Jakarta’s Urban Heritage, herstel van het
stedelijk geheugen van Kota'

Ronald Gill

‘Wat zal er van Oud-Batavia worden’, vroeg
H.A. Breuning, Ingenieur der Landsgebou-
wen in Nedetlandsch Indie, zich in 1936 af.’
Oud en vervalien, moesten tal van histori-
sche panden waarin handelshuizen en ban-
ken waren gevestigd, plaats maken voor
meer moderne kantoargebouwen. Er was
zelfs sprake van een metamorfose van de
benedenstad.® Vooral rond Kali Besar
(Grote Rivier) vond een vrijwel volledige
vernieuwing van het gebouwenbestand
plaats. Volgend op een periode van afbraak
en vervanging van historische panden- ook
in andere steden op Java, zoals Surabaya-
in de jaren twintig, is het niet toevallig dat in
1931 de Monumentenordonnantie van
kracht werd.*

De gemeente Batavia toonde weinig actie-
ve interesse voor het behoud van historisch
waardevolle objekten in de oude stad. In
het zelfde jaar waarin Breuning zijn ver-
zuchting slaakte besloot de gemeente de
enige oud-Hollandse dubbele ophaalbrug
over Kali Besar te slopen, de Monumenten-
ordonnantie ten spijt.

De Hoenderpasarbrug was niet meer bere-
kend voor het moderne verkeer en vormde
een belemmering voor de scheepvaart. Het
initiatief voor behoud moest komen van par-
ticulieren; de Stichting Oud-Batavia wist
afbraak ternauwernood te verhinderen en
nam de zorg voor restauratie op zich.

Nu, ruim vijtig jaar later, is de vraag over
de toekomst van Oud-Batavia mogelijk
actueler dan ooit tevoren. Ingrijpende trans-
formaties van Kota staan voor de deur. De
voorgenomen ingrepen waarvan enkele
reeds vaststaan, kunnen de nog herken-
bare stadsstructuur en stadsvorm van Kota
voorgoed uitwissen indien bindende richtlij-
nen voor een ruimtelijke herinrichting uitblij-
ven. De voornemens omvatten de aanleg
van een meerstroken autosnelweg dwars
door de historische stad die Bekasi in de
oostelijke helft van de metropool een direk-
te verbinding moet geven met Tangerang
en de internationale luchthaven Sukarno-
Hatta in het westen. De doorsteek die moet
samenvallen met het huidige spoorviadukt
in Kota is ook onderdeel van de noordelijke
kustweg die van Bantam naar Oost Java
loopt.

Verder staat de verplaatsing van het spoor-
wegstation Stasiun Kota naar het terrein
oostelijk van het voormalige Kasteel op het
programma en staat een herstructurering
van het Sunda Kelapa gebied als toeristisch
centrum op stapel.

In een omvangrijk en ambitieus samenwer-
kingsproject tussen Indonesische en Neder-
landse ministeries is de strook langs de
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Afb. 1. Overzichtskaart van Batavia, ca. 1878 (fragment). Opmeting en samenstelling 1874-'78 onder
leiding van ing. F. Versteijnen, getekend door A. H. Ecksinga, schaal 1:10.000 (bron: Topografische

Dienst, Emmen).

In het westelijk stadsdeel is het oorspronkelifke stratenplan nog duidelijk aanwezig, het oostelijk stadsdee!
ligt er kaalgeslagen bij. Behalve de Spinhuisgracht zijn alle grachten gedempt aangegeven, incl. de gracht
zuidelijk van het voormalige Kasteel-eiland. Latere kaarten, 0.a. de topografische kaart 1:50.000 van

Batavia, geven het kasteelterrein nog als eiland aan.

De toelichting vermeldt dat de kaart is samengesteld door het personeel van het Kadaster met behulp van

137 détailkaarten.

baai van Jakarta vanaf Pluit in het westen
retkend tot aan Tanjung Priok, Jakarta’'s
oostelijk havengebied, onderwerp van een
project voor een ingrijpende herstructure-
ring van Jakarta’s noordrand.®

De betekenis van Kota als historische kem
wordt hiermee getoetst op haar waarde
voor de metropool Jakarta met haar tien
miljoen inwoners en voor JABOTABEK, de
verstedelijkte regio daaromheen.®

De eerste voorbode van wat Kota wacht
indien een herinrichtingsplan voor de histo-
rische stad ontbreekt dient zich reeds aan
in het in uitvoering zijnde Batavia Hotel aan
Kali Besar West dat door massa en vorm
onbedoeld het unieke stadsbeeld van Kali
Besar zal verstoren. DKI Jakarta, het
bestuurlijk lichaam van de metropool Jakar-
ta, is zich terdege bewust van de haast die
geboden is, wil men Kota als herkenbare
historische stad behouden. Urban Heritage
onderzoek en een historische structuurana-
lyse van Kota moeten de basis vormen voor
het formuleren van richtliinen voor behoud
van de historische structuur en architectuur

in een geactualiseerd stadsontwerp voor
Kota.”

Urban Heritage onderzoek®

Aan de opzet van het Urban Heritage
onderzoek voor de historische kern van
Jakarta moeten vanwege de voortdurende
transformaties bijzondere eisen worden
gesteld. Per locatie variéren de veranderin-
gen sterk in snelheid en intensiteit. Een op
de problematiek van Kota toegesneden
onderzoek heeft daarom de beste kans van
slagen indien het uitgaat van een ruimtelijke
compartimentering en van de stedelijke
constructie van vandaag. De ruimtelike
eenheden kunnen door hun gemeenschap-
pelijke kenmerken als een afgebakend
stadsblok worden beschouwd dat als een
apart studieobject onderwerp is van onder-
zoek. Vervolgens kunnen de uitkomsten
van de deelstudies als een samenhangend
geheel worden ingebracht in het op te stel-
len stadsontwerp voor geheel Kota.
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Zo'n onderzoeksschema speelt bovendien
in op de huidige situatie van planvorming in
DKl Jakarta. Resultaten van onderzoek
kunnen direct worden ingebracht in het
sterk gefragmenteerd proces van stads-
planning en stadsontwerp. Onderzoek kan
bovendien alert en attent reageren op snel-
heidsveranderingen in de ontwikkeling bin-
nen een blok en tussen blokken onderling.
Direkte toepassing van resultaten van het
onderzoek komt hiermee dichterbij.
In overeenstemming hiermee is voor de
inrichting van het Urban Heritage onder-
zoek van Kota de oude stad in onderzoeks-
kavels verdeeld respectievelijk liggend bin-
nen de belijning van de stadsommuring en
daarbuiten. Voor de verkrijging van gege-
vens over de ruimtelijke, gebruiks- en waar-
de-aspecten is Kota als stedelijke construc-
tie ter plaatse opgenomen en onderzocht.
Met het oog op het onderzoeksdoel is het
onderzoek voor elk van de aspecten identi-
ficerend en karakteriserend van aard met
oog voor kenmerkende details. Vanuit de
huidige situatie vond steeds een terugkop-
peling naar de geschiedenis van de stads-
plek plaats. De uitgevoerde stadsanalyse
omvatte drie deelanalyses van de stads-
plek, te weten een analyse van:

- historische kenmerken van de bewerkte
stadsviloer en (fragmenten van) bebou-
wing,

— huidige morfologische karakteristiek, met
name de ruimtelik een bebouwingska-
rakteristiek van ensembles, fragmenten
of restanten,

— potenties van gebouwen en stedelike
ruimte voor vernieuwing en hergebruik.
De ruimtelijke aspecten die zijn getoetst
zijn: het ruimtelik patroon, de bebou-
wingskaraktertistiek en de architectuur;
bij de gebruiksaspecten is gelet op de
huidige functies van de bebouwing en het
gebruik van de openbare ruimte; bij het
waardeaspect is de cultuurhistorische
waarde gewogen en haar bijdrage aan
het geheel van de historische stad.®

Stadsbinnenwijken en
stadsbuitenwijken

Kota als historisch bolwerk in de beneden-
stad van Jakarta, is voor de inrichting en
uitvoering van het onderzoek opgedeeld in
de voormalige Hollandse nederzetting bin-
nen de stadswallen en drie stadsbuitenwij-
ken. Aan de noordzijde van de stad is dit
Pasar lkan, aan de zuidzijde de buitenwij-
ken Petak Baru en Pinangsia.

Met uitzondering van Pinangsia onderschei-
den de stadsbuitenwijken zich van de wij-
ken binnen de ommuring door hun ander
schaal en structuur en een veelal grotere
bebouwingsdichtheid.

Voor de bepaling van de begrenzingen van
de stadsbinnenwijken werd  gebruik
gemaakt van de genoemde ruimtelijke,
gebruiks- en waarde-aspecten als kriteria
en werd bekeken in hoeverre dit leidde tot
groepen in de stadsbebouwing die beschik-
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ten over een zekere samenhang en een
min of meer uitgesproken eigen karakter.
Structuurbepalende elementen zoals de op
een aarden baan verhoogd aangelegde
spoorbaan en het water van Kali Besar
hebben uiteindelijk de begrenzing van de te
onderzoeken stadsbinnenwijken gefixeerd.
Het centraal in de historische stad gelegen
Kali Besar gebied overlapt de voor het
onderzoek geidentificeerde stadsbinnenwij-
ken. Ze krijgt door haar ligging en de hoge
beeldkwaliteit van haar stedelijke ruimte en
stadsbebouwing als apart onderzoekskavel
aandacht. De hieruit volgende gebiedsinde-
ling is:

Stadsbinnenwijken
— Benteng (fort)

— Fatahiliah
Stasiun Kota
Kali Besar
Malaka

— Penjaringan

|

Stadsbuitenwijken
— Pasar lkan

— Petak Baru

— Pinangsia

Bij de keuze van historisch kaartmateriaal is
rekening gehouden met thema’s die bij het
stadsontwerp voor Kota aan de orde zijn of
komen. Het historische basispatroon uit de
zeventiende eeuw is in deze methodiek van
eenzelfde historische betekenis als de actu-
ele stadsvorm en de hieraan voorafgaande
transformaties uit de achttiende, negentien-
de en twintigste eeuw die van een beslis-
sende invloed zijn geweest voor Kota als
morfologisch fenomeen. Afgezien van de
kaarten van Clemendt de longhe en P.A.
van der Parra is daarom voor het onder-
zoek overwegend gebruik gemaakt van
kaart- en fotomateriaal met een datering na
1900.%

In dit artikel is alleen een uitwerking van de
stadshinnenwijken opgenomen. Elk stads-
blok is beschouwd naar drie thema's te
weten: de historische ontwikkeling en ach-
tergrond; de actuele situatie en de huidige
functionele en morfologische karakteristiek.
Als conclusie is per stadsblok het program-
ma genoteerd dat van belang is voor
inbreng in het stadsontwerp voor Kota.

BENTENG
Historische schets

In het Benteng blok bevindt zich de oudste
plek van Hollands Batavia. In het meest
noordelijke deel heeft het Kasteel gestaan,
het fort (=benteng) dat na 1619 de eerste
versterking, het fortje Jacatra verving.

Het Kasteel was, de vier bastions niet mee-
gerekend ca 3,6 ha (200 m x 180 m) groot.
Omstreeks 1650 bereikte het haar uiteinde-
lijke vorm. Behalve kantoren, magazijnen
en wapenkamers was hier ook de zetel van
de gouverneur ondergebracht in het zoge-
noemde Gouvernement. Het Kasteel was

uitgerust met een water- en landpoort en
een speelhuis aan beschermd binnenwater
westelijk van het fort. De aanwezigheid van
een kasteelkerk herinnert aan de godvruch-
tigheid van de VOC dienaren. Kerken vorm-
den een vaste uitrusting van etke handels-
post van de Compagnie.

Voor het Kasteel bevond zich het Kasteels-
buitenplein, het voormalige galgenveld, zo
genoemd omdat veroordeelde dienaren van
de VOC hier werden geéxecuteerd. Weste-
lijk van het plein bevond zich de dispens
(voorraadmagazijn van de Compagnie vol-
tooid in 1738) en het arsenaal. Qostelijk de
Raad van Justitie met het ijzermagazijn, de
stallen, personeelswoningen en de oostzijd-
se pakhuizen van de VOC waarin graan
werd opgeslagen. Voltooiing van de totaal
vier pakhuizen moet in 1752 hebben plaats-
gevonden (het eerste pakhuis dateerde
echter uit 1633). Doordat ze tevens deel uit-
maakten van de vestingwal waren de bui-
tenste pakhuizen aan de buitenzijde uitge-
rust met een walgang. Zuidelik van het
kasteelplein bevond zich de hoofdwacht en
kazerne van de ruiterij ter weerszijden van
de Amsterdamse poort.

Deze toegangspoort naar het plein, oor-
spronkelijk zeventiende eeuws en in negen-
tiende eeuw vervangen, bevond zich in de
as van het kasteel die de water- en land-
poort met elkaar verbond.

Deze as liep in zuidelijke richting door naar
het Stadshuisplein en het Stadhuis en
vormde het belangrijkste element van de
stedebouwkundige structuur van de vroeg
zeventiende eeuwse Hollandse vestingstad,
in die periode geheel oostelijk van de Cili-
wung rivier, later Kali Besar, gelegen. Gou-
verneur generaal Daendels liet omstreeks
1810 het Kasteel met gebouwen slopen.
Het puin werd gebruikt voor de opbouw van
de nieuwe stad Weltevreden. Ten behoeve
van de instelling van de eerste Bataviase
stoomtramlijn in 1883 werd een deel van
het kasteeleiland ingericht als werkplaats
voor de Nederlands-Indische Tramweg
Maatschappij (NITM). Exploitatie van de
stoomtram vond plaats tot 1933.

In het begin van deze eeuw (tussen 1904
en 1918) werd over de zuidelijke strook van
het kasteelplein een spoorwegviaduct aan-
gelegd iets noordelijk van de gedempte
Amsterdamse gracht.

De negentiende eeuwse Amsterdamse
poort werd vlak na de oorlog afgebroken.
Viak voor de ooriog, na 1936, werd de kas-
teelgracht gedempt waardoor het kasteelei-
land haar bijzondere vorm als eiland moest
prijsgeven.

Huidige situatie en
karakteristiek

Van de historische zeventiende en achttien-
de eeuwse bebouwing zijn alleen nog de
dispens, de oostzijdse pakhuizen en delen
van het ijzermagazijn bewaard gebleven.
De dispens is in gebruik bij de Indonesische
landmacht, de pakhuizen en het magazijn



worden door partikuliere bedrijven als
opslagruimte voor uiteenlopende goederen
gebruikt. Na de oorlog en na de afbraak
van de werkplaatsen van de NITM, werd
het vrijwel lege voormalige kasteeleiland
aan beide zijden van Jalan Tongkol volge-
bouwd met voornamelijk opslagloodsen o.a.
voor de departementen van onderwijs en
mijnbouw. Tussen de loodsen bevinden
zich kantoorties en werkplaatsen. Op de
plaats van het voormalige bastion Parel" is
een bioskoop (Bioskop Wijaya) verrezen.
Halverwege Jalan Tongkol ocostelijk van de
weg is een negentiende eeuws pand afge-
broken en vervangen door een gloednieuw
complex kantoren met opslagruimten.
Behalve dit nieuwe complex is de techni-
sche staat van de na-corlogse bebouwing
matig tot slecht. Door een willekeurige
plaatsing van de bebouwing langs de afbui-
gende Jalan Tongkol maakt het gebied een
rommelige indruk. Vooral in het gebied van
het voormalige Kasteelsbuitenplein is nog
hoog groen van een goede kwaliteit aan-
wezig.

Ondanks de demping van de Kasteelgracht
waardoor het kasteelterrein haar vorm van
eiland moest prijsgeven, heeft dit oudste
deel van Batavia haar karakteristieke
terreinvorm door behoud van de oorspron-
kelijke begrenzingen aan het water van
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Afb. 2. Stadsbinnenwijken en stadsbuitenwijken.

Kali Besar krijgt als overlappend blok apart
aandacht.
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grachten niet verloren. De westzijde van het
eiland aan de oever van Kali Besar ver-
toont nog de licht gebogen lijn van de oever
van het zeventiende eeuwse speelhuiscom-
plex.

Programma voor
stadsontwerp

Het Bentengblok behoort tot het ocudste
deel van Kota in haar oudste vroeg zeven-
tiende eeuwse stadsvorm. Een stadsuitleg
ter weerszijden van een duidelijk vormge-
geven stadsas Kasteel-Stadhuis getuigt van
een bewuste stedebouwkundige vormge-
ving en stadsontwerp. Door versmelting van
het kasteelterrein met het stadslichaam van
de oosterstad ten gevolge van de demping
van de Kasteelsbuitengracht, wordt herken-
ning van de oorspronkelijke structuur van
Kota op deze bij uitstek historische locatie
belemmerd. Herstel van het kasteeleiland
en de historische stadsas Kasteel- Amster-
damse poort - Stadhuis als stedebouwkun-
dige en tegelijk cultuurhistorische drager
van het oostelijk stadsdeel van Kota is wel-
haast onvermijdelijk voor de genezing van
het huidige geheugenverlies van Kota. (zie
ook Fatahillah blok).

Dispens en oostzijdse pakhuizen ter weers-

1 Kampong
Luar Batang

2. Westzidse
Pakhuizen

(De Uitkijk)
4. Compagnie's werf
5. Dispens

6. Oostzijdse
Pakhuizen
7. Jembatan Gantung

8. Raad van Justitie

9. Museum Fatahillah
(Stadthuys)

10. Porlugese
Buitenkerk

1. Malaka kwartier

12. Utrechtse poort

13. Rolterdamse poort

3. Menara Sjahbandar

(Hoenderpasarbrug)

HISTORISCHE BASISKAART OF
GEHEUGENKAART VAN KOTA

zijden van de historische as kunnen zowel
ruimtelijk als funktioneel een structuuron-
dersteunende functie krijgen met een maxi-
male open ruimte daartussen. In een ruim-
telijk hersteld Benteng blok krijgt hergebruik
van de oostzijdse pakhuizen zin en wordt
aantrekkelijk. De walgang waarmee de
oostzijdse pakhuizen zijn uitgerust is uniek
en geeft het complex een grote zeldzaam-
heidswaarde.

FATAHILLAH
Historische schets

In het regelmatige blokkenpatroon van de
oosterstad valt in het oudste stadsgedeelte
van Kota een verdergaande (langs)deling
van straatblokken op door de Prinsenstraat
(Jalan Cengkeh) die als stadsas Kasteel en
Stadhuis met elkaar verbond. Het rechte
traceé liep over het Kasteelsbuitenplein, daar
waar Jalan Tongkol begint, de Amsterdam-
se poort en het Stadhuisplein, nu Taman
Fatahillah. Dat er van bewuste stedebouw-
kundige vormgeving sprake was, blijkt uit
de asymmetrische langsdoorsnijding van de
blokken, een konsekwentie van de asym-
metrische plaatsing van de stadhuisportico
in het stadhuisblok.

Tot aan 1632 lag deze historische as

\ \
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Afb. 3. De uit een historische structuuranalyse verkregen historische basiskaart of geheugenkaart van
Kota levert aanknopingspunten op voor het programma voor een geaktualiseerd stadsontwerp van Kota

(bron: R. Gill).
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Afb. 4. Van gracht tot gracht uitgelegde kavels met een dubbele toegang. Links: Een voorbeeld van een
achttiende eeuws woonhuis tussen Kali Besar West en Roa Malaka met heren ingang via het voorhuis-

en dienstingang met stal, rijtuigkamers en inspanplaats.

Rechts: Begane grond van het twintigste eeuws handelskantoor Much tussen Kali Besar Qost en Jalan
Pintu Besar (bron: De Haan ‘Oud Batavia'. dl.2. en Het Ned. Ind. Huis Oud en Nieuw,1915).

bovendien symmetrisch in het stadslichaam
van het oudste stadsgedeelte. Door uitbrei-
ding in oostelijke richting is een asymmetri-
sche asligging in de voltooide costerstad
ontstaan. In de Nederlandse stedebouw is
een zo uitgesproken aswerking als in Kota
ongebruikelijk.

Het feit dat Kota, verwijzend naar de geo-
metrie van Stevin's grondplan voor de ide-
aalstad, een gestichte en ontworpen stad is
die bovendien nog in een zeer korte perio-
de werd voltooid, lijkt dit mogelijk te hebben
gemaakt.

De Leeuwinnegracht (Jalan Kunir / Pasar
Pisang) die aansloot op de Rotterdamse
poort vormde de oostelijke ontsluitingsweg
van de stad. De Tijgersgracht (Jalan Pos
Kota / Jalan Lada) had met haar ruim pro-
fiel, bomenbeplanting en een lengte van
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maar liefst 750 meter de allure van een
voorname allee. Ze stond als wooniocatie in
het oude Batavia het hoogst in aanzien en
vormde de Europese wijk bij uitstek. Vanaf
de voorzijde aan de Tijgersgracht liepen de
kavels van de Europese woonhuizen over
een blokdiepte van circa honderd meter
door naar de achterliggende Kaaimans-
gracht, Jalan Kemukus, waaraan de dienst-
ingangen lagen.

Het huidige Stadhuis, nu Musium DKl
Jakarta, is het derde Stadhuis op dezelfde
plaats gebouwd. Begonnen in 1707 werd
het gebouw in 1712 voltooid. Het Stadhuis
is van een sobere monumentaliteit. Het is
opgebouwd uit twee verdiepingen met een
middenpartij met aan weerszijden vleugels
waarin westelijk de Stadsboeien en ooste-
lijk de Compagnieboeien waren onderge-

bracht. Op het voorliggende Stadhuisplein
werden doodvonnissen aan burgers voltrok-
ken. In het oudste stadsgedeelte zijn behal-
ve het Stadhuis later ook twee kerken
gebouwd. Aan de westzijde van Taman
Fatahillah stond de Hollandse kerk met een
kruisvorm als grondplan.?

Ofschoon in 1632 met de bouw was begon-
nen, werd de kerk pas in 1645 voltooid. Het
lichaam van Batavia’s stichter, Jan Pieters-
zoon Coen, werd hier in 1634 bijgezet.
Gebouwd op een gedempte bocht van Kali
Besar had men last van een verzakkende
fundering en bouwvalligheid. Nog geen
eeuw later in 1732 werd de kerk vervangen.
De Nieuwe kerk had een achthoekig grond-
plan door een koepel bekroond. Toen
opnieuw gebreken werden geconstateerd
werd later ook deze kerk, door Daendels,
afgebroken. De vermeende resten van
Coen werden op dezelfde plaats in een
speciaal opgericht Stedelijk Museum onder-
gebracht. *

Voor de bouw van de Lutherse kerk op de
hoek van nu Jalan Kali Besar Timur / Pasar
Pisang werd de Groene gracht gedempt.
De kerk werd in 1749 ingewild en was
omringd door rijen winkeltjes en kroegen
wiens huuropbrengst ten goede kwamen
aan de kerkkas.

Aan de oostziide van Taman Fatahillah
werd in 1870 het gebouw van de Raad van
Justitie in gebruik genomen, nu het Musium
Seni Rupa. Het symmetrisch front van het
in neo-grec stijl opgetrokken complex heeft
een sterke aswerking op Taman Fatahillah.
De meeste grachten in het Fatahillah blok
werden tegen het einde van de achttiende
eeuw gedempt. De Leeuwinnegracht in
1790, een deel van de Amsterdamse gracht
(Jalan Kemukus) volgde in 1795, de Tij-
gersgracht (Jalan Lada / Jalan Pos Kota)
werd nog in 1822 doorgegraven naar de
Kasteelgracht en eerst later gedempt. In
1883 werd de eerste stoomtram Amster-
damse Poort-Harmonie in de bovenstad
Weltevreden ingesteld. Het traject liep door
de historische stadsas schuin over Taman
Fatahillah en door Jalan Pintu Besar (Bin-
nen Nieuwpoortstraat) naar Jalan Gajah
Mada (Motenvliet). Zuidelijk van de Amster-
damse poort werd een vulstation ingericht
voor het vulien van de ‘vuurloze locomotie-
ven''* met stoom onder hoge druk. Eerst in
1933 werd op dit trajekt de stoomtram ver-
vangen door de electrische tram.

Architect H.P.Berlage maakte in 1925 een
ontwikkelingsplan voor het huidige Fatahil-
lah gebied als onderdeel van het Nieuwe
Stadsplan voor Batavia."

Huidige situatie en
karakteristiek

Musium Fatahillah, Musium Seni Rupa, een
blokje Hollandse huizen op de hoek van
Jalan Teh {Heerenstraat) en Pasar Pisang
en enkele achttiende en negentiende
eeuws panden in Jalan Pintu Besar zijn de
enige nog resterende historische gebouwen



Afb. 5. Een luchtfoto uit 1928 van het Fatahillah, Stasiun Kota en Kali Besar blok. Op de voorgrond het
Fatahillahplein met het stoomtrammetje dat op het punt staat de Prinsenstraat in te rijden. De historische
as van de oosterstad is goed zichtbaar.
Achter het nog lege bouwterrein voor Stasiun Kota staan de kieinschalige Hollandse en Chinese huizen
van het Pinangsiablok in scherp contrast met de massieve kantoorbebouwing van Kota (bron: ‘The
importance of Java seen from the air’, 1928).

van voor de eeuwwisseling. Veel is in de
eerste helft van deze eeuw afgebroken om
plaats te maken voor commerciele bebou-
wing en openbare gebouwen. Zo werd een
karakteristiek blokje huizen in Hollands-Chi-
nese stijl noordoostelijk van Taman Fatahil-
lah omstreeks 1930 afgebroken voor de
bouw van het nieuwe postkantoor van Kota.
Vooral het binnengebied oostelijk van Jalan
Cengkeh, tussen Jalan Kunir en het spoor-
wegviaduct heeft sinds de eeuwwisseling
een vrijwel volledige kaalslag ondergaan.
Dit binnengebied is sindsdien als kampung
in een open bebouwing gebruikt en is na de
oorlog dicht bebouwd met pakhuizen. De
door zwaar vrachtverkeer gebruikte binnen-
straten zijn niet verhard en een goede
afwatering ontbreekt. Langs het spoorweg-
viadukt en Kali Ciliwung zijn reeksen krot-
woningen ontstaan.

Westelijk van Jalan Cengkeh, de histori-
sche stadsas, heeft het gebied een vrijwel
identiek grondgebruik, echter met bebou-
wing en een infrastructuur van betere kwali-
teit.

Zuidelijk van deze blokken in Pasar Pisang
/ Jalan Kunir heeft de voormalige Leeuwin-
negracht na demping haar oorspronkelijk
ruimteprofiel behouden. Karakteristiek is de
aanwezigheid van bebouwing uit uiteen-
lopende bouwperioden. Van het Nieuwe
Bouwen en de vroeg twintigste eeuwse
gewoonte om in de Oud-Hollandse bouw-
stijl te bouwen tot aan fragmenten van acht-
tiende eeuwse Chinees-Hollandse woon-
huizen toe. Samen met Jalan Kopi die nu
een ingrijpende beeldtransformatie onder-
gaat (zie Malaka blok) vormt Pasar Pisang /
Jalan Kunir de enige doorgaande dwarsver-
binding door de oude ooster- en wester-
stad.
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Programma voor
stadsontwerp

In het plan dat Berlage in 1925 maakte voor
Taman Fatahillah, creéerde hij een Stad-
huisplein als ‘civic forum’ voor Batavia.

Het Stadhuis en het Justitiegebouw schaar-
de hij rondom een langgerekte open ruimte.
Ter weerszijden van het Justitie gebouw
projecteerde Berlage gebouwen die als
doorlopende noord- en zuidpleinwanden op
de bebouwing van het Stadhuisplein aan-
sloten. Op de vier hoeken van het Stadhuis-
plein plaatste hij waringins als karakteristiek
voor Indische pleinbeplanting.

Deze aandacht voor een herinrichting van
het plein als onderdeel van een Nieuw
Stadsplan voor Groot Batavia gaf reeds
toen de waarde van Taman Fatahillah aan
voor het geheel van de zich ontwikkelende
metropool.

Het historisch stadsbeeld van Taman Fata-
hillah wordt het best herkend in de omrin-
gende bebouwing. Het beeld van de her-
kenning vraagt echter om ondersteuning en
versterking door een ruimtelijke restauratie
van het plein. Door de koppeling aan de
historische stadsas van de oudste oosters-
tad wordt haar betekenis boven die van lou-
ter pleinruimte uitgetild. Bij de bespreking
van het Bentengblok is reconstructie van de
historische stadsas middels verbinding met
het Bentengterrein, het voormalige Kasteel-
eiland reeds genoemd als voorwaarde voor
herstel van het stadsgeheugen van Kota als
geheel. Een ruimtelijk restauratieplan voor
Taman Fatahillah kan gebruik maken van
invulbebouwing noordelijk en zuidelijk van
het negentiende eeuwse Musium Seni
Rupa. De terugligging van het museumge-

bouw kan hiermee tastbaarder worden
gemaakt en haar aswerking op Taman
Fatahiliah versterkt.

Met het herstel van de historische as wordt
bovendien een uniek fenomeen in de
geschiedenis van de Nederlandse stede-
bouw weer zichtbaar gemaakt.

STASIUN KOTA
Historische schets

Tot omstreeks 1630 vormde het Stasiun
Kota blok een geheel met het zuidelijker
gelegen huidige Pinangsia blok. Gouver-
neur generaal Specx maakte een eind aan
de langgerekte moeilijk verdedigbare vorm
van de oudste oosterstad. Bij de planvor-
ming van de westerstad aansluitend aan de
oosterstad werd een compacte overzichte-
like stadsvorm nagestreefd en het zuidelij-
ke stadsaanhangsel tot buitengebied ver-
klaard. In de zo ontstane Zuider-voorstad is
deze vroegere verbinding met Batavia bin-
nen de stadsommuring nog duidelijk in het
wegenpatroon terug te vinden, o.a. in Jalan
Pinangsia Timur, de voormalige Buiten Tij-
gersgracht.

De Nieuwpoort (Pintu Besar) vormde de
zuidelijke toegang vanuit de Zuider-voor-
stad tot de binnenstad. Naast woonbiokken
langs de deftige Tijgersgracht bevatte het
blok ook noodzakelijke niet representatieve
voorzieningen zoals het Binnen Hospitaal

Afb. 6. Bebouwingsvoorstel voormalig
Stadhuisplein van Dr. H.P. Berlage uit 1925
omvatte het oprichten van pleinwanden voor
versterking van de pleinruimte. Toepassing van
waringins als karakteristiek voor een Indische
pleinbeplanting (bron: IBT,1925).
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en het Ambachtskwartier die een passende
situering aan de stadsrand kregen toege-
wezen. Het Binnen Hospitaal. ook wel de
‘moordkuijl’ genoemd vanwege de angst
dat men het hospitaal niet levend zou verla-
ten, werd in 1642 voltooid. Het herbergde
later ook de Maleise kerk. In 1798 werd het
hospitaal opgeheven en in 1909 verrees op
deze plek de Javasche Bank in, zoals Ber-
lage aantekende ‘een gemoderniseerde en
daardoor slappe Renaissance’ stijl.” Aan
de oostelijke stadsrand bevond zich het
Ambachtskwartier met slavenverblijven.
Hier vond men de meest uiteenlopende
ambachten, van timmerlieden tot spiegel-
makers toe. Het slavenkwartier herbergde
de arbeidsslaven en ambachtsslaven
bestaande uit koelies en handwerkslieden.
Het Ambachtskwartier besloeg een terrein
van meer dan twee hectare. Daendels hief
het kwartier in 1808 op. Met de komst van
de spoorwegen in het laatste kwart van de
negentiende eeuw verrezen in het Stasiun
Kota blok de kopstations Batavia Noord en
Batavia Zuid. Het stationsgebouw van Sta-
tion Noord bevond zich naast het Stadbhuis,
het Station Zuid zuidelijker binnen de belij-
ning van de stadsommuring. De Zuider-
voorrij, de brede open strook buiten de
stadswal die als schootsveld voor de stads-
wal fungeerde, werd na de eeuwwisseling
gebruikt als traject voor de electrische tram.
Het vrijkomende terrein van zuidelijke
stadswal met Stadsbinnen- en Stadsbuiten-
gracht werd in 1929 bebouwd met het nieu-
we Station Kota en de ‘Factory’, het
gebouw van de Nederlandse Handel Maat-
schappij gescheiden door een ruim Sta-
tionsplein oostelijk van Jalan Pintu Besar
Utara, eertijds de Binnen Nieuwpoortstraat.
De zuidelijke pleinwand werd gevormd door
de op smalle kavels gesitueerde oude
bebouwing van Chinese huizen en handels-
kantoren van het Pinangsia blok.

Huidige situatie en
karakteristiek

Niet alleen de blokken- en grachtenstruc-
tuur van de deftige Europese wijk van wel-
eer is in dit biok volkomen verloren gegaan,
ook van de bebouwing is weinig over. Dit
gebied wordt nu volkomen beheerst door
twintigste eeuwse bebouwing met een
eigen verkaveling- en bouwschema. Archi-
tect Silaban bouwde in de jaren zestig mid-
den in het blok het kantoor van Bank Nega-
ra Indonesia. Een bankgebouw met vijf
verdiepingen en een L-vormige plattegrond
met vleugels van 110 en 145 meter lengte.
Stasiun Kota (1929), Bank Ekspor Impor
(de ‘Factory, 1929) en Bank Indonesia
(Javasche Bank, 1909) werden eerder in
grote blokken, elk met een frontbreedte van
tussen de 100 en 110 meter gerealiseerd.
De maat en schaal van deze gebouwen
staan in sterk contrast met de kleinschalig-
heid van de noordrand van Pinangsia waar-
mee één stedebouwkundige ruimte wordt
gevormd.
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De oostelijke rand langs Kali Ciliwung, de
locatie van het voormalige Ambachtskwar-
tier, heeft zijn ‘back-yard image’ niet verlo-
ren. Naast rommelige losse bebouwing,
waaronder nieuwbouw, is in deze rand-
strook ook een bijna twee hectare groot
gebied met volwassen bomen van de groot-
ste orde aanwezig en in gebruik als houtop-
slagplaats. Het percentage pakhuizen is in
dit blok laag. Jalan Asemka, de voormalige
brede open Zuidervoorrij die de overgang
vormt naar Pinangsia, de oude Zuidervoor-
stad, wordt nu benut voor de aanleg van
een meerstrokenviadukt, dat naast Bank
Exim begint en via Petak Baru zal aanslui-
ten op de westelijke tolweg van Jakarta.

Er zijn plannen om Stasiun Kota te ver-
plaatsen naar een terrein oostelijk van het
Bentengblok. Het gigantische spoorwegem-
placement achter het kopstation komt dan
vrij voor nieuwbouw. Of het sterk beeldbe-
palende stationsgebouw met een nieuwe
bestemming behouden blijft is nog niet
zeker.

Programma voor
stadsontwerp

Terwijl Taman Fatahillah als pleinruimte
door bebouwing, stedebouwkundige struc-
tuur en stadsgeschiedenis zich manifesteert
als historisch middelpunt bij uitstek van
Kota, etaleert Taman Stasiun Kota, het Sta-
tionsplein, omringd door jonge monumen-
ten met een hoge beeldwaarde stedelijke
dynamiek en ruimtelike samenhang. Een
ruimtelijke restauratie, mede gezien de
bestaande functies, als zakencentrum van
Kota, ligt voor de hand. Nu reeds beschikt
het over een centrale ligging tussen typisch
commerciele wijken zoals Glodok, Pinang-
sia en Kali Besar. Een verbeterde bereik-
baarheid via het viadukt in aanleg zal de
reikwijdte van dit centrum vergroten tot de
Noord-Jakarta regio.

Bij verplaatsing van Stasiun Kota kan een
herbestemming van het in markant ‘tropical
art-deco’ opgetrokken stationsgebouw met
haar ruime stationshallen tot expositie- en
handelscentrum van het toekomstige busi-
ness centre plaatsvinden.

KALI BESAR
Historische schets

Bij het plan voor de inrichting van de wes-
terstad op haar linkeroever werd Kali Besar
in 1631 rechtgetrokken. Van alle grachten
heeft Kali Besar de grootste breedte, zo'n
85 meter tussen de overstaande gevelwan-
den. Deze heeft bovendien als enige een
asymmetrisch ruimteprofiel dat zijn oorzaak
vindt in het feit dat de westzijde jonger is
dan de oostzijde. Kali Besar West werd met
haar 32 meter bijna dubbel zo breed aange-
legd als Kali Besar Oost. Over de hele leng-
te van de kali werd de kadestrook gebruikt
voor het laden en lossen van prauwen en
schuiten en later voor de aanleg van reek-

sen overdekte en open laadloodsen langs
de waterkant. Tot aan 1750 moeten de
oevers van Kali Besar overigens onbe-
schoeid zijn geweest.

De gracht had geen uitgesproken woonbe-
stemming zoals de Tijgersgracht in de oos-
terstad. Landinwaarts vormde ze het ver-
lengstuk van het havenkanaal en werd
hiermee een centrum van bedrijvigheid voor
scheepvaart en handel. De noordelijkste
sectie van Kali Besar bevatte dan ook
scheepstimmerwerven (Compagnies- en
Chinese timmerwerf) en pasars (Groente-
en rijstmarkt en Hoenderpasar). Behalve
het zuidelike blok van Kali Besar West
waar omstreeks 1700 enige rijen Hollandse
huizen stonden werd de ocost en westzijde
tussen de Hospitaalbrug en de Hoender-
pasarbrug bijna geheel door Chinezen
bewoond die er ook vanuit de woningen en
op straat hun nering deden.

Bij het Chinezenoproer van 1740 zijn tallo-
ze huizen van Chinezen in vlammen opge-
gaan. Pas tegen het einde van de achttien-
de eeuw en later, is na de sloop van de
Portugese Binnenkerk, de Hollandse Nieu-
we Kerk en de Lutherse Kerk (zie ook Mala-
ka- en Fatahillah blok) de karakteristieke
aaneengesloten bebouwing ontstaan. Ver-
stopping van de grachten door vast vuil ver-
oorzaakte toen reeds groot ongerief van
banjirs en stank.”

Aanleg van sluizen moesten zorgen voor
spoeling van de grachten en de doorstro-
ming en vuilafvoer verbeteren. In het water
van Kali Besar werden in 1745 sluizen aan-
gelegd noordelijk van de Hoenderpasarbrug
en bij de Hospitaalbrug. De sluizen open-
den bij vioed, sloten bij het vallen van het
water en werden opnieuw geopend op het
laagste waterpeil van de Kali. Nog geen
halve eeuw later echter werden de sluizen
opgeruimd. Ze vormden een te grote
belemmering voor de scheepvaart; sluis-
deuren bleven door modderaanslag vastzit-
ten.

Met de openstelling na 1870 van Neder-
landsch-indie voor partikuliere ondernemin-
gen heeft de bebouwing van Kali Besar
definitief haar woonfunctie verloren. Deze
maakte plaats voor huisvesting van uiteen-
lopende handelskantoren. Vanaf 1910 werd
verandering van bestemming waarbij interi-
eurs volledig werden weggebroken opge-
volgd door vervanging. Woonhuizen maak-
ten plaats voor nieuwe bebouwing in
Oud-Hollandse stijl en later in de stijl van
het Nieuwe Bouwen, zoals het gebouw voor
de Courant Nieuws van de Dag.

In 1907 werd de electrische tramlijn van
Voorrij-zuid over Kali Besar Oost naar eind-
punt Amsterdamse poort doorgetrokken.

De electrische tram over Kali Besar, geéx-
ploiteerd door de Bataviasche Electrische
Tram Maatschappij (BETM), werd in 1934
opgeheven in verband met de electrificatie
van het stoomlijntie door de parallel lopen-
de Binnen Nieuwpoortstraat een jaar eer-
der.

Ook voor Kali Besar maakte architect
H.P.Berlage in 1925 een voorstel voor



rehabilitatie. Dit omvatte in hoofdzaak een
verbreding van het water achter Bank Indo-
nesia en Bank Exim en vervanging van de
open overlaadloodsen langs de kade doora
aneengesloten overdekie galerijen waar
ook auto’s konden parkeren.™

Aan afbraak van historische gebouwen
werkte ook de overheid mee. Breuning
meldde in 1937 dat de enige QOud-Holland-
se dubbele houten ophaalbrug (Hoender-
pasarbrug) bij besluit van het Gemeentebe-
stuur zou worden afgebroken.” Dit is toen
door de Stichting Oud-Batavia voorkomen.
De brug werd gerestaureerd en het brugdek
verhoogd waardoor prauwen weer een
ongehinderde doorvaart hadden.

Huidige situatie en
karakteristiek

De gemengde woon- en commerciéle
bestemming van Kali Besar daterend uit de
achttiende eeuw is nu vrijwel volledig door-
geslagen naar louter commercieel gebruik.
De in het tweede decennium van deze
eeuw ingezette vervanging door bank-,
assurantie- en handelskantoren heeft zich
in de huidige Kali Besar bebouwing tot voor
kort bestendigd. Van de achttiende eeuwse
huizen aan Kali Besar West zijn slechts
enkele bewaard gebleven waaronder het
dubbel woonhuis bekend als Toko Merah.
Bij drie straatblokken van Kali Besar heeft
de transformatie geleid tot een ander
gezicht met een duidelike samenhang in
schaal, en deels, architectuur. Het noord-
oostelijk blok echter is een rommelige ver-
zameling van kantoor- en pakhuisbebou-
wing met een verschillende hoogte,
pandbreedte, dakvorm en architectuur. Van
geheel Kali Besar is dit het blok met de
laagste beeldwaarde en komt in aanmer-
king voor restauratie van het stadsbeeld. In
Kali Besar West werd de galerijoouw die de
gemeente voor de nieuwe bebouwing voor-
schreef gehekeld omdat de oude huizen
met hun vlakke achttiende eeuwse gevels
door de vooruitspringende galerijen in de
verdrukking kwamen te staan.® Het resul-
taat is nog goed te zien in het Toko Merah
straatblok.

Een historisch niet helemaal vreemde func-
tie aan Kali Besar —in Toko Merah was
vanaf 1786 het Heerenlogement gehuisvest
komt weer terug. in het noordelijk bouwblok
van Kali BesarWest wordt in de aaneenge-
sloten rij kantoorbebouwing het Batavia
Hotel gebouwd.

Voor de plaats van het nieuwe hotel is
gekozen voor de vervanging van een pand
op een steenworp afstand van de histori-
sche Jembatan Gantung, de Hoenderpasar
brug. Het hoofdblok is achthoekig. Uitgerust
met zes verdiepingen en een verdiepingho-
ge kroonlijst steekt het massief boven de
bestaande Kali Besar bebouwing uit. De
achthoek ligt terug t.o.v. de rooilijn. Een
bouwstrook van twee verdiepingen vult
hiervoor het gat op tussen de bestaande
bebouwing. De verwachting is dat het Bata-
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Afb. 7. Gezicht op Kali Besar Barat (foto: R. Gill).

via Hotel een sterk beeldverstorende wer-
king zal hebben op het ruimtebeeld van Kali
Besar. Gelet op naam en gekozen locatie,
onbedoeld.

Bij vervangende nieuwbouw in het Kali
Besar blok moet aandacht worden
geschonken aan onderzoek en ontsiuiting
van het bodemarchief onder de actuele
stad. Kota staat hier op de stadsrestanten
van het pre-koloniale Jayakarta, daarvoor
de havenstad Sunda Kelapa van het Hindu-
Javaanse rijk van Pajajaran. Bij de aanleg
van de bouwput van het Batavia Hotel is
deze kans onbenut voorbijgegaan.

Programma voor
stadsontwerp

In Kota is Kali Besar een gebied dat een
unieke historische structuur bezit met een
hoge herkenbaarheidswaarde. Stedebouw-
kundig wordt haar betekenis nog vergroot
door haar as-ligging midden in de histori-
sche stad en de verbinding van deze as
met het havenkanaal en de Java Zee. in
het stadsontwerp van Kota moet deze as
door haar betekenis als (tweede) histori-
sche as worden erkend en door middel van
een gerichte ruimtelijke restauratie worden
hersteld. Langs de as ligt historische
bebouwing van een grote diversiteit die zich
uitstekend leent voor onderbrenging van
huidige en nieuwe Kota functies en voor
hergebruik. Het traject vo6ér Jembatan Gan-
tung voor commerciéle kantoorbebouwing
en kleinschalige hotel- en winkelbebouwing
ten behoeve van het toerisme. Het traject
voorbij Jembatan Gantung tot aan Menara
Syahbandar, de Uitkijk, voor hergebruik van
de zeventiende en negentiende eeuwse
pakhuisbebouwing en de achttiende eeuw-
se dispens. Vooral dit traject dat nu een
barriere vormt tussen Kali Besar en Pasar

lkan moet worden opengeknipt. Het histori-
sche stadsgezicht vanaf de Grote Boom
naar de Uitkik toe, nu dichtgeslibt, moet
worden ontsioten.

Heringericht met horeca functies en een
toeristische pasar en antiekmarkt volgens
het Jalan Surabaya model in Menteng?,
vormt dit noordelijke Kali Besar traject een
passende inleiding voor het Pasar lkan
gebied.

MALAKA
Historische schets

Het Malaka blok wordt omsloten door Jalan
Nelayan (de voormalige Maleise gracht),
Kali Besar, en aan west- en zuidzijde door
de stadswallen met de stadsbinnen- en
stadsbuitengracht.

Het herbergde een zestal straatblokken met
een grootte variérend tussen de 2,3 en 3,2
ha die door de Utrechtsestraat (Jalan Kopi)
werden gescheiden in een noordelijke en
zuidelijke wijk. Vanuit de Utrechtse poort in
de westelijke stadswal vormde de Utrechts-
estraat de belangrijkste toegang tot de wes-
terstad.

Bij de eerste aanleg hadden vijf blokken
een woonbestemming. Deze werden
bewoond door Chinezen, Portugezen en
Hollanders. De zuidelijk gelegen blokken
van Kali Besar en Roa Malaka beschikten
over woonkavels met een diepte gelijk aan
de breedte van het straatbiok, circa hon-
derd meter. Na de Tijgersgracht (nu Jalan
Pos Kota/dalan Lada in het Fatahillah/Stasi-
un Kota blok) de Europese rijkeluisgracht
bij uitstek van Oud Batavia, volgde Roa
Malaka -zuid als gegoede Europese woon-
buurt. Het zuidelijk straatblok van Kali
Besar werd eerst later bebouwd met wonin-
gen waarin zich rijke Europeanen vestig-
den. Valentijn meldt dat aan Kali Besar
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Afb. 8. Oud-Hollandse huizen aan Jalan Kali Besar Timur 3. Kenmerkend is de plaatsing van de kap,
waardoor bescherming tegen zon en regen wordt bereikt (foto: R. Gill}.

noordelijk van de Utrechtsestraat, nu Jalan
Kopi, overwegend Chinezen woonden.

Het Kali Besar straatblok noordelijk van de
in het hart van Kota gelegen fortie Middel-
punt werd ingenomen door de Portugese
Binnenkerk en de groente- en hoenderpa-
sar of kippenmarkt. Tijdens het Chinese
oproer van 1740 werd het door brand ver-
woest, later herbouwd. De pasar werd in
1690 aangelegd, in 1775 was het gebied
nog als pasar bekend. De karakteristieke
Kali Besar bebouwing is eerst daarna ont-
staan, de vroegste bebouwing is laat acht-
tiende eeuws.

In de straatblokken tegen de westelijke
stadsmuur waren voorzieningen met een,
naar de opvattingen van de Compagnie,
typische randfunctie ondergebracht zoals
het Spinhuis, gebouwd in 1651 en in 1715
door nieuwbouw vervangen, en het Chine-
se hospitaal, na 1740 niet meer in gebruik
enin 1820 gesloopt.

Het Spinhuis was als gevang voor ontuchti-
ge vrouwen een voorziening waaraan blijk-
baar reeds vroeg in het stadsbestaan van
Batavia een grote behoefte was. Weliswaar
in een uithoek van de oude stad maar nog
juist binnen de stadsmuren bevond zich het
weeshuis in de achttiende eeuw gekombi-
neerd met het ‘Armhuis’ wat de buurt achter
de voormalige Spinhuisgracht, nu Jalan
Tiang Bendera, de naam ‘Kampung Miskin’
(armenbuurt) op leverde. Dit gedeelte dat nu
Jalan Orpa heet, verwijst naar de eer tijds in
het Portugees aangeduide ‘Rua Orpa’
(Weesmeisjesstraat). Jalan Roa Malaka
kreeg haar naam (voorheen Jonkersgracht)
doordat uit Malaka uitgewezen Portugezen
zich hier vestigden na de verovering van
Malaka in 1641 door de Hollanders.

Demping van de grachten vond omstreeks
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de overgang van de achttiende naar de
negentiende eeuw plaats en kort daarna.
Een gedeelte van de Maleise gracht (Jalan
Nelayan) werd in 1790 gedempt, de gracht
in het hart van Roa Malaka volgde omst-
reeks 1825.

De Spinhuisgracht behoort tot de grachten
die het bestaan als gracht het langst heeft
volgehouden, ze is als een van de laatste
grachten gedempt. Het is overigens merk-
waardig dat de Utrechtsestraat de enige
dwarsverbinding is die niet met een gracht
was uitgerust. Zowel de kaart van Clemendt
de longhe (1650) als die van Van der Parra
(1770) tonen een straat zonder midden-
gracht.

Huidige situatie en
karaktieristiek

Met uitzondering van het straatfront aan
Kali Besar {(zie Kali Besar blok) is histori-
sche bebouwing van vodr de negentiende
eeuw in het Malaka blok nauwelijks meer
aanwezig. In Jalan Orpa zijn nog een aantal
verdiepinghuizen aan vervanging ontsnapt.
Vermoedelijk houdt dit verband met de lig-
ging aan de stadsrand resulterend in een
geringe interesse en aanzien. In Jalan
Malaka staat nog een vroeg negentiende
eeuws pand met een breed front tussen
fraaie exponenten van het Nieuwe Bouwen.
De gemiddelde bouwhoogte binnen het
Malaka biok omvat drie lagen, het uiterlijk
van de panden wijst op een bouwgeboorte
tussen 1910 en 1990. De bebouwing her-
bergt overwegend kleine en middelgrote
handelskantoren. Daar waar er van een
woonfunctie sprake is, is dit vrijwel steeds
gekoppeld aan het bestaan van de kantoor-
functie. Deze symbiose relatie geldt even-
eens voor de kleine (reparatie) werkplaat-
sen in het gebied.

Een uitzondering op het hiervoor genoemde
vormt Jalan Kopi, de voormalige Utrechts-
estraat. Hier loopt de bouwhoogte op tot vijf
lagen en valt de aaneenschakeling van
recent gebouwde bankgebouwen op (tus-
sen Jalan Roa Malaka Utara en Jalan Tiang
Bendera Utara blokvullend alleen al vijf
stuks op rij, te weten: Bank Arta Pusaka,
Bank Surya, Bank Metro, Bank Dagang
Negara Indonesia en Lippobank). Ze zijn
opgetrokken in een voor het Indonesie van
vandaag kenmerkende en situatievreemde
bankarchitectuur.

Gelijk het Penjaringan blok dat aan de
noordzijde op het Malaka blok aansluit, is
de westrand langs Kali Angke/Kali Gedong
Panjang, op het terrein van de begin

Afb. 9. Jalan Orpa. vroeger Weesmeisjesstraat, aan de rand van het Malaka-kwartier in de vroegere
armenbuurt (foto: A. Gifl).



negentiende eeuw gesloopte stadswal
bezet door een kompakte pakhuisbebou-
wing met een rafelige rooilin aan Jalan
Penjaringan/Jalan Orpa. De stadswal ver-
vangende bebouwing aan de zuidrand
bestaat overwegend uit een bebouwing van
grote negentiende en twintigste eeuwse
kantoorblokken. Door de overgang naar de
smalle kavels en de kleinere schaal in het
zuidelijke aansluitende Petak Baru blok
krijgt de stadsrand hier een duidelijke mar-
kering in de bebouwing. Elders, behalve bij
Pinangsia, wordt de stadsrand door schei-
dend water gemarkeerd.

Grote transformaties hebben de ruimtepro-
fielen van Jalan Roa Malaka en Jalan Tiang
Bendera (Spinhuisgracht) ondergaan. Van
beide straten zijn de grachten in het begin
van de vorige eeuw gedempt.?

Verschil in profielbreedte (25, resp. 35
meter) heeft geleid tot een andere inrichting
en gebruik van de ruimte. In Jalan Roa
Malaka is de oostelijke rijweg alszodanig
gehandhaafd; de door demping en
opheffing van de westelijke rijweg vrijgeko-
men ruimte, is als prive ruimte —hier en
daar semi-openbaar— bij de bebouwing aan
de westzijde getrokken. Hierdoor is een
asymmetrisch ruimteprofiel ontstaan. Jalan
Tiang Bendera heeft het symmetrisch ruim-
te profiel van de Spinhuisgracht behouden.

Hier heeft verdichting plaatsgevonden door
bebouwing van de gedempte middenstrook
tot aan de rand van de naastliggende rijwe-
gen. De bebouwing omvat een mengeling
van semi-permanente en permanente
bebouwing in een & twee bouwlagen. Func-
ties lopen uiteen; werkplaatsen en kantoor-
gebouwtjes komen wisselend voor. Op de
kop onder Jalan Nelayan is zelfs een mos-
kee verrezen. Oud-Batavia bezat vanouds
kerken (Hollandse, Lutherse, Portugese).
Samenvattend kan worden opgemerkt dat
ondanks een ingrijpende vervanging van
gebouwen de stedebouwkundige structuur
van dit blok naar structuur en schaal in aan-
leg behouden is gebleven.

Programma voor
stadsontwerp

Jalan Kopi die het Malaka biok in een noor-
delijke en zuidelijke wijk verdeelt, heeft zich
tot een commerciéle strip ontwikkeld weste-
lijk van Kali Besar. Oostelijk van Kali Besar
gaat Jalan Kopi over in Jalan Kunir die het
Fatahillah blok op dezelfde wijze in tweeen
deelt. Samen vormen ze de dwarsas van
Kota. Evenals de historische dwarsverbin-
ding met de Utrechtse poort in de westelijke
stadsmuur en de Rotterdamse poort in de
oostelijke, vormen Jalan Kopi en Jalan
Kunir ook nu de enige doorgaande dwars-
verbinding voor het in- en uitgaande ver-
keer in Kota met een poortfunctie aan de
as-einden.

Jalan Kopi ondergaat op dit moment een
proces van een voortgaande versterking
van haar commerciele functie resulterend in
een hogere stripbebouwing dan de langs-
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gevels van de bouwblokken en vervanging
van de karakteristiecke smaile parcellering
van de voormalige Chinese toko’s door
brede blokken van samengevoegde kavels.
Voor het stadsontwerp van Kota is het van
belang dat deze commerciéle stripontwikke-
ling zich niet doorzet in de langstraten van
de bouwblokken maar beperkt blijft tot de
kopstraten. De langstraten Jalan Tiang
Bendera en Jalan Roa Malaka moeten
commerciele luwtezones blijven. Beide
gedempte grachten die intussen een sterke
transformatie van ruimteprofiel en bebou-
wing hebben ondergaan, kunnen hun ver-
wijzing naar hun historische vorm behou-
den. Dit kan gebeuren door de bebouwing
op de bebouwde middenstrook van de
gedempte Spinhuisgracht laag te houden
waardoor de overstaande gevelwanden
opnieuw de grachtbreedte kunnen marke-
ren. Met een beplanting van bomen kan de
nu asymmetrische doorsnede van Roa
Malaka opnieuw het beeld van een lineaire
ruimte oproepen. Het straatprofiel mag tus-
sen de overstaande gevelwanden geen
bebouwing bevatten.

Om zich als luwtezones te kunnen ontwik-
kelen mogen de langstraten van het Mala-
kablok een woon-werkplaats-kantoorfunctie
hebben van een een nader te definieren
maximaal gewicht. Zware commerciéle
functies kunnen in de kopstraten worden
ondergebracht en moeten hier worden
geweerd.

PENJARINGAN
Historische schets

Dit noordwestelijk blok van Kota vertoonde
een gemengde bebouwing van woonblok-
ken en werk- en opslagplaatsen van de
Compagnie.

Achter de noordelijke stadswal tussen de
bastions Groningen en Zeeburg bevond
zich een bedrijvengebied met ‘gedung
pala’, een pakhuis voor notemuskaat vol-
tooid in 1652, en twee werkeilanden
gescheiden door een kolk waar de Spin-
huisgracht in uitmondde. Het westelijke
eiland herbergde het kruitmagazijn —~in 1818
afgebroken—, het oostelike eiland het
Javaanse kwartier. De kolk werd gebruikt
voor de opslag van scheepsmasten (het
‘mastenhol’) en werd in 1790 gedempt.

Op de werkeilanden werden in de negen-
tiende eeuw een achttal pakhuizen in vak-
werkbouw op een hoog basement (banijirs!)
gebouwd. Oostelik van de werkeilanden
bevond zich het douanekantoor of Pabejan
(tolhuis) met de Boom waarachter schepen
moesten wachten voor betaling van het tol-
geld. De kampung direkt noordelijk van de
stadsbuitengracht in het vrije gebied ont-
leent hieraan haar naam Luar Batang (bui-
ten de Boom). Later is de Pabejan tot een
fortje versterkt en kreeg het de naam Vier-
kant. Met de aanleg van de westzijdse pak-
huizen tussen 1748 en 1759 werd het Vier-
kant ingesloten. De vlaggemast met mars
voor melding van binnenkomende schepen
werd in het tweede kwart van de negentien-
de eeuw (tussen 1826 en 1841) vervangen
door de Uitkijk, nu Menara Sjahbandar.
Zuidelijk van de Uitkijk langs de westoever
van Kali Besar bevond zich een strook met
werven. Achtereenvolgens stonden daar de
Compagnieswerf die de werkplaatsen en
woonverblijven bevatte van de ambachtslie-
den van de Compagnie, en de Chinese tim-
merwerf de voormalige ankerwerf met aan-
sluitend de vis- en rijstmarkt.

In 1846 werd de vismarkt verplaatst naar
het huidige Pasar lkan gebied buiten de
stadswallen.

De op het terrein van de ankerwerf en de

Afb. 10. Jalan Tiang Bendera Timur, de oostelijke rijweg van de voormalige Spinhuisgracht. De gedempte
gracht heeft in het stadsbeeld haar sporen nagelaten in een met groen en lage bebouwing bezette
middenstrook (foto: R. Gill).
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vismarkt nu nog aanwezige pakhuizen zijn
vermoedelijk omstreeks 1850 gebouwd.

In het noorden van het Penjaringan blok,
het minst gezonde gebied van de stad,
waren de niet-Europeanen gehuisvest, de
Chinezen tot 1740. De namen van de
grachten herinneren hier nog aan, zoals de
Javaanse gracht het meest noordelijk bij
het Javaanse kwartier, de Chinese gracht
uitkomend op de Chinese timmerwerf, de
Moorse gracht tussen Javaanse- en Chine-
se gracht en de Maleise gracht, de zuide-
lijkste gracht van het kwartier van de
Vreemde Qosterlingen.

Bij de aanleg van het spoorwegviadukt
werd de Maleise gracht (nu Jalan Nelayan)
gedempt. Omstreeks diezelfde tijd (tussen
1904 en 1918) is vermoedelijk ook de Spin-
huisgracht (Jalan Petak Asem, en Jalan
Tiang Bendera) gedempt. De kaart van
Batavia en Omstreken uit 1904 toont dat
het straten- en grachtenpatroon van het
binnengebied van het Penjaringanblok nog
goeddeels intakt was. De bouwblokken met
woonhuizen echter waren reeds groten-
deels verdwenen en vervangen door open
kampungbebouwing.

Op de strook die na demping van de stads-
binnengracht en sloop van de stadswallen
langs Kali Angke/Kali Gedong Panjang, de
voormalige stadsbuitengracht, vrijkwam, is
een aaneengesloten rand van pakhuizen
ontstaan.

Huidige situatie en
karakteristiek

Van de historische bebouwing is het achter
het voormalige bastion Zeeburg —overigens
omstreeks 1945 nog intakt— gelegen pak-
huizencomplex uit de zeventiende, achttien-
de en negentiende eeuw, nog in goede
staat. De achttiende eeuwse westzijdse
pakhuizen zijn nu in gebruik als Maritiem
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Museum Bahari. Met de Uitkijk en het hier
tegenover liggende pasar-eiland vormt dit
het Pasar lkan complex, sinds de jaren
zeventig als toeristenbestemming bij uitstek
en als beeldmerk van Oud Batavia in de
markt gebracht.

De Compagnieswerf is nu in gebruik als
opslagplaats voor olieprodukten. Een deel
van het pakhuis werd recentelijk nog door
brand aangetast maar kon worden behou-
den. Van het negentiende eeuws pakhuis
tegenover de dispens werd het dak van het
zuidelijk gedeelte volkomen door brand ver-
woest. Tussen de nog gave bouwmuren is
de dakloze binnenruimte herverkaveld en
ingevuld met een kompakte kampungbe-
bouwing gescheiden door smalle binnen-
steegjes. Tegen de pakhuisbebouwing aan
is de westelijke oever van Kali Besar, even-
als overigens haar oostelijke oever, bedrukt
met een lint van krotwoningen die half
boven de rivier zijn uitgebouwd.

Ongeveer op de plaats van de gedempte
Javaanse gracht is nu een kanaal (Kali
Penjaringan) gegraven dat Kali Besar met
Kali Angke, de voormalige stadsbuiten-
gracht verbindt.

De stedebouwkundige structuur van het
binnengebied van het Penjaringanblok is
mede door de aanleg van het spoorwegvia-
dukt ernstig verstoord. Slechts op een
enkele plaats (Jalan Semut en Jalan Tong-
kol) werden straateinden uit de gescheiden
stadsblokken via een viadukt onderdoor-
gang recht met elkaar verbonden. Voor
zowel de gedempte Spinhuisgracht, (Jalan
Tiang Bendara/Jalan Petak Asem) en Roea
Malaka/Lepelaarstraat (Jalan Roa Malaka/-
Jalan Ekor Kuning) werd een rechtdoor-
gaande verbinding vanwege de kosten niet
gerealiseerd. Na de viaduktaanleg is de
oorspronkelijke structuur van het binnenge-
bied door een ongekontroleerde bebouwing
verder in verval geraakt.

Programma voor
stadsontwerp

Restauratie van de stedebouwkundige
structuur tot aan Jalan Kambing is goed
mogelijk. Het binnen gebied is nu voorna-
melijk gevuld met reeksen gudang (opslag-
loodsen) en ongekontroleerde kampung
bebouwing van een matige kwaliteit. Langs
het buitenstraatfront verbetert de kwaliteit
aanmerkelik en hebben de woningen een
meer permanent karakter.

Het toeristische Pasar lkan gebied kan in
de richting van Kali Besar worden ontwik-
keld. De oevers van Kali Besar met de
strook historische pakhuizen aan de west-
zi[de en het kasteeleiland en de dispens
aan de oostzijde heeft grote potenties en
mogelijkheden om Pasar lkan te verbinden
met het brede Kali Besar profiel dat als
unieke stedebouwkundige ruimte met een
gave bebouwing van hoge cultuurhistori-
sche waarde, hoog scoort.

De statische gudang-functie van het Penja-
ringanblok komt in aanmerking voor vervan-
ging door meer dynamische winstgevende
bestemmingen. Gezien de nabijheid van
het Pasar Ikan gebied als toeristische
bestemming, is keuze voor een geinte-
greerde hotel en faciliteitenvoorziening voor
toerisme voor de hand liggend.

Kota als stadsontwerp

Doelen van het DKI beleid voor de revitali-
satie van de oude stad zijn het behoud van
Kota als herkenbare historische stad en
tegelijkertijd herstructurering van Kota voi-
gens een geactualiseerd stadsontwerp met
een hoge toekomstwaarde. Voor Kota bete-
kent dit het opvoeren van de gebruikswaar-
de van de oude stad. Nu nog gudang, dit is
pakhuis van Jakarta, straks een bruisend
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Afb. 11. Foto en opmetingstekening van de oostzijdse pakhuizen in het Benteng-gebied (foto: R. Gil;
opmeting: S. van Seijen). In de pakhuismuur zijn nog fragmenten aanwezig van de eerste vestingmuur
(zie de ingetekende weergang in de opmeting). S. van Seijen werkt in het kader van zijn afstudeerproject
TU Delft aan een ontwerp voor hergebruik van de voarmalige VOC-graanopslagplaatsen.



centrum. Revitalisatie betekent ook dat ver-
hoging van de gebruikswaarde gekoppeld
wordt aan een hoge belevingswaarde van
ruimte en bebouwing.
De belevingswaarde van Kota wordt vrijwel
volledig bepaald door haar historisch karak-
ter. De voorgaande beschouwing toont aan
dat de historische structuur van Kota de
bebouwing keer op keer heeft overleefd.
Vanuit een gestichte stad met een regelma-
tig grondpilan kon een structuur met een
sterke samenhang ontstaan, feitelijk het
enige oorspronkelijke restant en het tot van-
daag onuitwisbaar gebleken gehe