-A-1 のように想定し、以降の検討材料とする。なお、主航路が複線化すなわち船舶の
対面通航が可能なように航路幅が拡幅された場合の容量制限はなくなると考える。（理
論上 50,000 隻を越える入港が可能であり、シミュレーションでも 30,000 隻以上の入港
が確認されたため。） 

表 8-A-1 船舶入港容量の推定（現状タンジュンプリオク港） 

All cargo
handling

ships

JICT &
Koja

MTI
Other

Terminals

Annual 16,500 3,048 657 12,795
per day 45.2 8.4 1.8 35.1
Annual 13,568 2,257 499 10,812
per day 37.2 6.2 1.4 29.6

Increase Ratio (A/B) 1.22 1.35 1.32 1.18

Capacity (A)

2001 * (B)

* 2001 figure forr all cargo handling ships is estimated subtracting 3,500 calls of non-
cargo vessels from total calls (17,068 calls).  

 

8-A-2 ふ頭（岸壁及びヤード）取扱容量 

コンテナ貨物 

205. コンテナふ頭での貨物取扱容量は、前節で検討した船舶入港容量を勘案した岸
壁サイドでの荷役容量とヤードでの蔵置容量との比較で少ない方の容量で決まる。タン
ジュンプリオク港におけるコンテナ取扱のうち、JICT 等のコンテナ専用ターミナルに
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ついては岸壁サイドでの荷役容量に左右されるものの、在来ふ頭についてはヤード面積
が十分でなくヤード容量が取扱容量を左右する状況となっている。 

206. ふ頭取扱容量と将来需要との関係は以下のとおり。（ここでは外貿コンテナは
JICT 及び Koja ターミナル、内貿コンテナは MTI 及び在来ふ頭で取り扱われるものと仮
定している。） 

表 8-A-2 容量と需要（コンテナ、タンジュンプリオク港） 

Existing
Facilities
(One-way
Channel)

Future
Facility

(One-way
Channel)

Future
Facility

(Two-way
Channel)

2,000 2012 2025

JICT&Koja 2,567 2,927 3,643 Im/Export 2,073 4,177 6,530
MTI&Conv. 458 458 485
(Quay side) 710 710 939

Capacity (000'TEU) Demand (000'TEU) - Basic Case -

Domestic 237 754 1,709
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図 8-A-1 容量と需要（外貿コンテナ、タンジュンプリオク港） 
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図 8-A-2 容量と需要（島嶼間（内貿）コンテナ、タンジュンプリオク港） 
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207. 外貿コンテナについては、施設が現状のままとした場合、2007 年頃に容量の限
界に達するが、航路を対面通航可能な形とすることによって、既存岸壁における取扱容
量を最大化することが可能になり、2010 年頃までの需要に対応可能となる。但し、そ
れを越える需要に対しては、新たなコンテナ取扱施設の確保が必要となる。 

208. 一方、島嶼間コンテナについてはヤード不足が顕著であり、岸壁での取扱能力
を十分発揮するためには、十分なヤードの確保並びに航路の対面通航化（MTI ターミナ
ルについては現在の狭隘なアクセス航路の改善を含む）が必要である。施設が（ヤード
も含め）現状のままとした場合、2006～7 年頃に容量の限界に達するが、十分なヤード
を確保することにより 2012 年頃、さらに航路を対面通航可能な形とすることにより
2015 年頃までの需要に対応可能となる。なお、ヤード確保に際しては、港内再開発等
により十分なヤードを背後に有した専用ターミナルとすることが効果的であると考え
られる。 

在来貨物 

209. コンテナ以外のいわゆる在来貨物について、岸壁での荷役容量（岸壁容量）と
将来需要との関係は以下のとおり。 

表 8-A-3 容量と需要 

Without
Navigation

Improvement

With Navigation
Improvement

2001 2012 2025

General & Bag 13,940 17,758 13,190 16,246 20,389
Dry B. 10,641 13,554 7,268 11,004 20,129

Public 7,126 9,077 4,482 6,563 10,720
Special 3,515 4,477 2,786 4,441 9,409

Liquid B. 12,515 15,942 10,094 11,644 14,046
Public 2,435 3,102 1,490 2,386 3,480
Special 10,080 12,840 8,604 9,258 10,566

Total 37,096 47,254 30,552 38,894 54,564

Demand (000'ton)Quay Side Capacity (000'ton)
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図 8-A-3 岸壁容量と需要（一般雑貨貨物及び袋詰め貨物） 
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図 8-A-4 岸壁容量と需要(ドライバルク貨物) 
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図 8-A-5 岸壁容量と需要(液体バルク貨物) 

 

210. 公共貨物（公共ふ頭での取扱貨物）のうち一般雑貨及び袋詰貨物については、
現状の一方通航の主航路では既に容量の限界に達しつつあり、対面通航化が容量改善の
一つの鍵となる。その他の貨物についても、対面通航化によって容量が改善されること
となるが、ドライバルクの専用貨物については、長期的に大幅な容量不足に陥ることが
懸念される。 

211. 陸側の容量すなわち上屋・ヤードの容量（岸壁直背後の施設のみ対象）は、公
共ふ頭について見ると表 8-A-4 のとおりである。ヤード容量が不足気味であるのに対し、
上屋については余剰気味であり、利用度が高くない上屋が存在することが示唆される。
また、ヤードが不足していることは岸壁に直接出入りする貨物が多いことを意味し、結
果的にふ頭周辺での道路混雑を生じさせている一因にもなっていると考えられる。岸壁
の生産性を向上するためには、ドライバルク貨物等について十分なヤードを有した岸壁
が必要であるとともに、上屋の利用効率を高めることが必要である。 

表 8-A-4 ヤード／上屋の容量 

Area (m2)
Capacity
('000ton)

Cargo Volume (GC,
Bag & Dry-B

(Public))

Necessary
Capacity

GC Bag Dry-B

Yard 94,700 5,455 17,672 4,596 25% 0% 50%
Warehouse 185,000 5,920 17,672 4,240 25% 50% 0%

Yard Side Actual (2001) ('000ton) Passage Ration (Assumption)
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入港容量と荷役効率との関係 

212. 上記容量の検討によれば、コンテナ及び在来貨物とも一刻も早く一方通航とな
っている主航路を改善し、ふ頭の荷役容量を向上させることが肝要である。入港容量の
制限は、船舶の港内あるいは港外での待ち時間を増加させ、こうした状況のままでは荷
役会社の荷役能率の向上に対するインセンティヴも働きにくい。 

8-B. 陸上交通の容量（タンジュンプリオク港） 

8-B-1 港湾近傍３方向別交通量（DTV） 

213. 港に出入りする車輌の動向を把握するため交通量調査が実施した。10 種類の車
輌の種類別、方向別の調査で 2002 年 7 月 14 日より 16 日にかけてタンジュンプリオク
港出入りの 6 ゲートと港近傍の 2 交差点で行われた。日交通量（DTV）比率で示された
概念図を図 8-B-1 に示す。また、タンジュンプリオクタンジュンプリオク港近傍の道路
網図を図 8-B-2 に示す。 

 
タンジュンプリオク港 

 
        港内外の境界   
 
     港西方向より                                                    港東方向より 
   33% of DTV            35% of DTV 
 
   

At Gate 1 of port at                                              Intersection of  
Jl. Martadinata  (S1)         Tanjung Priok 
           & JICT-1 (S3)  

    Enggano  
Intersection (S2) 

        
通過交通                  港南方向より          通過交通  

32 % of DTV 

図 8-B-1 タンジュンプリオクタンジュンプリオク港近傍交通量概念図  
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214. 西（S1）,南（S2） と東（S3）の３方向よりの方向別と車種別日交通量を表 8-B-1
に示す。 

表 8-B-1 車種別断面交通量(veh/day) 

車種 東方向より 西方向より 南方向より 合計
Sedan 16,747 14,204 19,281 50,232
Van 4,917 3,339 2,500 10,756
Small (Mini) Bus 7,276 6,887 2,164 16,327
Medium/Large Bus 5,550 1,721 3,992 11,263
Pick up 3,200 2,311 2,016 7,527
Medium Truck 2,868 3,762 2,827 9,457
Large Truck 5,397 11,646 9,887 26,930
Total 45,955 43,870 42,667 132,492
Ratio 34.7% 33.1% 32.2% 100.0%  

 

8-B-2 港湾関連交通量 (PRT) と通過交通量(TTV) 

215. 港に出入する港湾関連交通量としては、6 ゲートで観測された交通量と想定され
る。この量は 40,811 台でこれは表 8-B-1 で示す全交通量 132,488 台の 31％となる。 

表 8-B-2 タンジュンプリオク港出入りゲートにおける交通量 

Gate 1 Gate 3 Gate 8 Gate 9 JICT 1 JICT 2 Total
4,881 2,880 1,848 7,840 301 104 17,854

Sedan 2,795 2,215 1,627 6,742 263 73 13,715
Van 2,086 665 221 1,098 38 31 4,139

25 22 1 30 0 0 78
44 20 14 81 24 11 194

632 336 280 1,062 6 47 2,363
883 262 294 1,590 0 11 3,040

2,283 221 796 8,700 4,373 913 17,286
Truck 3Ax 908 133 409 1,584 0 2 3,036
Truck with Trailer 5 2 9 67 28 0 111
Trailer 1,370 86 378 7,049 4,345 911 14,139

8,748 3,741 3,233 19,303 4,704 1,086 40,815Total

Medium/Large Bus
Pick up
Medium Truck (Truck 2Ax)
Large Truck

Passenger car

Small Bus

 
 

216. 上記より港湾関連交通量と通過交通量を車種別に示すと下記のとおりである。  

表 8-B-3 港湾関連と通過交通量比率（2002 年） 

港湾関連交通量 (PRT) 通過交通量 (TTV) 合計
Passenger Car 17,854 43,134 60,988

Sedan 13,715 36,517 50,232
Van 4,139 6,617 10,756

Mini (small) Bus 78 16,249 16,327
Medium/large Bus 194 11,069 11,263
Pick up 2,363 5,164 7,527
Medium Truck 3,040 6,417 9,457
Large Truck 17,286 9,644 26,930
Total 40,815 91,677 132,492
Ratio 30.8% 69.2% 100.0%

車種
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8-B-3 港湾近傍日交通量予測 

港湾関連交通量 

217. 2012年と2025年における港湾関連車種別交通量を交通量調査実測結果と港湾貨
物取扱量と乗客数より推定した。結果を表 8-B-4 に示す。 

表 8-B-4 港湾関連車種別交通量予想 

2002 2012 2025
17,854 29,780 40,456
13,715 22,538 30,665
4,139 7,242 9,791

78 148 198
194 469 615

Trucks for Cargo
2,363 2,490 3,634
3,040 3,374 4,615

17,286 26,516 33,580
Truck 3 Axles 3,036 3,055 4,216
Truck with trailer 111 1,115 2,006
Trailer Truck 14,139 22,345 27,358

Total 40,815 62,777 83,098

Small Bus
Medium/ Large Bus

Pick up
Truck 2 Axles (Medium Truck)
Large Truck

Vehicle Type
Daily Traffic Volume

Passenger Cars
Sedan
Van

 
 

通過交通量 

218. 登録車輌の伸び率は、GDRP、地域人口伸び率と関連している。本調査では 
“Heavy Loaded Road Improvement Project, Master Plan Review”（financed by JBIC in 2001）
を適用し通過交通量を算出した。車種別車輌増加率は下表のとおりである。 

表 8-B-5 車種別車輌増加率 

車輌増加率(%) 車種 
2010 2015 2020 2025 

Passenger Car 3.68 4.67 4.17 4.00 
Small Bus 5.60 6.19 4.86 4.50 
Medium/Large Bus 5.53 6.13 4.87 4.50 
Pick Up 2.41 3.11 2.65 2.50 
Medium Truck 2.77 3.51 2.95 2.50 
Large Truck 3.06 4.04 3.30 3.00 

 

219. 2012年及び2025年の港湾近傍通過交通量予測には、現在の通過交通量を基準に、
上に述べた係数等を使用し推定した。港湾関連交通量（PRT）と通過交通量（TTV）を
車種別に表 8-B-6 に示す。 
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表 8-B-6 車種別通過交通量予測 (車/日) 

PRT TTV Total PRT TTV Total PRT TTV Total
Passenger Car 17,854 43,134 60,988 29,780 63,099 92,880 40,456 107,987 148,443
Small Bus 78 16,249 16,327 148 28,334 28,482 198 53,603 53,801
Medium/Large Bus 194 11,069 11,263 469 19,178 19,646 615 36,236 36,851
Pick Up 2,363 5,164 7,527 2,490 6,642 9,132 3,634 9,390 13,023
Medium Truck 3,040 6,417 9,457 3,374 8,555 11,929 4,615 12,938 17,553
Large Truck 17,286 9,644 26,930 26,516 13,286 39,801 33,580 21,413 54,993
Total 40,815 91,677 132,492 62,777 139,094 201,870 83,098 241,566 324,664
PRT: Port Related Traffic Volume (veh/day)
TTV: Through Traffic Volume around the Port area (veh/day)

Vehicle Type
Traffic Volume (veh/day)

2002 2012 2025

 
 

交通量予測（乗用車換算） 

220.  Indonesian Highway Capacity Manual, 1997 の換算率に基づき 2002 年、2012 年
及び 2025 年の日交通量を乗用車換算した日交通量予測を表 8-B-7 に示す。  

表 8-B-7 乗用車換算による日交通量予測 

DTV PCU DTV PCU DTV PCU
60,988 60,988 92,880 92,880 148,443 148,443
16,327 16,327 28,482 28,482 53,801 53,801
11,263 16,895 19,646 29,470 36,851 55,276

Trucks for Cargo 
Pick up 7,527 7,527 9,132 9,132 13,023 13,023
Medium Truck 9,457 21,751 11,929 27,436 17,553 40,371
Large Truck 26,930 107,720 39,801 159,204 54,993 219,971

132,492 231,208 201,870 346,604 324,664 530,885
DTV: Daily Traffic Volume derived from port related traffic and through traffic volume around port area.
PHV: Peak Hour Volume

Total (veh/day)

Passenger Cars
Small Bus
Medium/ Large Bus

Vehicle Type
2002 2012 2025

 
 

8-B-4 車線容量 

221. キャパシティー（可能交通容量）は対象とする道路の道路条件および交通条件
に対しての交通容量である。その算出は基本交通容量に対象とする道路の道路条件、交
通条件の影響による補正を行って求める。一般道路の車線のキャパシティー計算は
IHCM の下表の計算式で算定する。 

C = C0 x Fcw x Fcsp x Fcsf x Fcs (pcu/hr) 
 
ここに C = １車線当りの可能交通容量 (pcu/hr) 
 C0 = 基本交通容量 (pcu/hr) 
 Fcw = 車線幅員による補正 
 Fcsp = 側方余裕による補正 
 Fcsf = 沿道状況による補正 
 Fcs = 都市の規模による補正 
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222. タンジュンプリオク港よりの３方向（東、西、南方向）交通量と道路の状況を
加味した現道の車線容量を算定すると下表のとおりとなる。 

表 8-B-8 方向別現道交通量とキャパシティー 

キャパシティー 
道路状況 

東方向 西方向 南方向 
Lane width (m) 3.5 3.5 3.5 
Number of lane in one direction 2 2 3 
Base Capacity per lane (Co) 1,650 1,650 1,650 
Width adjustment factor (Fcw) 1.0 1.0 1.0 
Directional split (Fcsp) 0.94 0.97 1.00 
Adjustment factor for side friction (Fcsf) 0.84 0.84 0.872 
City size factor (Fcs) 1.04 1.04 1.04 
Capacity (pcu/hr/lane) (C) 1,355 1,398 1,496 
Existing Traffic volume (veh/day) 45,955 43,870 42,667 
Existing Traffic volume (pcu/day) 80,195 76,556 74,457 
Design Hour Factor (K) 0.10 0.10 0.10 
Peak Hour Traffic (pcu/hr/lane) (T) 2,005 1,914 1,241 
Ratio (T/C) 1.48 1.37 0.83 

Note) Existing traffic volume is vehicle per day based on the actual traffic counting survey results. 
 

223. 現道３方向日交通量と時間許容交通量より現道の道路容量と交通量比は表 
8-B-8 に示すように東、西方向で 148～137％と計算されるがこの値は許容値を超えてお
り、また南方向では 83％と現道がほとんど飽和状態に近いことを示している。 

8-B-5 鉄道アクセス 

224. 現在、東線 eastern line、中央線 central line 及びボゴール線の改良計画が進行して
おり、それに伴いタンジュンプリオク港とバンドン市間の鉄道輸送もある程度改善する
ことが期待される。鉄道公社(PT. KAI)は、港湾公社とともに、輸送頻度や列車の容量を
上げるなど鉄道輸送サービスの改善に努め、コンテナ列車による輸送力の向上を図って
いく必要がある。 
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8-C. 環境要因 

225. JICA 調査団は西ジャワ州の主要３港およびボジョネガラ代替港湾予定地の環境
調査を行った。各港湾の環境現況を表 8-C-1 に示す。 

表 8-C-1 各港湾の環境現況 

港湾 自然環境・公害 社会環境 
タンジュンプリオク § 既に深刻な水質汚染、大気汚染、騒音公害

が起きている。 
§ 水質汚染の主な原因は後背地からの排水
によるもの、大気汚染、騒音公害は交通量
の増加および渋滞によるものである。 
§ 貴重種・保護種・絶滅危惧種は存在せず、
商業漁業は行われていない。 
§ 上下水管理、廃棄物管理は脆弱で、衛生環
境に影響を与えている。 
§ 現在の管理では、増加する排水・廃棄物に
対応できない。 

§ 人口の過密化 
§ 地域住民は港湾開発による雇用促進・経済
活性を期待している。 
§ 多種多様の宗教・民族性・生活習慣を持っ
た住民が多く、外来者を受け入れやすい。
しかし、犯罪の増加、治安悪化を懸念して
いる。 
§ 現状の道路渋滞は地域住民の生活に影響
を与えている。 
§ 港湾開発には、これに伴った道路改善が必
要である。 

チレボン § 後背地からの排水が水質汚染を招いてい
るが、他の港と比較して水質は良好であ
る。 
§ 底質は概してシルト質であり、浅海域に広
がっており、維持浚渫が必要である。 

§ 地域住民は港湾開発による雇用促進・経済
活性を期待している。 
§ 港湾の周辺にはオランダ統治下の歴史的
建造物がみられる。 

バンテン／チワンダ
ン 

§ 後背の都市域からの排水による水質汚染
がみられる。 
§ 後背地からの排水は底質にも悪影響を与
え、特に河口域で重金属汚染がみられる。 
§ 水質および底質汚染は港内の環境を悪化
させている。 

§ 地域住民は港湾開発による雇用促進・経済
活性を期待している。 
§ 地域住民は交通渋滞と石炭積出による粉
塵公害にさらされている。 
§ 港湾と工業地帯を結ぶ幹線道路は重車両
により渋滞が生じ、地域住民の生活を圧迫
している。 

ボジョネガラ（新港
建設サイト） 

§ 水質環境は良好である。 
§ 小規模のマングローブ林とサンゴ礁が存
在する。 
§ 化学工場が点在し、地域住民は悪臭による
被害を訴えている（港湾開発とは無関係）。 

§ 基本的には、住民は港湾開発に賛同してお
り、雇用促進・経済活性を期待している。 
§ 地域住民は大気汚染・騒音公害を懸念して
いる。 
§ 地域住民は独自の生活スタイルを持って
いる。  

 

8-D. 自然条件 

226. 各港の自然条件は表 8-D-1 のとおりである。 



インドネシア共和国ジャカルタ大首都圏港湾開発計画調査報告書 ?概要版? 
 

第８章 港湾の容量と開発ポテンシャル 

84 

表 8-D-1 各港湾の自然条件 
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8-E. 港湾背後圏の状況 

背後圏の特徴 

227. 西ジャワ地域におけるコンテナ貨物の発生集中分布は、2002 年 8 月に実施した
調査チームによる OD 交通調査、コンテナターミナル会社や船会社等へのヒアリング、
その他社会経済指標等により、表 8-E-1 のように推定した。 

表 8-E-1 コンテナ貨物取扱量の発生集中 

Traffic % Import Export A B Total
Manu-

facturing
Jakarta 34.8% 3,963 34.8% 29.0% 23.0% 59.4% 72.0% 46.5% 16.1%

South JKT 1.3% 143 1.3% 1.0% 8.5% 3.5%
East JKT 15.6% 1,778 15.6% 7.1% 2.0% 9.0% 4.5%
Central JKT 2.6% 294 2.6% 6.0% 57.4% 11.4% 1.7%
West JKT 8.0% 907 8.0% 9.5% 0.1% 7.4% 3.7%
North JKT 7.4% 842 7.4% 12.4% 14.0% 1.9% 72.0% 10.3% 2.8%

Tangerang 12.2% 1,389 12.2% 14.9% 28.0% 2.0% 11.5% 7.9% 7.8%
Serang 7.9% 897 7.9% 7.9% 2.0% 3.9% 3.7%
Bogor 8.5% 970 8.5% 18.1% 3.0% 1.1% 5.2% 8.1%
Bandung 9.0% 3.0% 9.0% 1.1% 9.7% 12.1%
Cirebon 3.0% 10.0% 0.1% 2.2% 4.2%
Purwakarta 3.0% 7.5% 3.0% 0.2% 3.4% 0.7% 1.3%
Karawang 3.0% 3.3% 11.0% 2.0% 3.4%
Bekasi 16.2% 2,824 24.8% 16.3% 11.0% 2.5% 13.1% 6.7% 6.4%
Other Area 2.5% 285 2.5% 33.6% 15.1% 36.8%
Total 100.0% 11,402 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0% 100.0%

1,073

OD Survey Terminal CompanyShipping Line
Estimated

9.4%

(Popu-
lation)

(GRDP)

62.9%

37.1%
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図 8-E-1 現在のコンテナ貨物の発生集中分布 

 

道路網開発 

228. インドネシア政府は将来の道路開発計画を作成中である。有料道路に係る将来
の道路網を図 8-E-2 に、主な開発計画を表 8-E-2 に示す。 

 



  

図
 8

-E
-2

将
来

道
路

網
（

西
ジ

ャ
ワ

地
域

）
 

 
 

G
A

R
U

T

W
es

t J
av

a 
P

ro
vi

nc
e

C
IA

M
IS

T
A

SI
K

M
A

L
A

Y
A

B
O

G
O

R

P
A

N
D

E
G

L
A

N
G

C
IL

E
G

O
N

SE
R

A
N

G

M
E

R
A

K

R
A

N
G

K
A

SB
IT

U
N

G

T
A

N
G

E
R

A
N

G

C
IA

N
JU

R

SU
K

A
B

U
M

I

C
IA

W
I

B
A

N
D

U
N

G
SU

M
E

D
A

N
G

P
U

R
W

A
K

A
R

T
A

SU
B

A
N

G

K
A

R
A

W
A

N
G

B
E

K
A

SI

D
E

PO
KD
 K

 I
C

IK
A

R
A

N
G

C
IK

A
M

P
E

K

J 
a 

v 
a 

  S
 e

 a

M
A

JE
L

A
N

G
K

A

K
U

N
IN

G
A

N

C
IR

E
B

O
N

IN
D

R
A

M
A

Y
U

T
ol

l R
oa

d

A
rt

er
ia

l R
oa

d 
(1

)

A
rt

er
ia

l R
oa

d 
(2

)

B
an

te
n 

P
ro

vi
nc

e

C
en

tr
al

 J
av

a 
P

ro
vi

nc
e

T
ol

l R
oa

d 
(P

la
n)

In
du

st
ri

al
 A

re
a

サンワーク
86



インドネシア共和国ジャカルタ大首都圏港湾開発計画調査報告書 ?概要版? 
 

第８章 港湾の容量と開発ポテンシャル 

87 

表 8-E-2 有料道路の将来開発計画 

 2010 2020 
Jakarta – Bandung 
Corridor 

w Cikampek – Padalarang 
w Cikampek – Jakarta (3 lanes) 

w Cikampek/Sadang – Jakarta 
w Capacity on Cikampek – Padalarang 

Surabaya Corridor w Gempol – Malang Toll Road 
w Western by pass Toll Road 

w Gempol – Pasuruan  

Central Java  w Cirebon – Semarang – Demak 
w Semarang – Solo - Yogyakarta 

229. その他の道路開発は以下のとおりである。 

w Jakarta/Jabotabek に至る道路の容量を増加 
w Surabaya に至る道路の容量を増加 
w トラック交通量が多い北部 Java 湾岸道路及び Semarang－Solo/Yogyakarta 道

路の改良 
w Merak－Jakarta 間道路及び Probolinggo－Banyuwangi 道路の４車線への拡幅 
w 主要な都市内やその他の開発エリアについて４車線への拡幅 

230. ジャカルタ市街地では Cengkareng から Pasar Minggu の南側を抜けて Tanjung 
Priok に至るジャカルタ環状道路の工事に着手している。このプロジェクトの目的は以
下のとおりである。 

w 市内の渋滞を減らし、港湾への交通量を改善させる 
w Jabotabek 地域からタンジュンプリオク港へのアクセスの改善  
w 首都圏にふさわしい効率的な道路網の確保 

231. ジャカルタ環状道路（JORR）は約 70km で民間により建設され７区間に大別さ
れる。Cilandak から Jagorawi の２区間は 1997 年までに建設・運営されている。しかし、
その他の区間は経済危機の影響で中断されたままである。このジャカルタ環状道路は西
ジャワ州の Bogor、Tangerang や Bekasi を結ぶ。 

232. Cilincing に至る既存の湾岸高速道路の計画は土地収用が困難であることから、
JORR とタンジュンプリオク港を直接結ぶ JORR 北側の延長計画（約 7km）が検討され
ている。現道は港湾周辺のコンテナデポに出入りするコンテナトラックの交通量が多い。 
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図 8-E-3 将来の道路網(DKI Area) 

ジャカルタ環状道路 JORR 
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第9章  港湾の開発戦略 

9-A. 現状の問題点 

233. ジャカルタ特別州、西ジャワ州及びバンテン州を含む西ジャワ地域は、地域 GDP
及び人口それぞれ全国の 30%及び 25%を占め、インドネシア全体の経済発展にとって
極めて重要な地域であり、今後とも同地域における更なる投資がインドネシア全体の経
済活性化にとって不可欠であるといえる。 

234. 投資環境整備という点では、物流ネットワークがしっかり整っていることが重
要である。特に貿易振興により経済発展を目指すインドネシアにとって、物流の玄関口
となる港湾は重要な基幹インフラであり、その“健康状態”は、インドネシア経済の発
展を左右しかねない。 

235. インドネシアにおける経済活動の中心をなす西ジャワ地域では、現在、タンジ
ュンプリオク港が唯一の輸出入流通港湾として機能している。しかしながら、基本的な
姿は旧オランダ統治時代のままであり、ASEAN 諸国の主要港湾と比較した場合、取扱
容量、生産性の点で次第に劣ってきている。このまま放置すれば、近い将来、物流・産
業インフラとしての機能が麻痺し、海外からの投資魅力をも減退、既存産業の他のアジ
ア諸国への移転といった事態につながりかねず、インドネシア産業の競争力を失うこと
にもなりかねない。 

236. 緊急的対応が必要な例として自動車の輸出入がある。AFTA 時代に入り、各自動
車メーカーは、完成車の ASEAN 諸国内相互流通について 2005 年を目途に計画してい
るが、現在のタンジュンプリオク港に自動車の輸出入機能は殆ど整っていない。本格的
な輸出入のためには、港湾での自動車専用ターミナルが不可欠であるが、その適切な場
所の確保が極めて困難な状態である。 

237. 現在のタンジュンプリオク港の問題は、港湾利用者（荷主）のニーズに応えら
れなくなりつつあることに集約される。すなわち、 

Ø 貨物取扱の迅速性、定時性に欠けること。 

Ø 盗難事件が頻発するなど貨物取扱の信頼性に欠けること。 

Ø 需要に応じた必要な施設が不足していること。 

Ø 料金が周辺諸国に比べて高いこと、また価格設定の透明性に欠けること。 

238. これら事態が悪化している原因として、以下のような点が挙げられる。 

Ø 物理的容量の限界（入出港容量の限界、空間容量の限界（狭隘な土地や水域）、
港湾内及び周辺の交通混雑） 

Ø 容量不足及び混在した土地利用から生じる貨物取扱の非効率性・低生産性 

Ø 港湾管理・行政システムの不備（非効率で柔軟性に欠けた通関システムやタ
ーミナル運営、十分な活用がなされていない EDI システムなど） 
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239. 物理的容量の限界という点では、特に港湾内の航路が一方通航となっているこ
とが致命的であり、近い将来、需要に対応できなくなることが想定される。また、現在
の港湾にふさわしくない突堤形式のふ頭が多く残っており、奥まったバースは使い勝手
が悪く、ふ頭用地も手狭であるほか、防波堤に囲まれ新たな拡張余地もないなど様々な
問題が山積している。 
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図 9-A-1 船舶航行の現状 

 

240. 環境も同様に問題点が多い。首都圏の港湾にとって港湾におけるアメニティの
確保、環境の保全は重要な課題である。タンジュンプリオク港は、現在、港内水質の悪
化、慢性的な交通渋滞、港内への都市排水といった問題を抱えており、これら問題に適
切に対応しながら環境との共生を図っていかなければならない。また、現状では旅客や
港湾労働者への十分なアメニティも確保されていない。 

241. 港湾と都市との調和も重要な観点である。現在の港湾内外の混在した土地利用
は、都市の美観を損ねている。 

9-B. アジア主要港との比較 

242. タンジュンプリオク港を他のアジア特に ASEAN 諸国の主要港と比較した場合、
施設水準、コスト水準で劣っている点が多い。 

主航路の比較 

243. ASEAN 諸国の港湾の主航路は、幅 250m 以上が確保されており、対面通航が可
能な形となっている。（タンジュンペレパス港は 250m 幅であるものの、岸壁前面には
直径 600m の回頭泊地が確保されている。）他方、タンジュンプリオク港の主航路の幅
は僅か 125m で一方通航となっており、国際的に満足すべき水準とはいえない。 

一方通航の主航路 

狭い回頭泊地 
（主航路との重なり） 

狭い泊地 

狭い水域 

狭い航路 

一方通航の狭い航路 

運用されていない港口部 
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表 9-B-1 ASEAN の主要港湾の航路特性 

Port Manila Laem 
Chabang Port Klang Tanjung 

Pelepas Sai Gon Hai Phong Tg.Priok 

Nation Philippines Thailand Malaysia Malaysia Vietnam Vietnam Indonesia 
Handling Volume in 
2000 (000’TEU) 2,868 2,195 3,207 2,010 237 219 2,476 

Calling Ships 32,294 4,713 12,416 - 1,811 1,593 17,058 
Number of 
Container Berth 15 5 15 6 3 2 11 

Largest Vessel - 50,000DW - - 30,000DW 15,000DW  
Fairway Width 250m 325m 366m 250m   125m 
Fairway Depth -15m -14m -15m -15m -9.7m  -14m 

Traffic Two-way Two-way Two-way Two-way One-way (Planning to 
Two-way) One-way 

*Source: Containerization International Yearbook 2002  
  Guide of Port Entry 2001/2002 
  Lloyd’s List Ports of the World 2002 
 

コンテナ荷役効率及び荷役料金の比較 

244. 次図は、ASEAN の主要港湾において、コンテナ荷役効率と荷役タリフを比較し
たものである。これらによれば、タンジュンプリオク港は他港に比べ１バース当たり取
扱量が低い一方で荷役料金がシンガポール並みに高いことがわかる。 
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Loading/Discharging plus moving to/from CT yard 
10% discount from official tariff as for Singapore and Malaysian ports 

Source: JICA Study survey 

図 9-B-1 岸壁の生産性と荷役タリフとの関係 –40f Laden– 

 

完成車の取扱施設及び荷役料金の比較 

245. 現在のところ、タンジュンプリオク港において本格的な完成車荷役に適当な場
所は見あたらない。図 9-B-2 はタイ・レムチャバン港における自動車ターミナルの状況
である。 



インドネシア共和国ジャカルタ大首都圏港湾開発計画調査報告書 ?概要版? 
 

第９章 港湾の開発戦略 

91 

  
 

 

図 9-B-2 レムチャバン港（タイ）における自動車ターミナル 

 

246. また、完成車荷役に係る正式なタリフはタンジュンプリオク港では未だ設定さ
れていないが、最近増えてきた完成車荷役に対して荷役会社が課している料金（荷役及
びヤードへの移動・蔵置を含む）は、レムチャバン港など ASEAN 諸国の港湾と比較し
て極めて高い水準にある（図 9-B-3）。１台当たり 30 ドルの差は、年間 50,000 台を輸
出入する会社にとって、総額 1.5 百万ドルという大きな差額を生じることとなる。 
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図 9-B-3 完成車輸出に係るふ頭取扱料金（１台（12 トン）当たり、５日蔵置含む） 

 

施設（2003 年 5 月時点） 
岸壁２バース、545m 
ヤード 224,000 m2（年間 480,000 台処理可能） 
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9-C. 開発の目標及び課題 

247. 持続可能な経済成長を遂げるためには、信頼できる輸送サービスを提供する効
果的・効率的な物流ネットワークの確立が重要である。この観点を踏まえジャカルタ大
首都圏港湾の開発目標として以下の２点を掲げた。 

Ø インドネシアにおける投資環境の魅力向上に寄与し、インドネシア産業の
ASEAN 地域における競争力を維持・向上するため、利用者のニーズに応える
効率的な「ロジスティックセンター」として機能すること。 

Ø 外航基幹航路の誘致、及びそれら航路とインドネシア島嶼間航路との有機的
な連携を図る「地域ハブ港湾」として機能すること。 

248. 上記目標を達成するため、以下のような課題に取り組む必要がある。 

既存施設の有効活用 

以下のような手段により既存施設の容量・生産性を最大限高めること。 

Ø 港湾施設及び土地利用の再編・再開発 

Ø 港湾施設の適切な維持管理及び土地利用に係る適切な規制 

利用者重視のサービス提供 

以下のような対応を通じ、迅速な輸送と信頼性を軸とした良好なサービスを提供
し、既存産業の活性化、新たな産業誘致に寄与すること。 

Ø ふ頭での荷役効率を高めること。 

Ø 利用者の利用ニーズにいつでも応えられるよう十分な施設を保有するととも
に、柔軟な施設利用を可能とすること。 

Ø 港湾内外での円滑な交通を確保すること。 

Ø 貨物自体及び輸送の安全性を確保すること。 

Ø 高度な情報システムを整備し、複雑な手続きを簡素化し単一窓口システム（シ
ングルウィンドウ）を達成すること。 

戦略的な港湾開発及び管理運営 

Ø 将来の需要に適切に対応するとともに、港湾利用者とのコミュニケーション
の円滑化を図り、利用者のニーズを港湾の開発、管理運営に適切に反映させ
ていくこと。 

Ø 各港湾のセールスポイントを明確にし、潜在的な利用者への積極的なポート
セールス活動を実施すること。 

Ø 港湾周辺の地域開発、特に産業立地との連携を図ること。 

Ø 価格設定の透明性を高めるとともに適切で競争力のある価格を提供すること。 

環境との共生 

Ø 環境に与える損傷をなるべく抑え、環境との共生が可能なよう港湾の開発・
運営を行っていくこと。 
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9-D. 開発のシナリオ 

249. タンジュンプリオク港における現在の容量に限界があること、また既存施設の
能力が十分に発揮されていないこと、そもそも同港背後圏における利用者のニーズに十
分応えていない現状等を鑑みれば、同港の緊急的な改良が強く望まれる。輸出入コンテ
ナが将来とも増加していくことは必至であり、抜本的な改良が行われなかった場合、現
在建設中の新たなコンテナバース３バースが完成したとしても（2003 年末供用予定）、
2007 年頃にはその容量の限界（約 3 百万 TEU）に達すると想定される。こうした状況
は、同港が西ジャワ地域における唯一の外貿コンテナ港湾として機能している以上、イ
ンドネシアにおける貿易活動は大きなダメージを受ける結果となる。従って、まず航路
の改善等によるタンジュンプリオク港の容量向上が不可欠であり、これによって容量は
3.6～3.8 百万 TEU 程度まで増加する。 

250. タンジュンプリオク港の緊急的な改良の必要性は以下のとおりである。 

Ø ニーズの緊急性 

約 8 割のコンテナ貨物がタンジュンプリオク港の背後圏から発生しており、
これらの利用者のニーズに一刻も早く応える必要がある。また同港の改良は、
輸出入コンテナのみならず、島嶼間コンテナや自動車、他の在来貨物を取り
扱う在来ふ頭の取扱能力を向上させるためにも必須であり、さらに港湾内外
における道路混雑の緩和策も改良の一環として講じる必要がある。 

Ø ボジョネガラ新港の実現時期 

タンジュンプリオク港の改良は、仮に他の新港（ここではボジョネガラ新港）
を集中的に開発するとしても必要である。なぜなら、新港の供用開始までに
は相応の時間がかかると想定され、事業の準備期間や土地収用が必要となる
アクセス道路の整備に要する時間等を考えると、早くて 2008 年から 2009 年
頃になると想定されるからである。2007 年頃までに新港のコンテナターミ
ナルを完成・供用開始するというシナリオは、タンジュンプリオク港の改良
改と比較してリスクが大きい。 

Ø 投資効率 

タンジュンプリオク港における既存施設をまずは十分に活用して行くこと
が投資効率の観点からみて望ましい。コンテナの取扱容量を増やすのに必要
な投資規模を考えると、タンジュンプリオク港の改良の方が投資効率は高い
と考えられる。概算ではタンジュンプリオク港において 600,000TEU の容量
を向上させるのに 1,100 billion Rp の投資が必要であるのに対し、ボジョネガ
ラ新港では 700,000 TEU の容量を有したコンテナターミナルを整備する
1,600 billion Rp の投資を必要とする。 

251. しかしながら、長期的に考えれば、改良後のタンジュンプリオク港も輸出入コ
ンテナについては 2010 年頃に容量の限界を迎えることとなる。以下に掲げた点を考慮
すれば、その頃までに既存のタンジュンプリオク港とは別に新たなコンテナ港湾を整備
する必要があると考えられる。本調査では、大水深港湾の建設が容易なボジョネガラに
おいて 2010 年頃を目途にコンテナターミナルを供用すべく、整備を進めていくことを
提言する。 

Ø 既存のタンジュンプリオク港内において新規の開発空間を確保することは困
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難であること、また港外においてその空間を確保するには大規模な投資が必
要となること。 

Ø ジャカルタ首都圏における過度な交通集中、特にコンテナトレーラーのよう
な大型車両が都市交通に交じることによる混雑を避けること。 

252. 上記シナリオに基づく輸出入コンテナに係る需要と容量（供給）の関係は以下
のように表される。 
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図 9-D-1 需要と容量（供給）（輸出入コンテナ） 

 

9-E. 機能分担 

9-E-1 タンジュンプリオク港及びボジョネガラ港の基本的な機能分担の考え方 

253. タンジュンプリオク港及びボジョネガラ港の強み及び弱点は以下のとおり。 

タンジュンプリオク港 
西ジャワ地域の中心に位置することによる背後圏の経済ポテンシャル 強み 
豊富な港湾施設 
狭隘な水域及び土地 
港湾内における混在した土地利用及び交通混雑 
高密度に市街化した港湾周辺地域 

弱点 

港湾に関連した数多くの既得権益 
 

ボジョネガラ港 
比較的深い水深 強み 
既得権益とは無縁 
西ジャワ地域の最西端に位置することによる狭い背後圏 弱点 
山間で港湾背後に平坦な用地が少ないこと 
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254. 上記特徴及び先述の開発目標を踏まえ、タンジュンプリオク港及びボジョネガ
ラ新港が担うべき基本的な機能を以下のように設定する。 

タンジュンプリオク港

ボジョネガラ新港

開発の目標 基本的な機能

インドネシアにおける投資環境の魅力向上に
寄与し、インドネシア産業のASEAN地域にお
ける競争力を維持・向上するため、利用者の
ニーズに応える効率的な「ロジスティックセン
ター」として機能すること

西ジャワ地域における産業・貿易活動を
支えるゲートウェイ港湾として機能

ジャカルタ大首都圏港湾の一環としてタン
ジュンプリオク港とともに背後圏経済を支
える港湾として機能

バンテン地域の地域開発を支える基本的
かつ戦略的な物流インフラとして機能

外航基幹航路の誘致、及びそれら航路とイン
ドネシア島嶼間航路との有機的な連携を図る
「地域ハブ港湾」として機能すること

 

図 9-E-1 タンジュンプリオク港及びボジョネガラ新港の基本的な機能 

 

9-E-2 外貿コンテナ 

255. ボジョネガラ新港の背後圏は、輸送時間から考え基本的にバンテン州にとどま
るものと考えられる。 
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図 9-E-2 コンテナ貨物の発生集中分布（現状） 

 

256. しかしながら、ジャカルタ周辺の道路ネットワークがジャカルタ環状高速道路
（JORR）を含め整備され、また新港がタンジュンプリオク港に比べよりよいサービス
が提供されるならば、ジャカルタ市街の道路混雑を回避しようとする顧客を誘致するこ
とが期待され、この場合、新港の背後圏は南ジャカルタやボゴール辺りにまで広がる可
能性がある。 
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257. 従って、本調査では、ボジョネガラ新港の供用開始時点ではその背後圏をバン
テン州とし、その後背後圏拡大に向けた努力がなされることを前提に、図 9-E-3 に示す
ごとく、長期的に背後圏が西ジャカルタ、南ジャカルタ及びボゴール県まで含めた範囲
に広がっていくものと想定する。 
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図 9-E-3 ボジョネガラ港の背後圏（現状及び将来） 

 

258. 輸出入コンテナに係る需要予測及び上記背後圏の考え方等を踏まえれば、西ジ
ャワ地域各港湾の輸出入コンテナ需要は以下のように推移する。 
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図 9-E-4 輸出入コンテナに係る各港湾の需要 
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9-E-3 島嶼間（内貿）コンテナ及び一般雑貨貨物 

259. 島嶼間コンテナ及び一般雑貨（袋詰め貨物を含む）に係る各港湾の需要分担を
図 9-E-5 及び図 9-E-6 に示す。 
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図 9-E-5 各港湾における島嶼間コンテナ需要 
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図 9-E-6 各港湾における一般雑貨貨物（袋詰め貨物を含む）需要 

 

9-E-4 完成車 

260. 主要自動車メーカーがタンジュンプリオク港直背後及びタンジュンプリオク港
より東側のジャカルタ－チカンペック道路沿いの工業団地に展開している。このため時
間距離からみて、完成車の取扱はタンジュンプリオク港で行われると考えるのが妥当で
ある。 
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261. 調査では、自動車ターミナルの立地場所として、当初下記の４つの代替案を検
討した。背後圏から見れば、タンジュンプリオク港での整備が有利でありかつ自然であ
るが、比較のためボジョネガラ新港も一つの候補地として検討を行った。なお、タンジ
ュンプリオク港における既存の在来ふ頭は、背後のヤードの狭さ等から、一時的な利用
は別にして、専用ターミナルとしては不適当であり代替案からはずしている。 

w 代替案１：アンチョール埋立地における新たなターミナル 
w 代替案２：DKB-IV の未利用地を自動車ターミナルに転用 
w 代替案３：JICT-2 コンテナターミナルの転用 
w 代替案４：ボジョネガラ新港における新たなターミナル 

262. 各代替案について、アクセシビリティ、物流コスト、プロジェクトコスト、実
現までの期間等の観点から評価した結果、表 9-E-1 に示すように、代替案２すなわち
DKB-IV の未利用地を自動車専用ターミナルとして転用する案が、時間的にもコスト的
にも最善と判断される。 

表 9-E-1 自動車ターミナルの開発に係る代替案事前評価 

 代替案１ 代替案２ 代替案３ 代替案４ 
Tanjung Priok Tanjung Priok Tanjung Priok 場所 

Ancol DKB-IV JICT-2 
Bojonegara 

Karawang から
のアクセス（往
復所要時間） 

3 時間 3 時間 3 時間 7 時間（新港へのアクセ
ス道路が整備されたとし
て） 

小 小 小 高 物流コスト 
ボジョネガラ港はタンジュンプリオク港での代替案に比べ凡そ倍の物流コストとなる。年間 50,000 台を輸
送するとした場合 5－10billionRp の差が生じ、企業の ROE から見れば相応の額となる。（Karawang とタン
ジュンプリオク港との間の 1 台当たり輸送費を 100,000～150,000Rp と仮定） 

プロジェクト
コスト 

高 比較的小（但し DKB に対
する補償費が必要） 

小（但しコンテナターミ
ナルとしての収益性を
考えた補償費は高） 

高 

自動車ターミ
ナルとしての
環境 

沖合に位置するため特
段の問題はない。 

専用貨物ゾーンに位置し
人目からは隔離された場
所で、周辺の混雑も比較的
少なく、問題はない。DKB
の活動による粉塵等の影
響をチェックする必要あ
り。 

港湾中心部に位置し、混
雑したエリアに位置す
る。他のバルク貨物等と
交通が輻輳する。 

人口集積の少ない土地で
特段の問題はない。近傍
の鉄鋼工場、化学工場の
活動による影響をチェッ
クする必要あり。 

実現までの期
間 

長（プロジェクトコスト
が高く、また規定埋立計
画との調整に時間を有
する。） 

比較的短（DKB との調整
次第） 

長くなる可能性大（2B
分の需要が出るまで
JICT との調整は難し
い。JICT としては 1B 分
だけ切り分けることを
望まない。） 

長（新港開発であり、ア
クセス道路の整備等に時
間を要する。） 

他の土地利
用・計画との調
整 

港湾公社Ⅱとアンチョ
ール埋立プロジェクト
会社（PT. MKY）との間
で交わされた合意、並び
に埋立計画における土
地利用の修正・変更が必
要。 

DKB との調整が必要であ
るが、DKB-IV の活動は不
活発で、未利用地を活用で
きる。当該敷地は DKB に
港湾公社Ⅱが長期無償使
用させている土地。DKB
は負債を抱え IBRAの管理
下にあり、IBRA の承認を
得る必要有り。 

現在コンテナターミナ
ルとして稼働しており、
JICT より自動車ターミ
ナルとして利用転換あ
るいは譲渡を受ける必
要有り。 

特になし 

評価 劣 
（実現までの期間が長
く、コストも高い。） 

最善 
（最も実現までの期間が
短いと想定され、コストも
他に比べ安い。） 

実現性少 
（収益力の高いコンテ
ナターミナルを JICT か
ら譲り受けるのは難し
い。） 

劣 
（背後圏として時間距離
が極めて長い。また、抜
本的なアクセス道路の整
備が必須であり、実現ま
での期間が長く、コスト
も高い。） 
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9-E-5 まとめ 

263. 上記検討の結果及び他の貨物に係る機能分担の検討結果より、各港湾の機能は
表 9-E-2 及び表 9-E-3 のように整理される。 

表 9-E-2 西ジャワ地域における各港湾の機能分担 

 Tanjung 
Priok 

Bojonegara Ciwandan Merakmas Cirebon (Merak) 

輸出入コンテナ +++ +++ + + + - 
島嶼間コンテナ +++ + - - - - 
トランシップコンテナ ++ ++ - - - - 
在来貨物 +++ +++ +++ + +++ - 
旅客 +++ - - - + - 
Ro-Ro 貨物 ++ ++ - - - +++ 
完成車 +++ + - - - - 

+++: 主要取扱港湾 
++: 将来的に主要取扱港湾となる可能性がある港湾 
+: 主要取扱港湾とはならないが将来的に何らかの取扱がなされる可能性がある港湾 
-: 取扱が（殆ど）期待されない港湾 

 

表 9-E-3 西ジャワ地域における各港湾の貨物取扱量の分担 

Unit: 000'ton/TEU

2012 2025 2012 2025 2012 2025 2012 2025 2012 2025 2012 2025
コンテナ(TEU)

Import/Export 3,631 3,776 54 100 525 2,581 22 173 4,232 6,630
Domestic Container 715 1,545 39 164 754 1,709

在来貨物(ton) 38,894 54,564 43,801 83,284 753 1,601 3,402 5,980 4,000 4,000 90,850 149,429
General & Bag Cargo 16,246 20,389 2,258 3,202 753 1,601 1,092 1,397 2,000 2,000 22,349 28,589
Dry Bulk Cargo 11,004 20,129 20,288 33,908 2,160 4,433 33,452 58,470
  (Public) 6,563 10,720 6,563 10,720
  (Special) 4,441 9,409 4,441 9,409
Liquid Bulk Cargo 11,644 14,046 21,255 46,174 150 150 33,049 60,370
  (Public) 2,386 3,480 2,386 3,480
  (Special) 9,258 10,566 9,258 10,566
Others 2,000 2,000 2,000 2,000

新たな貨物需要
完成車(000'cars) 207 391 207 391

*) Banten港はCiwandan地区, Merakmas地区及びその他の特別ふ頭を含む

TotalTanjung Priok BojonegaraBanten* Sunda KCirebon

 

9-F. 開発シナリオの提言 

264. 各港の機能分担の考え方を踏まえ、西ジャワ地域における各港湾の開発シナリ
オを以下のとおり提言する。 
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