Bijdrage tot de economische geschiedenis
van Kampen in de Middeleeuwen
en de XVie eeuw

door C. A. TAMSE.

Ten geleide

Het was aanvankelijk mijn bedoeling een scriptie te schrij-
ven over de Kamper handel en scheepvaart in de XVle esuw.

In een daaraan voorafgaande inleiding zou dan de ontwik-
keling van de Kamper handel en scheepvaart tijdens de Mid-
deleeuwen gegeven worden. Maar met die inleiding is het
anders gegaan.

Het bleek mij nl. dat ik nog een andere vraag aan het bron-
nenmateriaal stelde dan de studie van het Kamper economische
leven in de Middeleeuwen en de XVle eeuw van de hand van
E. Rijpma, ,.De ontwikkelingsgang van Kampen” had gesteld.

Het leek mij nl. wenselijk om meer aandacht aan de Middel-
eeuwen te schenken dan aanvankelijk in de bedoeling had
gelegen, door de vraag welke positie de stad Kampen innam
in het systeem van de scheepvaart- en handelsroutes van haar
vlioot, een kwestie waarop P. A. Meilink in zijn dissertatie al
de aandacht had gevestigd voor het geheel der Nederlandse
Hanzesteden in de Xllle en XIVe eeuw, nadrukkelijk voor
Kampen te stellen en vanuit deze gezichtshoek de middel-
eeuwse bronnen nog eens te bekijken.

Dit was wenselijk omdat Rijpma deze kwestie wel aanroer-
de bij het citeren van Meilink, maar voor de vorming van
zijn beeld van de Kamper handel en scheepvaart tijdens
de Middeleeuwen verder geen consequenties trok uit het feit
dat in die periode een groot deel van de Kamper handel en
scheepvaart buiten de stad zelf omgaande, direct van het
ene Europese handelscentrum met het andere handelsknoop-
punt contact zocht.

Daarom groeide mijn inleiding over de Kamper handel en
scheepvaart tijdens de Middeleeuwen, uit tot hoofdstuk 1.
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Vooral aan de hand van H., A, Poelman's ,,Bronnen tot de
geschiedenis van de Oostzeehandel”, H. J. Smit's , Bronnen
tot de geschiedenis van de handel met Engeland, Schotland en
lerland”, de ,Bronnen tot de geschiedenis van de handel met
Frankrijk"”, vitgegeven door Z, W. Sneller en W. S. Unger,
de Hanserecesse III 1—4, het , Register van Charters en Be-
scheiden in het Qud-Archief van Kampen", het Toltarief van
1340, het Burgerboek van 1302—1469, een schadeopgave van
het nadeel dat Kamper handel en scheepvaart in het begin van
de XVe eeuw leden, het Pondtolregister (1439—1441) — en
andere in het navolgende betoog uitvoeriger te citeren bronnen
en literatuur —, werd getracht op de bovengenoemde vraag
welke positie Kampen innam in het systeem van handels- en
scheepvaartroutes van haar schippers en haar kooplieden,
nader in te gaan,

Hierdoor werd m.i, een duidelijker beeld van de structuur
van de Kamper handel en scheepvaart in de Middeleeuwen
verkregen.

Dit min of meer verhelderde inzicht in die structuur was
o.m. nodig voor het volgende hoofdstuk.

In dat hoofdstuk werd het geheel van de theorieén die op
het economische verval van Kampen betrekking hebben, aan
de hand van de over dit onderwerp bestaande XIXe eeuwse
en XXe eeuwse literatuur behandeld. Zonder de pretentie te
willen hebben dat er door mij een afdoende antwoord werd
gegeven op alle vragen rond het economische verval van Kam-
pen, meende ik dat alleen al het (alles behalve originele) ge-
bruik van het onderscheid tussen relatief en absoluut verval
van de Kamper handel en scheepvaart, een mogelijkheid bood
tot een nauwkeuriger datering en nuancering van het proces
van de economische achteruitgang van Kampen in de XVe en
XVle ecuw.

In het derde hoofdstuk werd tenslotte gepoogd het beeld
van het XVle eeuwse Kampen, nl. het beeld van een reeds in
de tweede helft van de XVe eeuw door relatief economisch
verval aangetast handelscentrum, gestalte te geven door het in
het tweede hoofdstuk t.a.v. het relatieve en absolute econo-
mische verval verworven inzicht, in het geheel van de geschie-
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denis van de Kamper handel en scheepvaart van de XVle
eeuw te integreren.

Dit laatste hoofdstuk ontleende de feitelijke gegevens aan
bronnenuitgaven zoals de Hanserecesse III, R. Hapkes , Nie-
derlandische Akten und Urkunden”, het , Register van Char-
ters en Bescheiden” dl. II, III en IV, de hierboven al genoemde
.Bronnen tot de geschiedenis van de handel met Engeland,
Schotland en lerland"” en de ,,Bronnen tot de geschiedenis van
de handel met Frankrijk”, de Sonttolregisters, en de I]sseltol-
lijsten in het Kamper Gemeente Archief over de jaren 1553,
1562—'68, 1573, 1575—'77, 1624 en andere in het volgende
betoog nader te citeren bronnen en literatuur.

Zoals de lezer zal ervaren hebben de gegevens in de bron-
nenuitgaven en in de literatuur t.a.v. de handel en scheepvaart
van Kampen in het laatste kwart van de XVle eeuw de nei-
ging in steeds dunner stroom te vloeien, iets dat m.i. niet alleen
aan het schaarser worden van de bronnen, ten gevolge van
absoluut economisch verval, maar ook aan de geringe aandacht
die de handel en scheepvaart van Kampen van de XVle eeuw
genoten heeft, moet worden toegeschreven.

In deze scriptie werd getracht om na een critische beschou-
wing van de theorieén t.a.v. het economische verval van Kam-
pen, aan de hand van een enigszins verduidelijkt inzicht in die
materie, een bijdrage te leveren tot een betere kennis van een
bepaald aspect van het Kamper economische leven tijdens de
XVle eeuw.

H cn::fd'sfu k1

DE KAMPER HANDEL EN SCHEEPVAART
IN DE MIDDELEEUWEN

A. De opkomst van de Zuiderzee- en I]sselsteden in de Xllle
en XIVe eeuw

In de Xllle eeuw kwamen de Zuiderzee- en [Jsselsteden in

het Europese handelsleven naar voren.
Eén impuls hiertoe ontvingen deze steden door de ruilbe-
hoeften van de IJsselstreek met het achterland: Westfalen en

vooral het Rijnland.
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Tegelijkertijd kregen deze steden een nog belangrijker eco-
nomische stimulans voor hun ontwikkeling doordat hun koop-
lieden gingen deelnemen aan het handelsverkeer over zee met
het Oostzeegebied, met het Noorse Bergen en met de steden
van de Duitse Noordzeekust (de routes die de handel met het
Oostzeegebied en met Bergen volgde worden in het vervolg
respect. Qostvaart en Bergenvaart genoemd).

Vooral de Oostvaart was de basis van de grote economische
bloei van genoemde handelssteden.

In de Oostzee was Schonen (d.i. de zuidpunt van het hui-
dige Zweden, Skane genaamd) met de handelscentra Malma,
Skanér, Falsterbo, het trefpunt waar kooplieden uit het
Westen van Europa hun collega’s uit het hele Oostzeegebied
ontmoetten en waar de handelsgoederen uit het QOostzeebek-
ken (hout, pek, traan, vlas, as, graan, huiden, bont, ertsen en
haring afkomstig van het haringconservencentrum Schonen)
door de kooplieden uit het Westen gekocht werden terwijl de
handelaars uit het Oostzeegebied de uit het Westen aange-
voerde goederen (Frans zout, Franse wijn, Vlaams laken)
kochten.

Zo was de QOostvaart het complement van de vaart west-
waarts en zo opende de deelname van de kooplieden uit de
Zuiderzee- en IJsselsteden aan de handel op het Oostzeege-
bied en op de enigszins minder belangrijke Duitse Noordzee-
kust en op Bergen ook de markten van Noord-Frankrijk,
Vlaanderen en Engeland voor hun.

De Qostvaart moest in scherpe concurrentiestrijd door de
kooplieden uit de Zuiderzee- en IJsselsteden op de Friezen
veroverd worden, zo leert ons een schrijven van Kampen en
Zwolle aan Litbeck (1294).

Die route van de Oostvaart kennen wij uit een document
dat in het Kamper archief berust en waarin Koning Abel van
Denemarken in 1251 ,,Qui umlandsfarae dicuntur” bevrijdde
van het strandrecht; kennelijk gebruikten de schepen van de
Zuiderzee- en [Jsselsteden de zeeweg om Skagen naar de
Oostzee.

Deze ommelandsvaart was mogelijk geworden omdat de
kogge het gebruikelijke scheepstype in de vrachtvaart gewor-
den was.

De vergrote tonnage van dit scheepstype maakte de vaart
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.Buten dunen” om Skagen mogelijk en leidde voorts tot een
differentiatie van de rivier- en zeevaart, een situatie waarbij
vooral een stad als Kampen als overslagplaats kon fungeren.

In de XIVe eeuw breidde de handel van de kooplieden uit
de Zuiderzee- en [Jsselsteden zich verder uit.

Meilink schatte dat deze steden in die tijd 1/8 & 1/9 van
het totale Hanze-potentieel vormden.

Enerzijds waren het Qostzeegebied, Bergen en de Duitse
Noordzeekust de producenten van de goederen die de West-
vaart (naar Noord-Frankrijk en Vlaanderen) en de handel op
Engeland en Holland voedden, anderzijds verschaften Noord-
Frankrijk, Vlaanderen, Holland en Engeland weer de handels-
producten die voor de vaart OQostwaarts en voor de handel op
Bergen en de steden van de Duitse Noordzeekust dienden.

Als variaties op de genoemde routes noemen wij nog het
handelsverkeer tussen Noord-Frankrijk en Engeland, Vlaan-
deren en Holland, tussen Engeland, het Oostzeegebied en
Bergen, tussen Bergen en het Qostzeegebied: ook hier traden
kooplieden uit de Zuiderzee- en I]sselsteden op.

De handel die direct via de Zuiderzee- en IJsselsteden ging
werd hier met opzet afgezonderd van de andere handelsroutes.

Wij weten dat genoemde steden op een van de routes lagen
waarlangs zich het handelsverkeer van hun Duitse achterland
naar het Qostzeegebied bewoog,

Het interregionale handelsverkeer waarbij bv. de Overijssel-
se steden actief en passief bemiddelend optraden, was een
ander niet te verwaarlozen aspect van de handel van de Zui-
derzee- en IJsselsteden. Maar hun belangrijkste handel, de
Qostvaart en de Westvaart met de in het voorafgaande ge-
noemde aftakkingen en variaties in route, groeide geleidelijk
buiten deze steden om.

Zo was bv. de handel van de Kamper kooplieden vanuit
Schonen met de West-Europese handelscentra groter in om-
vang dan hun handel die vanuit Schonen over Kampen zelf
liep.

B. De handel en scheepvaart van Kampen in de Xllle en
XIVe eeuw
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Kampen kende van alle Zuiderzee- en I]sselsteden de snel-
ste ontwikkeling als handelsstad; in de XIVe eeuw was zij
onbetwist de stad met de belangrijkste handel en scheepvaart
in de Noordelijke Nederlanden; zij overvleugelde het oudere
Deventer, terwijl het (waarschijnlijk) jongere Zwolle niet in
haar schaduw kon staan,

In hoeverre de stad in de XIlle eeuw met de andere Zuider-
zee- en [[sselsteden de impuls van de handel met het achter-
land, het Rijnland en Westfalen deelde, is moeilijk na te gaan.

Zo vindt men bij Kuske geen gegevens die zouden kunnen
wijzen op Xllle eeuwse handelscontacten tussen Keulen en
Kampen.

Maar het feit dat al in het begin van de XIVe eeuw (1304)
Kamper handelsbetrekkingen met Dortmund bestonden en dat
in de XVe en XVle eeuw Kampen wél economische relaties
met het Rijnland en Westfalen had, evenals de andere Zuider-
zee- en I]sselsteden, maakt enige reserve tegenover het defini-
tieve afwijzen van het bestaan van die relaties in de Xllle
eeuw, wenselijk,

In dit verband dient gewezen op de gevolgtrekkingen die de
heer Van der Heide heeft getrokken uit de resultaten van de
opgravingen in de Sint Nicolaaskerk te Kampen. De architec-
tuur en de steensoort van een voorloper van het huidige kerk-
gebouw gaven de heer Van der Heide reden aan te nemen dat
reeds in de Xlle eeuww handelsbetrekkingen van Kampen met
de Rijnstreek evident waren.

De Xllle eenwse Kamper handel in het (toen Deense)
Schonen, in Noorwegen en met de Duitse Noordzeekust, blijkt
duidelijker uit de bronnen; al vroeg verwierf de stad daar privi-
leges.

De handel van de Kamper kooplieden in Vlaanderen en
Noord-Frankrijk werd, zo blijkt uit de opgave van een lading
van een gestrand schip (1294), gevoed met Oosterse goede-
ren die op Kamper schepen uit het Oostzeegebied naar het
Westen gezonden werden.

In de XI'Ve eenw ontwikkelde Kampen zich tenslotte tot het
belangrijkste centrum van handel en scheepvaart in de Noor-
delijke Nederlanden,

De voortdurende bevestiging van haar privileges op Scho-
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nen, waar de activiteiten van de Kamper kooplui zich concen-
treerde in de vitten van deze stad, haar eigen jurisdictie in
Kopenhagen en de grote Kamper handelsbelangen in Skanér,
Malmé en op Dragér tonen wel dat de stad hier een der pijlers
van haar economische bloei had.

Op het einde van de eeuw brachten de Kampenaren ten-
slotte rechtstreekse contacten tussen de Pruisische en Lijfland-
se steden en het Westen tot stand, waarbij Schonen niet meer
fungeerde als bemiddelingscentrum van kooplieden uit het
Oostzeebekken en die uit de Noordzee. Kampen verdedigde
die vitale belangen die zij in de Oostzee had; zij nam deel aan
de strijd van de Hanze tegen Waldemar IV van Denemarken
(1366—1370) en aan de uitrusting tegen de zeerovende | like-
delers’” (1394),

De stad koos niet altijd de zijde van de Hanze: soms nam zij
een onafhankelijke positie in ten opzichte van de Hanze.

In het conflict van de Hanze met Vlaanderen (1358—1360)
en bij de eerste wrijvingen tussen Waldemar IV en de Hanze
(1361—1365), hield de stad zich afzijdig en wist zij zodoende
haar privileges veilig te stellen. Deze positie van Kampen, nl.
samenwerkend met de Hanze of los van de Hanze, al naar
gelang het uvitkwam, betitelde Petri als een ,,Splendid isolation™
van Kampen, terwijl ook Rijpma deze Kamper houding ver-
klaarde als een blijk van de machtige onafhankelijke positie
van de stad.

Tekenend voor de positie van Kampen als handelsstad is
de verhouding van haar bijdrage aan de Hanze strijdmacht in
de jaren 1366 en 1394 tot de bijdrage van de andere Zuider-
zee- en I]sselsteden. Zij droeg verreweg de meeste lasten van
alle Zuiderzee- en [Jsselsteden bij deze Hanze-bewapening
en zij sloeg ook een goede figuur vergeleken met de bijdragen
van de Wendische en Pruisische steden.

Ook dit gegeven wijst erop dat de handelsbelangen die
Kampen in de XIVe eeuw in de Oostzee had aanzienlijk moe-
ten zijn geweest, een feit waarop deze vergelijking van de
cijfers der Hanzebijdragen wel wijzen.

De Kamper handel naar het Oosten naar de Duitse Noord-
zeekust en Bergen, voedde zich met zout uit de Baai van
Bourgneuf en uit Honfleur en Harfleur, met wijn uit c.a. La
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Rochelle en met Vlaams laken en was tot de hierboven al aan-
gestipte verandering in de vaarroute, gericht op Schonen.,

De Kamper schepen voeren vanaf Schonen en later direct
vanaf de Pruisische en Lijflandse havens westwaarts naar de
Vlaamse, Engelse, Zeeuwse en Hollandse havens,

Als afsplitsingen van de hoofdroute Oost-West kunnen by,
genoemd de verbindingen die de Kampers onderhielden tussen
Engeland en de Noord-Franse kuststreek, Bergen en Zeeland.

Een belangrijk gedeelte van de handel der IJsselhanzeaten
ging volgens Meilink buiten de []sselsteden om, tenslotte: voor
Kampen dat als geen ander der I]sselsteden op de zeehandel
en de zeevaart gericht was, was dit ongetwijfeld juist, hoewel
Meilink’s bewijsmateriaal m.. niet toont dat van een groot
overwicht van de buiten Kampen om gaande handel op de han-
del die via de stad ging kan worden gesproken.

Kampen was in de XIVe eeuw zeker niet een stad van
louter schippers; de stad was cok een centrum van eigen han-
del en van economische activiteiten van vreemde kooplui,

Het feit dat in 1370 een pondtol in Kampen van Brabantse,
Vlaamse en Engelse kooplieden geheven werd, doet vermoe-
den dat vreemde schippers en kooplieden cok naar Kampen
lewamen,

Een toltarief uit 1340 toont ons de groep vreemde kooplie-
den die in Kampen vertolden; er werd gerekend op kooplieden
uit Westfalen, Keulen, het Maas- en Rijngebied, Oostfries-
land, Stavoren, Holland, ,.gheen syde des lands” (het Oost-
zeegebied), de Wendische steden, Denemarken, Zweden,
MNoorwegen, Engeland en Vlaanderen.

Afgaande op de volgorde van de gencemde gebieden, kan
men concluderen dat het verkeer van kooplieden uit het Duitse
achterland, uit het Nederlandse rivier-deltagebied en uit de
kuststreken rond de Zuiderzee vooral op de voorgrond trad.
Meilink wees op 't grote belang voor de stad Kampen zelf van
de handel van Engeland op het Duitse achterland,

Het Kamper burgerboek (1302—1469) geeft ons een zelfde
beeld van de aantrekkingkracht van Kampen op de bewoners
van Westfalen, Munster, het Rijnland en Holland; uit die ge-
bieden vestigden zich velen in Kampen.

Uit de gegevens van het burgerboek mag dan ook de con-
clusie getrokken worden dat Kampen in de 2e helft van de
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XIVe eeuw en in de XVe eeuw voor het Duitse achterland
een van de uitgangspoorten naar de zee is geweest,

C. De handel en scheepvaart van Kampen in de XVe eeuw

Schonen had al in het begin van deze eeuw aan betekenis
ingeboet:

Zodoende gaf de kapel der Kampenaren op Dragér in 1427
kelk en misgewaden te leen aan de O.L. Vrouwekerk in Kam-
pen op voorwaarde dat zij zouden worden teruggegeven ,Ist
sake dat tot eniger reyse weder toe Schonen woirt.”

De Kamper kooplieden onderhielden nu directe handelscon-
tacten tussen Oost en West zonder dat Schonen nog als tus-
senstation dienst deed, een ontwikkeling die wij al op het eind
van de vorige eeuw hebben gesignaleerd.

Hun handel richtte zich van bv. Noord-Frankrijk op Riga,
Reval, Danzig, Pruisen, of omgekeerd van Lijfland, Danzig en
Riga naar Dordrecht, Brugge, Zeeland, Holland, Noord-
Frankrijk en Engeland. Evenals in de vooralgaande eeuwen
hielden ook in deze tijd de QOostvaart en de Westvaart dus
nauw verband met elkaar.

Naast de activiteiten van de Kampenaren op deze essen-
tiéle handelsroutes dreven Kampenaren handel tussen Noord-
Frankrijk en Engeland, Vlaanderen, Zeeland, tussen Bergen
en Holland, Brabant, tussen Pruisen, de Wendische steden en
Bergen.

Afgezien van deze handelsroutes buiten de haven van de
stad omgaande, was Kampen ook zelf centrum van eigen han-
del en van die van andere kooplieden.

Wij weten dat er directe handelsrelaties waren van Kampen
met de Duitse Noordzeekust (bv. met Hamburg, Embden en
Ditmarschen) en met Pruisen en Lijfland.

Kamper schepen voeren vanuit Reval en Riga naar Kampen.

Tenslotte dient nog te worden vermeld dat het bestaan van
economische activiteiten van Kampenaren in steden als Riga,
Reval, Danzig, Liibeck, Stralsund, Bremen en Hamburg in de
bronnen een aantal malen aangeduid wordt, zonder dat duide-
liik is hoe die steden in deze gevallen in het systeem van
vaarroutes waren opgenomen; het lijkt mij echter dat deze
vermeldingen van Kamper handelsactiviteiten aan ons beeld
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van de structuur van de Kamper handel weinig kunnen ver-
anderen.

De positie van Kampen in het systeem van de handelsroutes
van haar kooplieden en schippers is voor de XIVe eeuw door
Meilink al aangegeven: wij hebben gezien hoe men de Kamper
handel kon splitsen in twee delen: de tak van handel die door
de Kampenaren geheel buiten de stad om geleid werd, en die
welke haar wegq over de stad zelf koos.

Aan de hand van de hierboven aangehaalde bronnen moet
men ook voor de XVe eeuw tot de conclusie komen dat de
vele malen waarbij in de bronnen sprake is van rechtstreekse
handelscontacten tussen Oost en West van Kamper schippers
en kooplieden, erop duiden dat een belangrijk deel van de
Kamper handelsactiviteiten buiten de stad om ging.

Een reis kon als volgt verlopen: een Kamper schipper werd
door enige medeburgers (of door anderen, bv. IJsselhanzea-
ten) bevracht voor de ,Baye"; als hij daar zout geladen had
moest hij ermee naar Riga varen, vanwaar hij met bv, ,teer
ende ander tonneguet” weer westwaarts voer.

Woaarschijnlijk kwam het schip in de winter weer thuis;
Meilink vond voor de XIVe eeuw ook gevallen waarbij de
schepen in Vlaanderen overwinterden en de schippers naar
Kampen terug gingen.

De handel van de Kampenaren op het Duitse achterland en
van vreemde kooplieden te Kampen zal een belangrijk deel van
de economische activiteiten in de stad zelf hebben uitgemaakt.

Wij zagen reeds dat het burgerboek de aanwijzing bevatte
dat Kampen ook in de XVe eeuw voor inwoners uit West-
falen, Munster en het Rijnland als een emigratie-doel diende,
een blijk van haar aantrekkingskracht die niet in de laatste
plaats economisch zal zijn geweest.

Als stad met een belangrijke visserij was Kampen wver-
maard om haar export van steur in Keulen.

Men hoort dan ook van Keulse aankopen van steur te Kam-
pen; in 1484 verzocht Keulen aan de Kamper regering de ver-
koop van steur door Kampenaren in Keulen toe te staan.

,.So dan alle jairs gewoinlichen van uwer stat me dan van
anderen steiden stoerre bij uch gefangen, uns zo veilem marte
zogefoirt ind bracht werden”,
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De stad Kampen blijkt ook ossenhandel op Keulen te heb-
ben gedreven. In een klacht over het feit dat onderweg naar
Keulen door de kooplieden al vee werkocht werd zegt een
Keuls schrijven van 1497:

+Wij werden des geleuflick bericht, wodat uwe burgere
unde ingeseeten, die ere ossen ind vehe jarlix na guder alder
gewonden ind herkomen binnen unsse stat to den veile marcke-
de to driven unde to verkoupen plegen ..."”

Voor Kampen was de rijnwijn-export naar de Oostzee on-
getwijfeld van belang; wij horen iets van die uitveer als Philips
de Goede in 1438 Kampen toestaat om rijnwijn die bestemd is
voor de Oostvaart naar Holland te brengen.

Philips stond export van wijn naar de Qostzee toe aan Kam-
pen op voorwaarde dat op de terugreis koren werd meegeno-
men, waarbij hij ongetwijfeld dacht het tekort aan koren dat
ontstaan was door de Wendische oorlog tussen Holland en de
Hanze (1438—'41) te kunnen verminderen.

Het is niet precies na te gaan welke positie Kampen innam
in de handel der I]sselsteden in haring, bokking en stokvis en
Hollands laken op het Duitse achterland.

Het is bekend dat Kampen van de drie [Jsselsteden altijd al
het meeste op de handel en scheepvaart overzee gericht was,
terwijl Deventer en Zwolle (evenals het Gelderse Zutfen) al-
leen al door hun geografische positie in nauwer contact met
Westfalen, Munster en het Rijnland stonden,

Wij zagen voorts dat waarschijnlijk slechts een gedeelte van
alle handelsactiviteiten van de Kampenaren over de stad zelf
liepen, Misschien trokken de jaarmarkten van Deventer naast
Hollandse schippers ook de Kampenaren aan die met hun
goederen hun stad wel aandeden,

Dat Deventer wat de voorziening van haar jaarmarkten met
Berger vis betreft niet bepaald op Kamper initiatieven zat te
wachten blijkt vit het feit dat Deventer Kampen in de handel
op Bergen tijdens de XVe eeuw overtrof. In hoeverre Kam-
penaren bij de voorziening van de Deventer jaarmarkten met
goederen een rol speelden en in hoeverre de Kamper econo-
mische invloed zich direct via eigen handel deed voelen in het
Duitse achterland is niet geheel na te gaan.

De Kamper handel op Holland, Zeeland, Vlaanderen en
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Brabant hebben wij al leren kennen als onderdeel van de Oost-
Westhandel van de stad in de XVe eeuw.

De handel van Kamper kooplieden in die gewesten kennen
wij ook uit de opgaven van schade die zij in de jaren 1426—
1429 en 1433 door aanhoudingen van hun schepen in Holland
en Zeeland leden.

Naast Kamper hande] tussen Brabantse, Zeeuwse en Hol-
landse centra van handel, dreven de Kampenaren ook handel
vanuit Antwerpen op Kampen met bv, specerijen, saffraan,
laken, metalen, garens etc. en vanuit Holland op Kampen met
gedroogde schol en kabeljauw.

Vanaf Kampen werd op Amsterdam gevaren, zo blijkt ons
verder, De aanhouding van Kamper schepen tussen Amster-
dam en Spaarndam en het opbrengen van schepen naar Geer-
vliet en een aanhouding te Haarlem tenslotte, wijzen erop dat
de schippers van de stad Kampen gebruik maakten van de
binnenwaterweg door Holland naar Zeeland, Brabant en
Vlaanderen.

Het gebruik van de binnenwaterweg was in de XVe eeuw
aantrekkelijk geworden door de economische expansie van
Holland.

De schippers en kooplieden van dit gewest traden in de
¥ Ve eeuw in rechtstreekse verbinding met Pruisen en Lijfland
enerzijds en tenslotte met de Atlantische kust van Frankrijk
anderzijds.

In eigen produkten zoals zuivel, laken, haring vond de Hol-
landse handel goederen voor de Qostzeehandel naast zout en
wijn van de Franse kusten,

Aangetrokken door de groeiende Amsterdamse markt en
de verbinding ervan met de Zuidelijke Nederlanden via de
binnenwaterweg, kwamen de Hanzeaten naar Holland.

Deze groei van de Hollandse handel in de Oostzee stootte
bij de Hanze op verzet.

De Hanze trachtte in de eerste helft van de XVe eeuw aan
de Hollandse concurrentie het hoofd te bieden met het verbod
kliphavens te bezoeken.

Deze maatregel had maar gering succes omdat de handel
der Pruisische steden behoefte aan de scheepsruimte der Hol-

landers had.
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In de tweede helft van de eeuw poogde de Hanze de handel
van de Hollanders te beperken door stapeldwang te Brugge
voor bepaalde goederen af te kondigen.

Ock deze maatregel had geen blijvend resultaat.

Ongeveer in het midden van de XVe eeuw leidde deze
handelsstrijd tot een gewapend conflict tussen Holland en de
Hanze, de Wendische ocorlog (1438—1441).

Deze corlog bracht geen overwinning voor één van beide
partijen, maar onderhandelingen te Kopenhagen leidden tot
een bestand dat in de volgende jaren steeds hernieuwd moest
worden.

Hierna schiep een reeks gebeurtenissen voor de Hollandse
handel een gunstige situatie.

Zo richtte een Hanzeboycot van Brugge (1451—1456) de
handel der Hanzeaten op Amsterdam dat na de begindiging
van dit conflict door de Hanzeaten druk gefrequenteerd bleef.

Een conflict tussen de Hanze en Engeland (1469—1474)
gaf aan het Hollandse laken vrij spel in de Qostzee.

In het eerste geval hadden zich structuurwijzigingen voor-
gedaan ten gunste van de Amsterdamse markt die ook na de
beéindiging van het conflict gefrequenteerd bleef door de Han-
Zeaten.

Amsterdam had bovendien eigen handel en scheepvaart in
1471 nauw met elkaar verbonden door de bepaling dat schepen
van Amsterdammers of in Amsterdams partenbezit na een
Oostvaart direct naar de [Jstad moesten varen.

Amsterdams positie als handelscentrum was dus op het eind
van de XVe eeuw op eigen handel en scheepvaart gebaseerd,
terwijl de stad tevens een trefpunt voor vreemde kooplieden
was geworden.

Posthumus' mening dat de hierboven gencemde protectio-
nistische maatregel en het gevolg ervan: de verdringing van
Hollandse vrachtvaart op Amsterdam in vreemde dienst door
Hollandse vrachtvaart in eigen dienst, in de eerste plaats tegen
de Hanze gericht was en in de tweede plaats tegen Amster-
dams oude concurrent Kampen bedoeld was, verdient nog een
kleine aanvulling waar het Kampen betreft,

Als centrum van scheepvaart was Kampen zeer zeker een
oude concurrent van Amsterdam; het is echter de vraag of de
stad aan de I]ssel evenzeer als de stad aan het I] een centrum
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van handel was,

In het bovenstaande hebben wij gezien dat ook voor de X Ve
eeuw (evenals voor de voorafgaande eeuwen) mag worden
aangenomen dat Kampen niet een centraal punt was waarover
de zeehandel van de Kampenaren liep, terwijl de andere IJssel-
steden de belangrijkste economische contacten met 't achter-
land onderhielden.

Amsterdam stootte Kampen in 1471 niet uit een positie van
opkomende stapelmarkt (zoals Amsterdam bekleedden zou).

In die zin is Amsterdam niet als de opvolgster van Kampen
te zien. Wel zal het zo geweest zijn dat de economische ont-
wikkeling van Amsterdam in de loop van de XVe eeuw een
deel van de eigenhandel die de Kampenaren wel via hun stad
voerden en een deel van de handel die buitenlandse koop-
lieden in Kampen dreven, aangetrokken zal hebben.

Het is dan ook de vraag of Kampen de positie van overslag-
haven (die zij door de verkeers-differentiatie in de XIIle eeuw
verkregen had) nog bekleedde in de XVe eeuw of dat Am-
sterdam die functie had overgenomen voor het IJsselverkeer
(zie voor nog een andere reden van relatief economisch verval
dan de Amsterdamse concurrentie de beschrijving van de hy-
drografische situatie van Kampen, Hoofdstuk 2 C).

Het lijkt mij beter mogelijk na te gaan hoe de Kamper han-
del (gezien als onderdeel van het handelsverkeer op de Qost-
Westroute) en haar aftakkingen die de I]sselstad nooit be-
reikten, in de 2e helft van de XVe eeuw aangetrokken werden
door de economische opkomst van Holland.

De argumentering van de Kamper weigering in 1477 om in
Brugge stapel te houden en er schot te betalen over bepaalde
goederen, luidde byv.:

w .. dat wij den lande van Hollant alsoe nae belegen zijn
dat onse schiphere ende coiplude geen guet in off uuter zee
vueren konnen aen onse stat dan doer Hollant ende aldair
dechlix verkeringe hebben, alsoe dat sie oire coipmanscappe
aldair in dem lande dickwijle ter vente moeten stellen, des den
uwen ende anderen van der Hanze genen noede is .. ."

.+« + . doch en sijn die onse t'Amsteldam dairomtrent in Hol-
lant ende Westvrieslant genen toll sculdich., dair sie oire
meeste hantieringe hebben.”

De angst der IJsselsteden voor anti-Boergondische maat-
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regelen van de Hanze werd in 1498 toegelicht met dezelfde
argumenten.

..Solde wesen in eyne ewige verderfnisse onser gemeynten,
sonderlinx myt den Hollanderen ende Brabanderen, die ons
naist gelandt, ende onser steden meeste verkeringe ende koe-
penschap an hem gelegen synt”.

De stad Kampen stond in deze jaren voorop in het verzet
binnen de Hanze tegen de stapelplicht te Brugge en het be-
talen van schot aldaar ,,...van de guderen, se over zee be-
Qosten der Maze in Hollant brenghen.”

Het ging hier om handelsgoederen die vanuit het Oostzee-
gebied naar Holland gebracht werden; een belangrijke tak van
handel die de Kampenaren dreven was dus in hoge mate ge-
richt op Hoelland.

Vooral Kampen werd in de Hanzerecessen gegispt om haar
ontduiking van schot en stapel, maar ook de andere [Jssel-
steden deelden haar standpunt in deze kwestie,

In 1500 hield tenslotte een hele groep kooplieden de stapel
te Brugge niet; naast de IJsselsteden vinden wij Brunswijk,
Luneburg, Stendal, Munster en Bremen als plaatsen van her-
komst van deze overtreders genoemd.

Deze gerichtheid van de Kamper handel op Holland — men
bedenke hierbij dat alle IJsselsteden deze Hollandse zuigkracht
voelden en dat Holland het begin- en eindpunt van de Hol-
landse en Overijsselse handel met Westfalen, Munster en het
Rijnland was geworden waarbij de IJsselsteden actief en pas-
sief bemiddelden — vond ongetwijfeld zijn oorzaak in de aan-
trekkingskracht van het zich ontwikkelende economische leven
van Holland.

Deze economische ontplooiing leidde in de XVe eeuw tot
een geleidelijke verschuiving van het economische »waartepunt
aan de Zuiderzee.

In 1434 werd betoogd dat de Hanze vooral moest letten op
Kampen, dat anders misschien wel alle handel alleen in han-
den zou krijgen. Maar in 1471 werd de achteruitgang van de
handel van de Hanze uitdrukkelijk aan de Hollandse vracht-
vaart geweter,

Helaas staat ons vrijwel geen cijfermateriaal ter beschikking
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waaruit de relatieve economische achteruitgang van Kampen in
de XVe eeuw is af te lezen.

Maar een schaars voorkomend gegeven zoals het aantal
schepen dat in de jaren 1474, 1475 en 1476 in Danzig binnen-
liep, spreekt toch duidelijk.

Van het totale aantal Nederlandse schepen (23, 44, 156)
waren resp, 9, 34, 87 Hollandse, 8, 30, 32 Amsterdamse en
0. 4, 6 Kamper schepen in Danzig binnengelopen.

Hoewel dit natuurlijk cijfers van drie jaren zijn uit slechts
één haven van het Oostzeegebied, geven zij toch wel enige in-
druk van de verschuiving die op was getreden in handel en
scheepvaart in de Nederlanden, vgl. met vorige eeuwen, voor-
al als men bedenkt dat Danzig hierboven in de XVe ecuwse
bronnen tevoorschijn kwam als een haven die van gewicht was
voor de Kamper handel, zonder dat in die bronnen echter een
mogelijkheid gelegen was om de omvang van de Kamper han-
del aldaar na te gaan.

Dezelfde indruk, nl. dat Kampen in de XVe eeuw relatief
gezien achterop raakte bij Holland en Amsterdam, geven ook
de Sonttolregisters voor de jaren 1497 en 1503,

Het aantal doorvaarten van schippers uit Kampen, Amster-
dam en Holland bedroegen respect. 69, 75, 455 en 48, 116,
331

Het komt mij voor dat op basis van bovengencemde ge-
gevens blijkt dat de groei van de Hollandse handel en industrie
niet alleen Kamper schepen en kooplieden naar Helland en
vooral naar Amsterdam trok, maar dat ook met de groei van
de Hollandse handel en scheepvaart de betekenis van Kampen
als centrum van handel en scheepvaart geringer werd.

In de tweede helft van de X Ve eenw voltrok zich aldus een
proces dat men het relatieve economische verval van Kampen
kan noemen.

Dat omstreeks het midden van de eeuw de positie van stad
in ,.splendid isolation” niet meer als bevredigend werd onder-
vonden leert ons het Kamper verzoek in 1441 toegelaten te
worden als lid van de Hanze.

Bij dit Kamper verzoek speelden twee elementen mee, die
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enigszins een wisselwerking op elkaar uvitoefenden.

Allereerst was het in het belang van Kampen om in de XVe
eeuw Hanzelid te zijn en zodoende niet getroffen te worden
door de Hanzemaatregelen tegen , buten hensen”.

De Kamper toetreding is dan ook geenszins als een geiso-
leerd fenomeen te beschouwen: Stavoren trad in 1412/18 toe,
Arnhem en Roermond in 1441.

De groei van het Keulse Derde Deel uit een Deventer initia-
tief van 1447 kan gezien worden als een verdediging van de
belangen van deze groep steden tegen die van de ‘Wendische
steden binnen de Hanze.

Naast de wenselijkheid van aansluiting bij de Hanze, waar-
bij de mogelijkheid bestond specifieke belangen tegen de Wen-
dische steden te verdedigen, vormde de tegenstelling tussen
Qostnederland en Holland natuurlijk ook een stimulans voor
onze stad om tot de Hanze toe te treden.

De strijd om de rijnwijnstapel tussen de Gelderse steden en
Dordrecht (1442—1445) deed de eersten toenadering tot Keu-
len zoeken. In 1443 sloten de drie I]Jsselsteden Hollanders uit
van het burgerrecht,

In de jaren 40 werd de tegenstelling tussen Oost en West
in de Nederlanden dus verscherpt; waarschijnlijk kan de toe-
treding van Kampen tot de Hanze gedeeltelijk verklaard wor-
den uit de animositeit tussen deze beide partijen, waarbij men
bv. denken kan aan de schade die de Kampers leden van de
kant van de Hollanders in de Wendische oorlog. Deze toe-
treding die door de handelspolitiek van de Hanze noodzakelijk
was geworden benadrukte op zijn beurt de tegenstelling Qost
West weer.

De toetreding van Kampen tot de Hanze zegt ons over haar
positie als centrum van handel- en scheepvaart in zoverre iets,
dat de stad het in 1441 opgaf op zichzelf te staan, zoals zij
zich tevoren kon permitteren.

Een ander gegeven waaruit blijkt dat Kampen omstreeks
het midden van de XVe eeuw niet meer als handelsstad de
hegemonie in de Zuiderzee bezat, is de gedeelde verantwoor-
delijkheid voor de bebakening van de zeegaten.

Kampen alleen had in de XIV eeuw de betonning van Vlie
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en Marsdiep verzorgd, in overeenstemming met de domineren-
de positie van deze stad in de scheepvaart in die zeegaten.

Maar in 1451 was Kampen met een andere belanghebbende,
Amsterdam, in verdrag t.a.v. de betonning,

De stad aan het I betaalde Kampen elk jaar een vergoeding
voor de bebakening die door Kampen geschiedde, Beide steden
hieven hiervoor van de schippers tongeld in hun haven.

De vergoeding die Amsterdam aan Kampen betaalde steeqg
in de loop van de jaren met het aantal tonnen. Vaak klaagde
Amsterdam over de slechte bebakening door Kampen; in 1518
kwam men bij de onderhandelingen maar moeilijk tot een resul-
taat omdat Kampen haar recht van bebakening slechts moei-
zaam tegen Amsterdamse druk kon verdedigen, terwijl Liibeck
geen waardevolle steun aan Kampen gaf. In 1524 was Kam-
pen al bereid het recht van bebakening aan Amsterdam af te
staan en in 1527 volgde tenslotte deze transactie,

De betekenis van dit voorafgaande is m.i. niet dat Kampen
na een scherpe economische terugslag in 1515 ook haar domi-
nerende positie op het terrein van de betonning aan Amster-
dam tenslotte in 1527 moest afstaan,

Het lijkt mij eerder van belang op te merken dat Kampen al
in 1451 met Amsterdam op het gebied van de betonning een
condominium voerde en dat de I[Jsselstad met deze belang-
hebbende bij de vaart op de Zuiderzee al rekening had te
houden in de tweede helft van de XVe eeuw.,

Ongetwijfeld was onze stad ook in de XVe eeuw een cen-
trum van economische activiteit.

Een toltarief vit 1486,/87 noemde als mogelijke routes waar-
op de Kamper schepen konden varen of waarop zij hun goede-
ren konden verschepen:

.Buten dunen (d.i. naar de Oostzee) en toe Hamborch, toe
Bremen, in Ditmarschen, toe Holsten.

int Swin, in die Wielinghe, int Vlie, in Engelant, in Schot-
lant off anders aen desse syde.

uut Oestland omme den Scagen toe Be_rge_’n,"

Dit toltarief hield voorts ook rekening met verschepingen op
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Hanzeatische schepen door Kamper kooplieden van granen,
pek, teer, as, traan, bier, pruisische vlas, hout, was, koper en
Berger vis.

Kampen bleef dus deel nemen aan het internationale han-
delsverkeer, zij bleef een concurrent van de Hanzeaten; de
klachten over haar onafhankelijke houding te Bergen en in
Brugge moeten zijn ingegeven door angst voor Kamper con-
currentie. Wij weten hoe de Kamper activiteiten in de laken-
handel als een geduchte concurrentie door de Hanzeaten on-
dervonden werd.

Maar in de angst van de Hanze voor de Kamper concurren-
tie klonk in de tweede helft van de XVe eeuw steeds de onder-
toon van de verdenking dat Kampen met de Hollanders en de
Zeeuwen onder één hoedje speelde. De steeds terugkerende
klacht dat Kampen Hollanders als Kampenaren handel liet
drijven in de Qostzee, dat de Kampenaren in te nauwe han-
delsbetrekkingen stonden met de Hollanders, kan niet alleen
toegeschreven worden aan een te geringe geografische kennis
der Hanzeaten.

Het mag een open, want nooit onderzochte, vraag blijven
welke rol Kampen precies gespeeld heeft bij het Hollandse
binnendringen in de handelsgebieden aan de Oostzee, het is in
elk geval treffend dat de geduchtheid van Kamper concurren-
tie in de tweede helft van de XVe eeuw door de Hanzeaten
onderstreept werd door het wijzen op het samenwerken van
Kampenaren en Hollanders. Ook hier meen ik een verschuiven
van de economische importantie te kunnen waarnemen, omdat
de Hollanders achter het Kamper handelsgevaar geducht
werden,

Conclusie:

Zoals uit het voorafgaande bleek, is het relatieve econo-
mische verval van Kampen als centrum van handel en scheep-
vaart begonnen in de tweede helft van de XVe eeuw.

In het begin van de XVIe eeuw was Kampen dan ook niet
meer de leidende handelsstad aan de Zuiderzee, maar één van
de steden met handel en scheepvaart aan de Zuiderzee.

Wat de structuur van de handel en scheepvaart betreft
bleek ons dat de Kamper handel buiten eigen haven om tussen
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de Europese handelscentra nog altijd een belangrijk deel uit-
maakte van de totale Kamper handelsactiviteiten en dat de
opkomst van Holland als een economische factor van grote be-
tekenis, misschien op de handel in Kampen zelf aantrekkings-
kracht heeft uitgeoefend, afgezien van het feit dat de al buiten
Kampen omgaande handel sterk op Holland gericht werd.
Ook bleef naast de handel die uit Oost en West komend de
stad zelf aandeed op de zeereis, de actieve en passieve handel
van de stad met het achterland via de rivier- en de landwegen
bestaan,

Hoofdstuk 2
DE VERVALTHEORIEEN

A.  De Gelderse corlog

De bestaande geschriften over o.a. het economische leven
van Kampen in de XVle eeuw legden bij de verklaring van
het economische verval van de stad naast de verzanding vooral
de nadruk op de fatale gevolgen die de Gelderse oorlog voor
de Kamper handel en scheepvaart zou hebben gehad, Om-
streeks 1515 zou Kampen van haar voetstuk getuimeld zijn; na
deze tijd was alleen bescheiden herstel mogelijk, zo luidde het.

Afgezien van het feit dat de term economisch verval voor
een min of meer verantwoord gebruik nadere differentiatie in
relatief en absoluut verval verdient, moet men van de structuur
van de Kamper handel en scheepvaart in de XVle eeuw een
zo helder mogelijk beeld hebben alvorens men kan nagaan in
hoeverre een bepaalde gebeurtenis als een oorzaak van dat ge-
differentieerde economische verval kan worden beschouwd.

Dit heeft ook betekenis voor het beoordelen van de gevol-
gen van de Gelderse oorlog voor het economische leven van
Kampen,

Realiseert men zich nl. dat Kampen nog steeds een haven-
stad was met een handel die vaak buiten eigen haven om ging
(maar in elk geval in hoge mate zeehandel was), dan is moei-
lijk te begrijpen hoe één aspect van de oorlog, de verontrusting
van de landwegen en van de I]ssel tijdens de Gelderse oorlog,
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aan Kampen — de stad die van alle [Jsselsteden het meeste op
de zeevaart gericht was — een fatale slag kan hebben toege-
bracht.

Zonder de schade die de Gelderse corlog tijdens die lange
periode (1497-—1528) aan de Kamper land- en rivierhandel
toebracht te onderschatten, dient toch te worden opgemerkt
dat de ernstige hinder voor de handel met het achterland zich
in een bepaalde periode toespitste, maar dat daarna de handel
toch weer doorging.

Het is zelfs de vraag of de klachten die zowel de Gelder-
sen als de Boergondiérs uitten over de Kamper handel op de
vijand niet op een Kamper oorlogswinst duidden.

Groter nadeel heeft m.i. de verstoring van de zeehandel van
Kampen tijdens de Gelderse corlog opgeleverd; na de Gelderse
verovering van Kuinre in 1508 werden vanuit deze plaats zee-
schepen aangehouden, Niet alleen hielden de Geldersen en de
Boergondiérs Kamper schepen aan bij operaties vanuit hun
Oostnederlandse bases, maar ook de Hollanders en onder hen
vooral de Enkhuizers maakten het de Kamper scheepvaart
moeilijk op de Zuiderzee.

Vooral dit aspect van de Gelderse oorlog, nl. de schade
voor de Kamper handel en scheepvaart die door de kaperijen
der Geldersen en der Boergondiérs vanuit Friesland en door
de aanhoudingen van de Hollanders veroorzaakt werd, ver-
dient de nadruk als men wil begrijpen welk speciaal onderdeel
van de Gelderse oorlog voor de zo bijzonder gestructureerde
handel van Kampen nadelig was.

Bij de hierboven genoemde schade voegde zich die welke
door de conflicten in de Qostzee veroorzaakt werd en waar-
door de Qostvaart gehinderd werd.

In 1510 was er nl. een conflict tussen Holland en de Hanze
in de Qostzee ontstaan.

De Kampers moesten in 1511 dan ook aan Liibeck beloven
geen Hollandse of Zeeuwse havens met hun schepen aan te
doen.

Ondanks de Kamper bereidwilligheid in dit geval met Lii-
beck c.s. solidair te zijn, werden toch voortdurend Kamper
schepen aangehouden door uitleggers van Hamburg en de
Wendische steden.

Tets dergelijks gebeurde in 1522 en 1523 toen de Gelderse
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oorlog in Overijssel op zijn hevigst was door het Gelders wor-
den van Zwolle en toen in Holland en Friesland Kamper
schepen aangehouden werden.

Bij deze handelsbelemmeringen voegde zich immers nog de
sluiting van de Sont iv.m. het beleg van Kopenhagen en de
strijd van Christiaan II met zijn tegenstanders,

Door deze Sontsluiting werd de Kamper Qostvaart, de be-
langrijkste tak van de zeehandel, geheel afgesneden voorzover
de onveiligheid op de Zuiderzee de zeevaart al niet belem-
merde.

In 1522 was het zodoende , grote duretyde” in Kampen.
Graanschepen kwamen niet meer uit de QOostzee om de stad
te voorzien, zodat Kampen aan Bremen om graanleveranties
moest verzoeken.

Toen in 1524 de Sont weer open ging voor de scheepvaart
was de Zuiderzee nog zo onveilig dat de Kamper scheepvaart
van veiligschepen gebruik maakte.

Mu blijft nog de vraag te beantwoorden in hoeverre de Gel-
derse oorlog als een corzaak van achteruitgang van de Kamper
handel kan worden beschouwd.

Afgaande op de weinige quantitatieve gegevens die ons ter
beschikking staan, nl. de Sonttolregisters, kunnen wij vaststel-
len dat de periode 1536—1541 slechts 67 % wvan het aantal
doorvaarten in de Sont van Kamper schippers telde tegenover
het aantal van de jaren 1497/1503 dat wij gemakshalve op
100 % stelden.

Helaas ontbreken de gegevens van de Sonttolregisters voor
de tussenliggende periode d.i. voor de tijd van de Gelderse
oorlog en de daarop volgende acht jaren.

Het ligt echter voor de hand deze absolute achteruitgang
van deze zo essentiéle tak van handel voor Kampen, de Oost-
vaart, in verband te brengen met de Gelderse ocorlog.

Het gaat mij hierbij echter te ver om deze oorlog als een
corzaak, laat staan als een hoofdoorzaak van de achteruitgang
van Kampen (of die corzaak relatief of absoluut verval of
beide teweeg bracht wordt hier even buiten beschouwing ge-
laten) te zien.

Bedenkt men nl. dat de Hollandse en Zeeuwse concurrenten
nog directer bij het conflict tussen de Hanze en Holland be-
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trokken waren dan het Stichtse Kampen (in 1510—1512), en
dat zij evenzeer als de []sselstad in tegenslagen zoals de Sont-
sluiting deelden, ja dat de oorlog tussen Karel V en Frans I
(1521—1526) de Hollanders en Zeeuwen meer nadelen voor
hun handel zal hebben berokkend dan de Kampenaren,
dan valt het maar moeilijk te begrijpen hoe juist Kampen groter
schade leed dan haar concurrenten,

Hierbij komt nog de overweging dat de Hollanders van de
kaperijen van de Gelderse Friezen toch ook de nadelen ge-
voeld hebben, evenals Kampen,

De oorlog te land zou, als enig verschil in omstandigheden
met Holland overblijven als argument van een grotere schade
voor de handelsbelangen van Kampen dan voor die van
Holland.

Hoewel de Kamper land- en rivierhandel inderdaad grote
schade moet hebben geleden tijdens de Gelderse corlog, was
dit zoals wij zagen nu juist niet de tak van handel die voor
Kampen het belangrijkste was.

Het komt mij voor dat de Gelderse corlog daarom moet wor-
den gezien als een stroomversnelling in een proces van relatief
verval dat reeds in de XVe eeuw had ingezet en waarbij nu
ook duidelijk absoluut verval te zien was.

Alleen als men het zo ziet, dat de positie van Kampen als
centrum van handel en scheepvaart al niet meer onbedreigd
was toen de Gelderse ocorlog optrad, wordt het begrijpelijk
waarom ook absoluut verval van de Kamper handel na de
oorlog optrad.

Als de positie van Kampen economisch gezond was geweest,
zouden de handel en de scheepvaart zich hersteld hebben; een
achterblijven na een oorlog duidt m.i. op een fundamenteel
gebrek, want een oorlog kan op zichzelf niet als een oorzaak
voor een blijvende relatieve en absolute economische achteruit-
gang beschouwd worden,

B. De achteruitgang van de Hanze

Als één der andere oorzaken van de economische achteruit-
gang van Kampen wordt vaak de neergang van de Hanze ge-
noemd.

Het is zeker in grote trekken juist te noemen dat het krim-

226



pen van de bevoorrechte situatie van de Hanze in Vlaanderen,
Engeland, Denemarken en het afnemen van zijn economische
importantie geen gunstige situatie vormde voor de Kamper
handel en scheepvaart.

Men kan in dit geval bv. wijzen op het uitblijven van effec-
tieve steun voor Kampen van de zijde van de Hanze in de
onderhandelingen met Amsterdam over het recht van bebake-
ning (1518—1521),

Maar ook voor andere tendenties moet men oog hebben.

Wij zagen reeds dat Kampen als Hanzelid een vrij onaf-
hankelijke positie innam als haar dat uitkwam.

Dit was bv, het geval bij de stapelplicht te Brugge en het
betalen van schot over goederen van de Oostvaart aldaar.

Die goederen verhandelden de Kampenaren in Holland.

Eenzelfde Kamper houding zagen wij ook bij de Hanze-be-
palingen t.a.v. convooivaren, verpakking en het verbod recht-
streeks met de Noren in handelscontact te treden; de Kampe-
naren stoorden zich hieraan niet.

De herhaalde klachten van de Hanze over Kamper maat-
schap met Hollanders en over het feit dat Hollandse jongelui
als Kampenaren naar Lijfland ,,upte spracke” werden gezon-
den doen vermoeden dat de Kampenaren in nauwer economi-
sche betrekkingen met hun stonden dan de Hanze toeliet.

Men krijgt de indruk dat Kampen in de tweede helft van de
X Ve eeuw en in de eerste dertig jaren van de XVle eeuw zich
op bovengenoemde punten zozeer de handen vrijhield dat de
stad van Hanzebepalingen die voor haar nadelig konden zijn
niet veel schade ondervond.

Afgezien van dit negatieve voordeel (het beperken van de
nadelen die het Hanzelidmaatschap kon opleveren) zag Kam-
pen soms kans voordelen te behalen dankzij haar Hanzelid-
maatschap, en werd dit lid-zijn van de Hanze door de tijd-
genoten positief gewaardeerd (soms als onderdeel van het
geheel van de Kamper privileges die de stad door Karel V
gewaarborgd waren toen het Owersticht hem in 1528 als
landsheer aannam).

Het was vooral in corlogen waarin de Hollandse concurren-
ten betrokken waren, dat de Kampenaren zijde wisten te spin-

227



nen bij hun Hanzelidmaatschap.

Wéor 1528 bracht dit benadrukken van het Hanzestad-zijn
aan Kampen voordeel, bv. ,.ten tyden van hartoigh Karel” (in
1470) toen de Kampenaren hun handel op Frankrijk konden
voortzetten ondanks de oorlog.

Tijdens het Engelse handelsverbod voor de Hanzeaten van
de handel op de Nederlanden, mocht de lakenexport naar
Duitsland o.a. via de Hanzestad Kampen verlopen.

Na 1528 deelde de stad niet volledig met de Hollanders en
de Zeeuwen in de weerslag van de oorlogen van Karel V met
Frankrijk, Denemarken en de Wendische steden.

Rijpma wees al op de eigenaardige houding van Kampen,
dat bij zo'n conflict de positie van Hanzestad benadrukte naar
buiten toe, en tegenover het binnenlandse gezag erop wees dat
Karel in 1528 Kampens Hanzeprivileges bevestigd had.

Toen in 1532 (na de Sontsluiting van 1531/°32 en vlak véér
een conflict tussen Holland en de Hanze (1533—1534) Kam-
per schippers in Amsterdam verhinderd werden naar de Oost-
zee te varen, luidde het protest:

. Twelke aldaer ende in den anderen steden ende lantschap
van Owerijssel groote murmuracie maekt onder allen menschen,
dat men zy luyden in heur neringe belet contrarie den tractaet
tusschen der Keyr. mat. ende der lantschap voorseid gemaect,
daerinne den dry steden Deventer Campen enne Zwoll beloeft
es, dat zy in heur previlegien van der hanzen onverkurt sullen
syn ende blyven.”

Een positieve waardering van het Hanzelidmaatschap, ook
voor de toekomst horen wij in 1539 bij een protest tegen een
handelsverbod:

.Ende allist de coepmanscap nu ter tyt slap is, mochte noch-
tans unszen burgeren ende burgers kynderen in toecomende
tyden seer schedelycken syn, soe wy oick doch in den over-
ganck an Keyr. mat. met groeter zwaerheyt verdedingt ende
voerbehalden hebben, by den privilegien van de hanze te
mogen blyven.”

In 1543 verzochten de drie []sselsteden aan de regentes om
toestemming voor de vaart op Noorwegen, want het gebruik
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van de Hanzeprivileges was hen immers toegestaan; Kampen
deed in 1543 moeite de vaarvergunning in Noorwegen voor de
drie steden uitgebreid te krijgen.

Toen een Kamper houtschip uit Noorwegen in Schiedam
gearresteerd werd beriep de stad zich weer op haar Hanze-
privileges.

In de corlog van Karel V met Frans I (1551—1559) ging
een aangehouden Kamper schipper in 1555 vrij uit in Frank-
rijk dankzij het Hanzeprivilege van zijn stad.

Daarom verzochten de Kamper schippers in 1562 aan de
regering van de stad de Kamper Hanzeprivileges in Frankrijk
te laten bevestigen:

. Dewyll dan dese stadt by die zeevaert opgecoemen ende in
een guede floer ende welfaert gewest opdat die selve zeevaert
— die in tyt van vrede ende in sonderheyt in tyt van oorloch
groot vordel desse stadt ende der selver burgeren brengen
kan — nyet gaer ondergae, dan onderholden ende gemeret
mach worden."”

Daarom liet men in 1565 de privileges van het Hanzelid
Kampen in Frankrijk bevestigen.

In 1569 zien wij Kampen weer onder de steden die zich be-
roepend op hun Hanzelidmaatschap, de verboden Westvaart
wilden uitoefenen.

Tot slot vermelden wij nog de positieve waardering van de
Engelse Hanzeprivileges der drie IJsselsteden, die volgens hun
mening gevaar zouden lopen door publicatie van een konink-
liik handelsverbod in 1564, en het argument waarmede Kam-
pen in 1566 probeerde korenschepen uit Danzig naar haar
haven te lnkken.

Deze stad verklaarde nl. dat zij in haar stadsvrijheid on-
danks een uitvoerverbod van granen van de centrale overheid,
toch wederuitvoer zou toestaan, omdat Kampen stond op haar
Hanzeprivileges.

Gezien de feiten waaruit blijkt dat het Hanzelidmaatschap
door Kampen nog steeds als iets waardevols gezien werd in de
eerste helft van de XVle eeuw, en dat Kampen als Hanzestad
er soms in slaagde tijdens oorlogen haar handel gaande te
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houden of een extra voordeel te slaan uit de situatie, moet men
vaststellen dat het lidmaatschap van de Hanze niet per sé een
reden van economisch verval hoefde te zijn voor de stad.

Een negatieve waardering van het Hanzelidmaatschap ont-
moeten wij zeer zelden; in de Hanserecesse is er één te vinden
waarin Kampen vanwege de verplichte schotbetaling in Brugge
stelde, dat op die manier het lid zijn van de Hanze eerder een
last dan een voordeel was, maar deze uiting moet m.i. als een
knorrige rechtvaardiging van de Kamper overtredingen van de
verplichting om schot te Brugge te betalen worden gezien.

De actieve deelname van Kampen aan de Dagen van het
Keulse Derdedeel vaér 1568 is voorts nog te noemen als een
argument ter onderstreping van het voorafgaande, nl. dat
Kampen in deze tijd het Hanzelidmaatschap zeker positief
waardeerde en het niet zag als een oorzaak van haar econo-
mische verval.

Samenvattend zou men kunnen stellen dat niet altijd een
directe weerslag van de neergang van de Hanze op het econo-
mische leven van Kampen te zien is, en dat de tijdgenoten het
ook niet als zodanig voelden. Alleen als men de achteruitgang
van de Hanze als een verschijnsel ziet dat ten nauwste samen-
hangt met de opkomst van de Hollandse handel en scheep-
vaart, is het mogelijk te begrijpen hoe Kampen nadeel kan
hebben ondervonden van die achtervitgang, voorzover nl. de
Hollandse en Zeeuwse concurrentie, gesteund door de Boer-
gondische landsheren, de Hanze in het defensief drong en de
Kampers van de Hanze geen steun bij hun concurrentiestrijd
kregen,

C. De verzanding

Alvorens de gegevens t.a.v. de situatie waarin het Kamper
vaarwater zich bevond na te gaan, moet men zich m.. eerst
enigszins rekenschap geven van de situatie die in het algemeen
bestond bij de andere Noordzee- en Oostzeehavens.

De havens tussen Zwin en Newa waren in de middeleeuwen
niet dieper dan 7 & 10 voet.

De diepgang van de koggen en hulken ging de capaciteit
der havens vaak te boven; overladen op de rede was voor de
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schepen met een tonnage van meer dan 100 last dan ook ge-
woon,

Een reactie tegen de verdere groei van de tonnages ten ge-
volge van de uitvinding van de karveelbeplanking (omstreeks
1450) trad in de XVle eeuw omstreeks 1530 op toen men
met scheepstypen uit de binnenvaart als voorbeeld, er toe over
ging de tonnages van de zeeschepen te verkleinen.

Deze schepen met kleinere tonnage waren economischer in
het gebruik en zij konden aan de kaden van de havens aan-
leggen, wat overladen bespaarde; dankzij deze voordelen
namen deze schepen in de loop van de XVle eeuw van de
grotere scheepstypen de Sontvaart grotendeels over.

Keren wij nu terug naar de situatie te Kampen.

Het door Rijpma gesignaleerde feit dat de Kamper schepen
die in de XVIe eeuw door de Sont voeren, allen kleiner waren
dan 100 last, hoeft dus geenszins op een ondiepe thuishaven
te wijzen.

Het door dezelfde schrijver genoemde gebruik van lichter-
schepen is evenmin zo typisch voor de Kamper haven dat het
als een bewijs voor een ondiep Kamper vaarwater mag dienen.

Het komt mij voor dat bij de bovengencemde gevallen feiten
aangedragen werden die op zichzelf genomen geen bewijs voor
een unieke situatie waren.

Een overtuigender gegeven over de ondiepte van de Kamper
haven is 0.a. een geslaagde uitdiepingspoging door middel van
afdamming van een der IJsselarmen van de monding in
1479/°80.

Grote schepen konden toen weer tot voor de stad komen
door de toenmalige hoofdmonding, het Rechte Diep. In hoe-
verre uitdieping nodig was geworden door de groei der
scheepstonnages of door verslechtering van het vaarwater, of
door beide, is niet volledig na te gaan.

De groeiende tonnages i.v.m. de invoering van de karveel-
beplanking kunnen tevens de ocorzaak zijn geweest dat men
omstr. 1480 evenals in Amsterdam ook in Kampen te maken
kreeq met schepen van een groter diepgang en dat men daar-
om de haven moest gaan aanpassen.

Het is mogelijk dat niet alleen de monding van de []ssel bij
Kampen moeilijkheden voor de scheepvaart opleverde, maar
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dat de hele rivier in deze tijd verslechterde. Het is in elk geval
opvallend dat een brief van Hertog Johan wan Kleef aan
Deventer, Kampen, Zwolle en Zutfen over de lage waterstand
van de [Jssel ten gevolge van een grotere afvoer van Rijnwater
door de Waal, in dezelfde tijd geschreven werd waarop ook
Deventer (evenals Kampen dus) haar haven poogde te ver-
beteren; ook Zwolle poogde haar waterwegen te verbeteren
door de aanleg van een kanaal naar de IJssel (1480); maar
deze door Deventer en Kampen verhinderde onderneming kan
niet direct in verband gebracht worden met een geringere be-
vaarbaarheid van de []ssel.

Hoewel er mij geen Kamper bronnen bekend zijn waarin
expliciet sprake is van een verslechtering van de bevaarbaar-
heid van de IJssel en een daaruit voortvloeiende handicap voor
de Overstichtse rivierhandel, is het misschien toch wenselijk
rekening te houden met de mogelijkheid dat in de tweede helft
van de XVe eeuw een langzame verslechtering van de [Jssel
als handelsweg kan zijn opgetreden, en dat dit een reden te
meer was dat Amsterdam meer en meer als overslagplaats
voor het zeeverkeer en het IJsselverkeer kan zijn gaan fun-
geren.

Over de I]Jsselmonden verschaffen de werkzaamheden der
diepmakers in de jaren 40, 50 en 60 van de XVle eeuw ons
nadere gegevens.

In 1539 werd al een poging gedaan om de Koningsberger
Peter Palm als diepmaker in Kampen te krijgen, omdat het
vaarwater niet toeliet dat schepen véér de stad voeren.

In 1540,/'41 werkte de diepmaker Jacob van Koningsbergen
in Kampen en in 1559 poogde Jacob Deckzen het Zuiderdiep
te verbeteren.

De Italiaan Thomas Canate ontwierp in 1562 met Peter
Zeelander een baggermachine waarmee de stadsdiepmaker
Hans van der Gouwe poogde de haven uit te diepen.

Llit de opeenvolging van de diepmakers in deze tijd mag
men wel opmaken dat hun werk geen resultaten opleverde die
van lange duur waren,

In 1566 berichtte Kampen aan Danzig dat de IJsselstad nu
een , Temelyck guet diep ongeveerlick van soeven voeten
waters” had, Deze diepte was waarachtig niet te wveel, want
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een boeier van 50 last had al een diepte van 1014 voet en kon
daarmee in Embden aan de kade aanleggen.

De diepte in 1573 van 414 voet water in de hoofdmonding,
het Zuiderdiep, volgens een laatste gegeven is dan ook wel
zeer gering te noemen,

De bovenstaande feiten schijnen een sterk argument te zijn
voor de mening dat ,de zandkorrel de vijand van Kampen”
was.

Er moet echter gewezen worden op het feit dat na de eerste
melding (1480) wvan verbetering van het wvaarwater, geen
klachten werden vernomen tot de zo weinig succesvolle pogin-
gen in de jaren na 1539,

Kampen was in 1539 al niet meer de bloeiende handelsstad
van vroeger, en het optreden van het relafieve economische
verval in de tweede helft van de XVe eeuw en van het abso-
lute en relatieve economische verval in de periode tussen
1497 /1503 en 1536 dat wij kunnen vaststellen, rechtvaardigen
het niet de verzanding als een belangrijke reden van verval in
deze periode te zien, bij gebrek aan bewijs (zoals klachten over
de ondiepten of werkzaamheden van diepmakers).

Dat de verzanding voor het XVIe eeuwse handelsverkeer
van Kampen nadelig werkte is hiermede niet ontkend, maar
hier zij slechts gewezen op het feit dat de economische achter-
uitgang van Kampen al flink had ingezet toen de verzanding
catastrofaal optrad,

WVan de vaak gencemde ocorzaken van relatief en economisch
verval bleek ons de Gelderse corlog allerminst als oorzaak te
kunnen fungeren (eerder als een stroomversnelling van een
proces dat diepere oorzaken had) en bleek de verzanding be-
paald remmend op de Kamper handel en scheepvaart te wer-
ken toen de verschuiving van het economische zwaartepunt in
de Noordelijke Nederlanden al een eind gevorderd was; pas
in die tijd, toen relatief en absoluut verval zich al hadden
voorgedaan bleken noodzakelijke maatregelen ter verbetering
van het Diep onvoldoende.

De achteruitgang van de Hanze bleek door de tijdgenoten
niet als een steen om de nek van het Kamper economische
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leven gevoeld te worden, ja het bleek dat het Hanzelidmaat-
schap Kampen soms een kleine winst in corlogstijd kon op-
leveren.,

D. De handel en scheepvaart van Hollanders en Zeeuwen

Op de laatste te noemen factor, nl. de opkomst van de han-
del en scheepvaart der Hollanders en Zeeuwen, moet de
grootste nadruk worden gelegd in het complex van omstandig-
heden die speelden bij de economische achteruitgang van Kam-
pen — en dit niet vanwege het feit dat bij onze aftreksom de
concurrentie van Hollanders en Zeeuwen overblijft, als de
Gelderse ocorlog, de achteruitgang van de Hanze en de ver-
zanding als corzaken niet doorslaggevend blijken.

De genoemde lokale omstandigheden en het gencemde ge-
geven van algemene aard konden m.i. alleen van belang zijn
in het proces van economische achteruitgang omdat die andere
factor, de concurrentie van West-Nederland, zo zwaar woog.

Wij wijzen in dit verband op de belangrijke oriéntatie van
de Kamper handel en scheepvaart op Holland in de XVe eeuw
en op het feit dat de Oost-Nederlandse schipperij omstreeks
1500 overvleugeld was door de West-Nederlandse scheep-
vaart in de Sont, wat aan Christensen reden gaf op te merken
dat omstreeks dit jaar de verschuiving in de vaart op de Oost-
zee van de Qost-Nederlandse steden naar de West-Neder-
landse, voltooid was.

Het blijve hier echter slechts aangestipt dat de West-Neder-
landse concurrentie als belangrijkste factor in het economische
verval beschouwd kan worden.

Op de vraag hoe dit zich ontwikkeld heeft kan hier niet
worden ingegaan, daar dit ons bestek verre zou overschrijden.

De bijzondere positie van Kampen als stad met grote han-
delsbelangen buiten de stad zelf, bv. in Holland, kan voor
Kampen een veel ongunstiger situatie hebben geschapen dan
die waarin IJsselsteden als Deventer en Zwolle verkeerden.

De laatsten waren vooral gericht op de bemiddeling van de
handel van Holland en hun achterland via land- en rivier-
wegen en als bemiddelaars konden zij niet zo van de Hollandse
concurrentie geleden hebben als Kampen.

De situatie ging voor Deventer, dat in de XVle eeuw mis-
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schien nog vrij welvarend is geweest, pas veranderen toen op
het eind van de XVle eeuw structuurwijzigingen waren opge-
treden waardoor Deventer veel verloor van haar positie als
actief en passief bemiddelaarster.

Op één aspect van de sterke concurrentiepositie van de Hol-
landers worde hier nader ingegaan, tenslotte.

Posthumus stelde expliciet dat de expanderende econo-
mische activiteiten in de Qostzee van de Hollanders en de
Zeeuwen nief te verklaren waren zonder de machtsfactor van
de steun der Boergondische Hertogen Philips en Karel aan die
activiteiten in de beschouwingen te betrekken.

De Hanze stond bij onderhandelingen niet tegenover afzon-
derlijke Hollandse steden, maar tegenover het geheel van de
Boergondische staat.

Men bedenke hierbij aan de steun aan de Hollanders van
Philips de Goede en van Karel de Stoute bij het verzet tegen
de stapeldwang van de Hanze.

Steun van de landsheer kregen de Hollanders ook in hun
conflicten met Deventer in 1419, 1441, en in 1463—1472.

Bij dit laatste conflict trad de Utrechtse bisschop als bemid-
delaar op tussen Holland en Deventer!

Deze situatie wees m.. op de verschillende relatie die er
tussen de Hollandse en Overstichtse steden en hun respec-
tievelijke landsheren bestond, een politieke situatie die Petri
aanleiding gaf op te merken dat in de Nederlanden twee sys-
temen tegenover elkaar stonden, de moderne Boergondische
bestuursstaat (wat dat ook mag zijn) en de losse structuur van
de Oostnederlandse stedenbond naar Hanzeprincipes. Het is
een feit dat bv, bij de onderhandelingen over het recht van
bebakening van de Zuiderzee, zoals die in 1524 tussen Kam-
pen en Amsterdam gevoerd werden, Amsterdam de steun ge-
noot van twee raden van het Hof van Holland.

Deze heren verzetten zich tegen het Kamper recht van be-
bakening op grond van de redenering dat de zeegaten waarin
de tonnen lagen niet aan de Kampers maar aan Karel V, de
graaf van Holland, behoorden.

Typerend was het dat Kampen in deze kwestie geen steun
van de Hanze kreeg: op haar verzoek hierom ontving onze
stad slechts een belofte dat Liibeck een goed woordje voor
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Kampen bij Amsterdam zou doen, een ,.blau antwort”, zoals
men het in Kampen noemde.

Bij de waardering van de landsheerlijke steun die de Hol-
landers en de Zeeuwen voor hun handel genoten, mag m.i
echter niet alleen op deze zonnige kanten gewezen worden,
maar moet ook rekening gehouden worden, met het nadeel
voor de handel dat het sterke landsheerlijke gezag door bv.
dynastieke oorlogen mede veroorzaakte.

Hoofdstuk 3

HANDEL EN SCHEEPVAART VAN KAMPEN
IN DE XVIe EEUW

A. De periode 1497 —1528

1. De Qorlog

Het langdurige conflict (1497—1528) tussen Boergondié-
Habsburg en Gelre, en de ermee samenvallende oorlogen en
wrijvingen, hebben niet nagelaten hun stempel te drukken op
de Kamper handel en scheepvaart in deze periode.

1497—1508
In deze eerste fase van de corlog, waren de steden Hattem,

Elburg en Harderwijk knelpunten voor de handel en scheep-
vaart van de Kamper kooplieden en hun collega’s, de Ooster-
se en andere handelaren, die de markten van het Oversticht
wilden bezoeken.

Bij Hattem werd het rivierverkeer op de IJssel aangetast
in de jaren 1497 en 1507, zoals wij weten uit een Kamper
klacht.

De Kamper klachten over de belemmering van het handels-
verkeer in Harderwijk in dezelfde jaren, en het bericht over
hinder die de kooplieden in 1497 te Elburg ondervonden,
hadden betrekking op de overlast die genoemde steden het

landverkeer aandeden.
Wij weten dat langs de Qostkust van de Zuiderzee via

deze plaatsen een landweg van Kampen westwaarts liep, en
dat de Kamper kooplieden langs deze route o.a. een vee-
handel op Brabant dreven, Of in dit verband ook al aan

236



overlast voor de Kamper zeevaart in deze steden moet
worden gedacht is niet geheel duidelijk.

Uit deze tijd stamde ook een klacht over de heffing van
te hoge tollen en de arrestatie van Kamper burgers op de
Veluwe door de Geldersen. (1502},

Voorts horen wij de klacht dat Kamper voerlieden op
West-Duitsland in Zwolle te hoge tol moesten betalen.
{1507).

Dit laatste was waarschijnlijk een punt van wrijving te
meer tussen Kampen en Zwolle,

De genoemde nadelen voor handel en rivier-scheepvaart
ondervond Kampen vooral in de jaren 1497, 1502 en 1507,
zoals uit de klachten blijkt. Men kan dan ook concluderen
dat deze fase van de ocorlog de minst schadelijke voor de
Kamper economie moet zijn geweest,

1508—1520

Deze tweede fase van de oorlog bracht groter schade met
zich mee voor de Kamper economie.

De Gelderse bezetting van Kuinre in 1508 leidde nl. tot
bemoeilijking van Kamper zeevaart vanuit dit plaatsje.

En ondanks Gelderse certificaten die het tegendeel moesten
garanderen, werden Kamper en uitheemse kooplieden in
Gelre beroofd en werden Kamper schepen in Elburg aan-
gehouden; de zeehandel van Kampen raakte nu evenals de
land- en rivierhandel in de knel.

Kamper burgers, zo luidde de klacht, werden evenals de
vreemde kooplieden dagelijks in Gelre aangehouden en be-
roofd, terwijl de Boergondiérs in Hattem de schepen van de
drie []sselsteden doorzochten op Gelders goed.

Kampen had moeite om in deze oorlog haar neutraliteit te
handhaven: de Boergondiérs verdachten de stad ervan dat zij
met de Geldersen heulde.

In 1506 verzocht de Boergondische stadhouder aan Kam-
pen de Gelderse oorlogsschepen in de haven van Kampen
vast te houden, in 1508 dacht men in Enkhuizen dat het
Grafhorster diep (een der IJsselmonden) een basis voor de
Gelderse schepen was,

In beide gevallen ontkende de stad de aanwezigheid van
Gelderse schepen in het havengebied van Kampen.
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Misschien veroorzaakten de wapenleveranties van Kampen
deze verdenking. Het blijkt wel dat tijdens de Gelderse oor-
log een levendige wapenhandel en -industrie in de stad be-
stond.

Hoewel Kampen bv. in 1502 en 1507 met het oog op de
Boergondiérs weigerde aan Gelre wapens te leveren, ant-
woorde Kampen op een Boergondische beschuldiging van
Kamper wapenleveranties aan Gelre, dat in een open handels-
stad niet alles te controleren viel.

Een actie van Kampen en Zwolle tegen de Gelderse rovers
op de Zuiderzee die vanuit Elburg de Kamper handelsschepen
aanvielen, had wel succes, maar het bracht Karel van Gelre
véor de stad vanwege de executie te Kampen van de Gelderse
hoofdman Dirk van den Bergh. (1510).

De vrede van Gelre met het Sticht bracht ter nauwernood
verademing. Want in de jaren 11, 12 en 13 horen wij welis-
waar geen Kamper klachten over handelsbelemmeringen van
de kant van de Geldersen, maar toen was het de strijd tussen
Holland en de Hanze (1510—1512) die de Kamper zeehandel
benadeelde.

In 1511 had de Liibeckse vloot al beslag gelegd op een
Nederlandse handelsvloot waarbij zich ook Kamper schepen
bevonden.

In 1512 beloofde Kampen aan Liibeck dat zij niet in Hol-
land en Zeeland handel zou drijven (een ernstig nadeel voor
de Kamper handel) in ruil voor een ongehinderde vaart voor
de Kamper schepen in de Oostzee. Maar in de Wendische
steden en Hamburg ondervond de Kamper handel grote na-
delen omdat de Kamper schepen er toch werden aangehou-
den, Zowel Kamper schepen uit de Brouage naar de Qostzee
varende, als de Kamper schepen die van Danzig westwaarts
wilden varen, werden aangehouden.

Hierbij kwam nog de aanhouding van Kamper schepen
door Enkhuizers en andere Hollanders die: ,,Nu onser burger
schepe ende guet degelicx nemen ende anhalen ende nyet
willen stedigen enige guedere in de Wendeschen stede oft
horen toestenderen te vueren oft van dair te brengen'.

De oorlog van Maximiliaan met Frankrijk (1513—1515)
deed de schippers van de stad maatregelen nemen om on-
gehinderd door de Engelsen op Frankrijk te varen.

238



Toch kwam er nog een aanhouding van een Kamper burger
in Frankrijk voor; waarschijnlijk liet onze stad daarom het
Hanze-privilege van 1483 in 1515 nog eens bevestigen on-
danks het feit dat de Franse koning in 1513 al een afschrift
van een bevestiging van dit privilege gegeven had.

De groeiende macht van Gelre in Friesland en de daarop
volgende kaperijen van de Gelderse Friezen op de Zuiderzee
hadden ook voor Kampen gevolgen. Vanuit Lemmer hielden
de Geldersen Kampenaren aan (1516—1517), terwijl de aan-
hangers van Habsburg in Friesland de Kamper schippers
aanhielden omdat zij hen verdachten van handel met de Gel-
derse Friezen,

Daarbij voegden zich de kaperijen van de Enkhuizers
(1514—1516). Tenslotte bracht de wapenstilstand tussen
Habsburg en Gelre in 1517 enige rust.

Het achterland, Twente en Salland, werd in dat jaar nog
onveilig gemaakt door groepen zwervende ,,vremde ruteren”
die zelfs doordrongen tot de Berkummerbrug bij Zwolle.

In 1518 namen Munster, Keulen, Kleef, Gulik, Luik,
Utrecht en Owerijssel maatregelen tegen deze benden zwer-
vende soldaten.

Ondanks het vrij vredige slot van deze tweede fase van de
oorlog, was het nadeel dat de oorlog aan de handel berok-
kende toch aanzienlijk groter dan het in de eerste fase was.

1520—1528

In deze jaren kwam Kampen wel erg in het nauw, omdat
het Gelders worden van Zwolle (veroorzaakt door een hevige
twist tussen Kampen en Zwolle waarin economische motieven
zeker het belangrijkste waren) de oorlog tot vlak bij de stad
Kampen zelf bracht gedurende lange tijd: dit had natuurlijk
invloed op de kaspositie van de stad omdat de defensie nu
veel geld vroeg.

Toen de strijd enigszins geluwd was werd de Sont ge-
sloten, zodat een essentiéle tak van de handel afgesneden
was. (1522—1523).

In deze tijd was het in de stad zelf ook allerminst rustig,
De burgerij was ontevreden over o.a. de hoge belastingen,
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de onvrijheid van broek en weiden en over het slechte be-
stuur van de ,erfraad”, waarvan de leden, wvaak familieleden
van elkaar, zich schuldig hadden gemaakt aan slecht beheer
van de stedelijke financién.

In 1519 wisten de gilden en de gemeente al veranderingen
in het stadsbestuur aan te brengen, in 1520 ging de strijd om
de macht verder en in 1521 werden de veranderingen weer
ongedaan gemaakt en de machtspositie van de raad hersteld.

Op de finesses van deze regeringsveranderingen worde
hier niet verder ingegaan.

Het is voldoende wvast te stellen dat in deze jaren in de
klachten over het raadsbeleid de slechte economische positie
van de stad wel bleek.

De slechte staat van de Kamper financién zal een aan-
leiding geweest zijn om in 1520 energiek de tolheffing op
314 el water aan de Oostzijde van de Zuiderzee door te
zetten.

Al in 1512 had deze tolheffing, die zich ook uitstrekte tot
de schepen die op het Zwartewater van en naar Zwolle
voeren, protesten van die laatste stad gewekt.

Kampen had toen op de Zwolse klachten geantwoord dat
het hier slechts controle op het Zwartewater betrof.

Maar in 1520 ging men conseguent tol heffen op het
ZFwartewater; een Zwols schip dat niet betalen wilde werd
opgebracht naar Kampen, en spoedig volgden gewelddaden
over en weer tussen de burgers van de beide steden. De tol-
heffing was ongetwijfeld een aanleiding voor een felle twist
tussen Kampen en Zwolle, maar de diepere reden ervan was
natuurlijk de handelsconcurrentie tussen beide steden; Zwolle
schijnt in deze tijd een periode van economische voorspoed
gekend te hebben en de benadeling ervan door de Kamper
tolheffing heeft, met wrok over de verhindering van de
kanaalplannen geleid tot de felheid van het conflict.

De bemiddeling van de bisschop scheen aanvankelijk tot
een moeizaam compromis te leiden; maar Zwolle voelde zich
onjuist behandeld bij deze bemiddeling; zij haalde Karel van
Gelre als landsheer binnen, (1521).

Het was voor Karel een mooie gelegenheid om via Zwolle
geografisch contact tussen Gelre en Groningen en Friesland
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te krijgen.

Voor Kampen betekende het oplaaien van de oorlog in
haar nabije omgeving de verontrusting van de IJssel en van
de landwegen, waarbij de stad niet meer een — zij het moei-
zaam te handhaven — neutrale positie kon innemen.

Salland, Twente en Drente werden door de Geldersen en
Zwollenaren afgestroopt, zonder dat de bisschop weel hulp
kon bieden.

Het militaire evenwicht herstelde zich in de jaren 1521
en 1522 in zoverre dat geen van beide partijen, bisschop-
pelijken en Geldersen, de overhand wist te krijgen.

Hasselt bleef Stichts en Genemuiden bleef Gelders, on-
danks de belegeringen die zij te doorstaan kregen.

Zo kwamen de ridderschap en de steden van Overijssel
(voorzover zij nog niet Gelders waren) ertoe op basis van
de status quo een vrede met Gelre te sluiten.

De bepalingen van de vrede gaven zoveel toe aan Karel
van Gelre, dat men wel kan zeggen, dat de Owverijsselaars
van de bisschop afvielen. (1522).

Johan van Breda, de stadssecretaris van Kampen, argu-
menteerde over het feit dat men vrede sloot: ,,Dit merckende
de ridderscap van den lande en oick de vers, steden, dat se
de eenre tijt voir en de ander tijt na met schoonen weirden
omgeleyt en opgeholden en alleene gepractizeert wordde dat
sy mitten hertougen van Gelre in veden en oproer solden
blijven sitten opdat Holand in vrede solde blijven sitten'.

Het handelsverkeer werd nauwelijks hersteld, want Zwolle
bracht Gelre ertoe de landswegen en de waterwegen voor
Kampen en Deventer gesloten te houden teneinde deze steden
te dwingen garant te zijn voor de vrije doortocht der Zwolle-
naren in Oldenzaal en Hasselt; de blauwvingers vreesden
nl. represailles in deze steden, omdat zij er met de Geldersen
overlast hadden gedaan aan de bevalking.

Tegelijkertijd met deze hindernissen wvoor het land- en
rivierverkeer vonden wrijvingen zoals wederzijdse inbeslag-
neming van schepen plaats tussen Kampen en Friesland.
(1521) en tussen Kampen en Holland vanwege handel op
het vijandige Friesland. (1522, 1523),

Het verkeer door de Sont werd bovendien door de sluiting
van deze scheepvaartweg stilgelegd, zodat de Qostvaart on-
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mogelijk werd. Er trad in Kampen dan ook korengebrek op,
dat men er trachtte op te vangen door aankopen van koren
in Bremen.

De situatie van de stad was in 1523 dus niet bepaald roos-
kleurig te noemen; geldgebrek had haar genoodzaakt de
betaling van de schepen die moesten dienen ter beveiliging
van de zeevaart, te stoppen,

In 1524 volgde de terugkeer van Zwolle naar Sint Maarten;
en dankzij de bemiddeling van de aartsbisschop van Trier
werd er vrede tussen de bisschop van Utrecht en Karel van
Gelre gesloten. (1524).

Gelre gaf Rechteren, Koevorden, Diepenheim, Enschede
en Genemuiden terug en daarmee waren de landwegen en
het Zwarte Water niet meer in de greep van Gelre.

De handel op het Noorse Bergen was in 1523 al toege-
staan en in 1524 ging de Sont weer open voor Oost- en
Westwaartse handelsreizen. Blijkens de garantie van Karel V
dat kooplieden van het Oversticht in zijn landen niet zouden
worden aangesproken voor de schulden van het gewest, her-
stelde de handel met de andere Nederlandse gewesten zich
ook weer.

In 1526 en 1527 bestonden nog wel spanningen met Gelre;
daarom werden Rechteren en Genemuiden bij voorbaat ont-
manteld door de Owerstichtenaren. Tenslotte viel Karel van
Gelre het Owersticht weer binnen. (1527).

De nood kon niet door de elect Hendrik van Beijeren ge-
lenigd worden en zo accepteerden ridderschap en steden van
Overijssel Karel V in 1528 als landsheer, op wvoorstel van
de keizerlijke gezanten.

Schenk van Toutenburg, de nieuwe stadhouder van Over-
ijssel, verdreef daarop de Geldersen uit Overijssel.

2. De handel

De deelname aan het handelsverkeer Oost—West kan als
de belangrijkste peiler beschouwd worden van de Kamper
handel en scheepvaart in deze periode, met dien verstande
dat op de Qosteliike route naar alle waarschijnlijkheid de
nadruk gelegd moet worden.
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De wrijvingen tussen de Hanze en de IJsselsteden (waar-
onder Kampen) over het houden van de stapel te Brugge en
het betalen van schot aldaar, waren van dezelfde aard als in
de tweede helft van de XVe eeuw.

Ock het argument van de []sselsteden om zich niet aan die
Hanzebepalingen te storen, was hetzelfde gebleven.

En ook in deze tijd vond de Hanze het nodig Kampen te
waarschuwen geen ,.gesellschop mit den Hollandern"™ te heb-
ben of ,Hollandesche und andere buytenhenzesche junghen
up te spracke” te zenden,

Conflicten van de IJsselsteden en de Hanze te Bergen
kwamen eveneens voor; het blijkt uit de klachten dat de
[Jsselsteden vanuit Bergen op de Oostzee en via de Zuider-
zee op het Rijnland handel dreven. Hun pogingen om in
oorlogstijd niet met de Hanzeconvooien uit te varen, maar
om op eigen gelegenheid vanuit het Zuiderzeebekken contact
met Bergen te onderhouden, wekte wrevel bij de Hanzeaten.
Deze pogingen van de [Jsselsteden (en onder hen Kampen)
om tegen de Hanzebepalingen in handel te drijven in QOoster-
se en MNoorse produkten, wijzen m.. op het belang van de
landen wvan herkomst ervan o.a. voor het geheel van de
Kamper economie. Hanzeaten bezochten de Kamper haven,
blijkens een klacht over te hoge tollen.

MNaast deze hoofdtak wvan handel, waarvan de andere
(westelijke) pool ook van belang was, blijkens de pogingen
van Kampen om door middel van haar Hanzeprivilege de
handel op Frankrijk ook tijdens corlogen door te laten gaan,
noemen wij nog Kamper handelsactiviteiten in Engeland.

De Kamper handel op Brabant en Holland werd in deze
periode als een argument gebruikt om wapenleveranties aan
Gelre te weigeren. Een aanhouding van een Kamper schip
{komend uvit Antwerpen) te Haarlem, doet ons vermoeden
dat de binnenwaterweg door Holland door de Kamper schip-
pers gebruikt werd.

Op Kamper handel met Holland wijst voorts het gebruik
dat men van de tolbrief van Willem van Beijeren in 1500
maakte.

De Kamper deelname aan de landhandel blijkt ons wel heel
duidelijk: de kooplieden van de stad handelden op Brabant
in ossen. Zij haalden die dieren bv. uit het gebied langs de
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Eems, en voerden ze dan door Groningen of Munster naar
het Zuiden. In het laatste geval is het niet duidelijk of het
vee naar Brabant of naar Keulen werd gevoerd; zoals wij
weten dreven de Kampers ook in de laatstgenoemde stad
ossenhandel.

Het feit dat de tolheffing te Hattem in 1509 Kampen zé
knelde dat de stad besloot haar brug te sluiten voor de
scheepvaart als die tol niet vernietigd werd, doet ons zien
dat de belangen van de stad bij de binnenvaart aanzienlijk
moeten zijn geweest,

Ock andere vermeldingen geven blijk van Kamper rivier
vaart: wij horen van Kamper schippers in Arnhem en Nij-
megen en van tolbetaling te Lobith door een Kamper zout-
schip,

Tenslotte worde hier het Kamper aandeel in de landhandel
op het Duitse achterland vermeld.

In 1507 uitte Kampen de klacht dat haar voerlieden die
via Zwolle naar het QOosten reden in die plaats te hoge tollen
te betalen hadden; dit wijst erop dat ook met Kamper activiteit
in de landhandel met het Duitse achterland rekening moet
worden gehouden, al is het niet mogelijk na te gaan hoe groot
deze handel is geweest.

3. De handel en de oarlog

Zoals wij zagen waren vooral de tweede en derde fase
van de Gelderse oorlog moeilijke periodes voor de Kamper
handel.

De belemmeringen van de handel via het achterland in de
jaren 1497, 1507, 1509, 1517, 1518, 1520—1524, 1527, 1528
zijn ongetwijfeld nadelig geweest voor de Kamper economie.

Maar omdat het zwaartepunt van de Kamper handel en
scheepvaart op de zeevaart en de zeehandel lag, waren de be-
lemmeringen voor die tak van economische bedrijvigheid van
groter nadeel wvoor het geheel van de Kamper handel en
scheepvaart dan het geval was met de schade die de rivier-
en landhandel leed.,

De onveiligheid op de Zuiderzee vanwege de aanhoudingen
en piraterijen der Geldersen in 1508, 1510 en door die van
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de Gelderse Priezen in 1516, 1517, de schade, die de Hol-
landse uitleggers in 1511—1512, 1514, 1516, 1521, 1522 aan
de Kamper zeehandel toebrachten waren ongetwijfeld een
grotere handicap voor de Kamper handelsactiviteiten.

De ongunstiger gevolgen van de onveiligheid op de Zui-
derzee werden nog verergerd door het feit dat de conflicten
tussen Holland en de Hanze (1510—1512) en tussen Holland
en Prankrijk (1513—1515) en de hen begeleidende handels-
belemmeringen samenvielen, zodat de jaren 1510, 1511 en
1512 als een periode kunnen worden gezien waarin schade-
lijke factoren cumuleerden.

De jaren 1520—1523 waren ook zo'n cumulatieperiode van
schadelijke factoren.

Want de Gelderse oorlog maakt het achterland tot véér
Kampen zelf onveilig, terwijl op de Zuiderzee Kampers en
Hollanders wederzijds schepen aanhielden.

De handel op Frankrijk werd ook niet gemakkelijker ge-
maakt door de ocorlog tussen Karel V en Frans I (1521—
1526).

En de sluiting van de Sont (1522—1523) sneed de Oosterse
handel geheel af.

In 1523 werd de vaart op Bergen weer hersteld en in 1524
ging de Sont weer open, al gebruikte men op de Zuiderzee
nog schepen ter beveiliging van de Kamper zeevaart.

Na het benauwde jaar 1527, toen Kampen door Karel van
Gelre vanuit Wilsum en de Koerborch bedreigd werd, ruim-
de Gelre in 1528 definitief het veld in Overijssel.

De geschiedschrijvers van Kampen kwamen m.i. vooral op
grond van het heldere voorwoord van deel II en III van het
Register van Charters en Bescheiden, tot de conclusie dat
de Gelderse ocorlog een aanzienlijke klap aan de Kamper
handel en scheepvaart had toegebracht. Zij gingen zelfs zo
ver dat zij deze stroomversnelling in het proces van econo-
misch verval als een autonome oorzaak van verval beschouw-
den. Uit het voorafgaande is wel gebleken dat de Gelderse
oorlog inderdaad schadelijk is geweest voor het economische
leven van Kampen.

De datering van de Kamper economische achteruitgang
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door de Kamper historici in 1515 is mij echter om meer dan
één reden niet duidelijk.

Afgezien van de door mij geprefereerde differentiéring van
het economische verval, wijzen de gegevens uit de Gelderse
oorlog niet bepaald naar het jaar 1515.

Wie er behoefte aan heeft te zoeken naar een zwaartepunt
in de corlog kan eerder denken aan 1511, toen volgens een
Kamper klacht over aanhoudingen in de Qostzee beweerd
werd dat de handel van de stad al 2 4 3 jaren had stil
gelegen.

Maar de energieke pogingen toch QOost- en Westwaarts
te varen in deze tijd en het feit dat in 1514 gezegd werd dat
het respectabele aantal van 40 grote schepen Kampen was
uitgevaren, lilken mij geen argumenten voor de jaren om-
streeks 1511 als fatale jaren.

De wvrij rustige tijd die hierop volgde is m.i. evenmin een
pleidooi voor 1515 als rampjaar.

Eigenlijk is men geneigd te denken aan één van de jaren
twintig, bv. 1522, toen de economische en politieke situatie
wel zeer ongunstig was.

Hoe het ook zij, een oorlog mag niet geisoleerd als een
reden van economisch verval beschouwd worden.

Relatief en absoluut verval van de Kamper handel en
scheepvaart heeft inderdaad in die periode tussen 1503 en
1536 plaatsgevonden. Maar men kan m.i. alleen begrijpen
waarom de oorlog aan Kampen zo'n blijvende schade toe-
bracht als men bedenkt dat tegelijkertijd al langer optreden-
de factoren meespeelden, waarvan het al sedert lang opge-
treden relatieve verval een symptoom was.

Algezien van de theoretische mogelijkheid dat een gezonde
economie zich weer moet herstellen na zo'n storing, kan men
in dit verband ook nog wijzen op een practische illustratie
hiervan, nl. op het feit dat de Hollandse handel ondanks
conflicten en oorlogen zich gunstig bleef ontwikkelen.

B. De periode 1528—1568
1. De handel Qostwaarts

In deze periode nam Kampen evenals in de vorige eeuwen
deel aan de handel op de Qostzeelanden.
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De scheepvaart was in deze tijd nog steeds de belangrijkste
bron van de inkomsten, zoals wij weten uit twee vertogen
waarvan de een door de drie IJsselsteden samen gehouden
werd, en de ander van Kampen zelf stamde.

Ook een wverzoekschrift van Kamper schippers onder-
streepte in 1562 niet alleen dat in het verleden de scheep-
vaart de belangrijkste bron van inkomsten voor Kampen was
geweest, maar wees ook op het belang dat de scheepvaart
in 1562 nog voor de stad kon hebben.

De belangrijkste takken van handel voor de []Jsselsteden
waren de Noordvaart en de Oostvaart, zo leert ons een ver-
klaring van de drie [Jsselsteden uit 1536.

Wij weten dat Kampen in de XVle eeuw bij Deventer
achterstond waar het de Bergenhandel, de Noordvaart dus,
betrof.

De Sonttolregisters tonen ons dat Kampen Deventer in de
Qostvaart verre overtrof; op grond van de naar verhouding
grote hoeveelheid bronnen betreffende de Kamper Oostvaart,
vergeleken met die van andere handelsroutes, de Noordvaart
incluis, en de grote Kamper belangen in de QOostzee, blijkend
uit de aarzeling van Kampen om in 1533 het handelsverbod
van Karel V ta.v. de handel op de Oostzeelanden af te kon-
digen, moet men aannemen dat de Qostvaart de belangrijkste
handelsroute voor Kampen was in deze periode (zoals trou-
wens ook in de vorige eeuwen het geval was geweest).

De Kampers vervoerden produkten van West-Europa zo-
als zout, laken en wijn door de Sont naar het Oostzeegebied:
deze artikelen gingen vooral naar Lijfland en Pruisen.

Wijn en zout kwamen naar alle waarschijnlijkheid van de
Franse Westkust waar de aanwezigheid van Kampers in de
Brouage en Honfleur werden gesignaleerd.

Als stad die gelegen was aan een rivier waarover rijnwijn-
transporten plaats vonden, zal Kampen ongetwijfeld wijn
vanuit de IJsselmonding via de Sont naar de Oostzee ver-
scheept hebben.

Laken kochten de Kamper kooplieden misschien in Vlaan-
deren en Brabant, en in elk geval in Holland (de IJssel-
steden waren in de XVe eeuw belangrijke handelaars in Hol-
lands laken geworden), terwijl de eigen Kamper laken-
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industrie ook voor de export fabriceerde, zoals wij weten van
een lakenzending naar Rusland, De activiteiten van de koop-
lieden van de drie IJsselsteden kennen wij uit een klacht over
de beperkingen die hun in 1539 door de Lijflanders waren
opgelegd.

Hun economische activiteiten bleken te bestaan uit handel
in vlas en rogge; vaak stonden zij in direct contact met de
vlasboeren en poogden zij de wederverkoop te beoefenen.

Hun grote zoutschippers moesten de prijzen van het zout
door de stedelijke raad laten vast stellen en de koop van zout
uit een schip door IJsselhanzeaten of hun stromannen (bur-
gers van Lijflandse steden) was verboden.

Het grootste deel van deze handel moet in handen van
Kampers geweest zijn omdat Kampen niet alleen van ouds
her de grootste belangen bij de Qostzeehandel had gehad
onder de IJsselsteden, maar omdat de gegevens uit de Sont-
tolregisters op een groot overwicht van Kampers op de an-
dere IJsselhanzeaten wijzen.

Zelfs als men de mogelijkheid open laat dat Deventer
burgers enig partenbezit in de Kamper zeeschepen hadden,
of dat zij Kamper schepen bevrachtten, dan mag men op
grond van de bronnen wel aannemen dat dit te gering was
om een verandering in het beeld van de leidende Kamper
positie in de Qostzee onder de []sselsteden teweeg te kunnen
brengen.

De retourvracht uit de Qostzee bestond o.a. uit granen,
was, vlas, linnen, zeildoek en as,

Het is moeiliik na te gaan in hoeverre de Qostvaart in
Kampen of elders bv. in Holland of Zeeland eindigde; wij
zullen echter nog zien hoe de aantrekkingskracht van Holland
zich in deze tijd sterk deed gelden op de Kamper handel en
scheepvaart, zodat een vermoeden dat men na een Qostvaart
vooral de West-Nederlandse kust tot einddoel had, wel ge-
rechtvaardigd schijnt.

2. De Noordvaart

Ook de Bergenvaart was in deze tijd een tak van handel
die van importantie bleef.
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Bij een poging der drie IJsselsteden om in 1536 het verbod
van Qost- en Noordvaart opgeheven te krijgen heette het
dat zij: ,.Buten landes ghene geringer of groete, verhantironge
en hebben dan in Noirwegen ende oestwertz’,

Toen Denemarken in 1542 de zijde van Frans I koos in de
oorlog tussen de Franse koning en Karel WV, poogden de
kooplieden uit de drie IJsselsteden althans de MNoordwvaart
gaande te houden,

Daarom vroeg Kampen in 1543 mede namens haar zuster-
steden aan de Deense koning verruiming van de vaarvergun-
ning; de [Jsselsteden wilden toen nl. niet alleen naar Bergen
varen, maar zij verlangden toestemming om ook in de andere
Moorse havens te mogen komen,

Ook in 1551 en 1553 waren er blijkens de bronnen, han-
delsactiviteiten van Kampers in Bergen: zij verscheepten bv,
goederen uit de Oostzee naar Bergen op Wendische schepen.

Het argument waarmee Kampen en Zwolle tegenover
Deventer hun weigering toelichtte om de Hanzedag in Kopen-
hagen in 1549 (betreffende het Hanzekantoor in Bergen)
te bezenden luidde:

.Naedien dat toe Copenhagen nyemandt vorschreven dan
alleen, die tot Bergen op 't cuntoir 't doen hebben, ende sye
nyemandt en hebben daer verhantierende”.

Dit lijkt mij, gezien de gesignaleerde Kamper handels-
belangen in Bergen, door Kampen wel wat overdreven voor.
gesteld, maar het duidt er wel op dat Deventer van de drie
I]sselsteden de grootste interesse had in de vaart op Bergen

Dit Deventer overwicht bleek ook toen in 1542 speciaal
de Deventer Bergenvaarders ondanks de oorlog, de Noord-
vaart toch wilden laten doorgaan.

Het verbod op de visexport in 1558 bleek vooral voor
Deventer met haar handelsrelaties met het Duitse achterland
schadelijk te zijn. Dit doet ons concluderen dat de gedroogde,
gerookte en gezouten vis, de produkten van de Bergenvaart
dus, vooral naar het Duitse achterland gingen. De route van
de Kampenaren vanuit Bergen naar West-Europa is niet
goed te volgen: misschien was de Kamper Bergenvaart op
de stad Kampen zelf gericht, waarbij dan Deventer als be-
middelingscentrum voor de handel met het achterland optrad.

Een ander produkt waarvan wij zien dat Kampen er handel
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in dreef, was het Noorse hout zoals in 1543 en 1563 bleek.

Een Kamper houtschip werd in 1543 te Schiedam aange-
houden; misschien was de Kamper handel in Noors hout op
Holland gericht, en bevat dit gegeven ook een aanduiding
van de mogelijkheid dat de Berger vis ook naar Holland kon
worden gebracht door de Kampenaren.

3. De Westvaart

De handel op de Westkust van Frankrijk werd al even

genoemd als de aanvullende route van de Oostvaart.
Het is moeilijk na te gaan in hoeverre de Kamper Westvaart
zich langs de Atlantische kust van Europa uitstrekte tot
Gibraltar toe, want de gegevens zijn te summier om te laten
onderscheiden of het hier om geregelde of incidentele vaart
van Kamper schepen ging en of de aanwezigheid van Kamper
burgers in Zuid-Europa nog in verband met de Kamper
handel en scheepvaart kan worden gebracht.

Ondanks het feit dat de bronnen over de Kamper handel
en scheepvaart in Prankrijk niet zo talrijk zijn als die over
de Qosterse handel van de stad, kan men zich, onder enig
voorbehoud, wel een voorstelling vormen van de Kamper
handelsactiviteiten aldaar.

Het is logisch dat Kampen met haar kleine vloot in ver-
gelijking met de gehele Nederlandse vloot, evenals in de
Qostvaart ook in de Westvaart nog maar een bescheiden
positie innam.

De bronnen zijn echter ook waar het een bescheiden West-
vaart betreft, zoals de Kamper Westvaart, wel zeer zwijg-
Zaam.

In de onderhavige periode horen wij pas in 1554 van de
aanwezigheid van een Kamper schip in Dieppe; dit schip,
geladen met Keuls goed, werd toen in die plaats aange-
houden.

Dit geval liep waarschijnlijk goed af, want dankzij de
Franse Hanzeprivileges van de stad werden Kamper boots-
gezellen tijdens de oorlog van Karel V en Hendrik II (1552—
1559) weer vrijgelaten, zo horen wij.

Het Kamper Hanzeprivilege in Frankrijk had waarschijn-
lijk bekendheid gekregen in deze tijd, want in 1554 ver-
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zocht Doesburg om een afschrift ervan aan Kampen, en in
1560 vroeg Keulen aan Kampen om zo'n afschrift.

Kampen keon als Hanzestad wvooral in corlogstijd grote
zaken doen in Frankrijk, omdat de Hollandse en Zeeuwse
concurrenten in verband met de corlogen tussen Karel V en
Frans I en Hendrik II in hun handel beknot werden.

De Kamper schippers vroegen in 1562 aan de raad om de
Kamper Hanzeprivileges in Frankrijk te laten bevestigen:
.dewyll dan deze stadt by die zeevaert opgecoemen ende
in een guede floer ende welfaert gewest, opdat die selve zee-
vaert — die in tyt van vrede ende in sonderheyt in tyt van
verlogh groet vordel desse stadt ende der selver burgeren
brengen kan — nyst gaer ondergae, dan onderholden ende
gemerst mach worden",

Dit neemt evenwel niet weg dat men van Kamper handels-
activiteiten in Frankrijk tijdens de voorgaande oorlogen bv.
die van 1526—1529, 1536—1538, 1542—1544, weinig hoort.

Mede op grond van deze verklaring der Kamper schippers
van 1562, waarin naast het hierboven geciteerde, ook gezegd
werd dat hun voorvaders en sommige mensen in hun tijd de
Hanzeprivileges in Frankrijk gebruikt hadden, moet men tot
de conclusie komen dat vé6r de oorlog van 1552—1559 de
Kamper activiteit in Franse handelssteden van bescheiden
omvang is geweest: de bronnen wettigen voor die tijd het
vermoeden niet dat de Kampenaren toen ook van de gunstige
situatie die door de oorlogen bestond voor een Hanzestad,
gebruik maakten,

4. De handel in de Zuidelijke Nederlanden

De Kamper landhandel in ossen via de Veluwe naar
Brabant bestond in deze periode nog steeds.

Maar van Kamper handelsbelangen in Vlaanderen en
Brabant blijkt verder niet zo weel.

Er moet enige handel met die landen bestaan hebben, zoals
blijken kan uit de Hanzeklacht dat de Kamper burgers in
1558 geen schot betaalden in Antwerpen.

Misschien wijst het gebruik van de binnenwateren wvan
Holland door de Kampenaren op handel met de Zuidelijke
Nederlanden.

251



5. De handel in Engeland

De Kamper handel met Engeland heeft eveneens minder
sporen achtergelaten in de bronnen dan de Qostvaart van
deze periode.

In 1552 publiceerde Kampen het Hanzeverbod van handel
met Engeland; in 1557 werd in de stad opnieuw een handels-
verbod van de Hanze van de Engelse handel afgekondigd:
blijkens een lijst van het Brugse Hanzekantoor overtraden
Kamper kooplieden dit verbod in 1558.

De Kamper handel op Engeland in de jaren 50 blijkt ook
it de wverklaring van Haarlemse kooplieden in 1563 dat
Hanzeaten zoals de Kampenaren in de vorige oorlog tussen
Engeland en Frankrijk dzelfde zware belasting betaalden als
de Haarlemmers in vredestijd moesten betalen.

In 1564 opperden Kampen en Zwolle ernstige bezwaren
tegen het koninklijk verbod van handel met Engeland, omdat
daardoor hun Engelse privileges in gevaar zouden komen en
hun burgers in Londen verliezen zouden kunnen lijden.

Dit ziin dus tekenen dat Kampen in Engeland wel handels-
belangen bezat in deze periode, maar de eigenaardige cumu-
latie van gegevens uit bepaalde jaren (evenals bij de West-
vaart) gebiedt enige voorzichtigheid t.a.v. conclusies over de
omvang van deze handel.

6. De handel met de Duitse Noordzeekust

Van de handel met de Duitse Noordzeekust horen wij in
deze tijd eigenlijk alleen in de IJsseltollijsten maar dat hoeft
niet op Kamper handelsinitiatieven te wijzen. (Zie 3 Bg. de
gegevens uit de IJsseltollijsten. )

7. De handel met Holland

Het bleek ons al dat evenals in de vorige eeuw Kamper
schepen gebruik maakten van de binnenwaterweg door Hol-
land; Amsterdam, Haarlem, Geervliet en Dordt werden er
aangedaan.

Een klacht over onterechte tolheffing op Kampenaren in
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Holland wees eveneens op Kamper handel in dit gewest;
Holland had in deze tijd ongetwijfeld nog steeds grote aan-
trekkingskracht op de Kamper handel en scheepvaart. Zo
hebben wij al een Kamper houtschip uit Noorwegen in Schie-
dam aangetroffen.

De goederen die de Kamper Oostvaarders die voor de publi-
catie van het verbod om naar de QOostzee te gaan (1533) al
uitgevaren waren terugbrachten, bleken in Holland te worden
verkocht.

Amsterdam werd voorts genoemd als de plaats waarvan-
daan Kamper schippers uitvoeren naar de Oostzee.

Het geregelde verkeer van 12 4 13 karveelschepen tussen
Amsterdam en Kampen in deze periode duidt m.i. ook op het
belang van Holland voor de Kamper handel en scheepvaart.

Men denke voorts aan de pogingen van Kampen in 1559
om de tolheffing op de wijn die via Dordrecht of via de Gel-
derse I]ssel naar Amsterdam ging, voor deze beide routes ge-
lijk te laten worden, om in te zien hoezeer de handel in rijnwijn
ook al bediende hij zich van de IJssel langs Kampen, toch op
Amsterdam gericht was, (Vgl. ook de gegevens van de [Jssel-
tollijsten op p. 71 ev.)

8. De handel met het Duitse achterland

Wij weten uit de bronnen dat de drie IJsselsteden ook in
deze periode van de XVle eeuw grote belangen hadden bij de
handel met het achterland: in gedroogde, gezouten en gerookte
vis (stokvis, haring, bokking).

De aanhouding van Munsterse haring door de schout te
Ommen (1559) wekte bij de drie steden de vrees voor tegen-
maatregelen der naburen.

Rijnsluiting in Kleef en Keulen, het tegenhouden van de
ossentransporten uit de Elbestreek in Oldenburg, Bentheim en
Tecklenburg en het exportverbod in de genocemde territoria
van varkens, hout, wol en steen, waren de sancties die men
verwachtte,

Vooral Deventer stond vooraan in de handel op het Duitse
achterland; in 1558 werd expliciet gesteld dat vooral Deventer
benadeeld zou worden door het exportverbod dat haar handel
met Westfalen, Saksen Neissen, Thuringen en Hessen trof.
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De Kamper deelname aan de handel met het achterland
blijkt enigszins uit het samenwerken met de zustersteden om
de belemmeringen voor die handel uit de weg te ruimen.

Dit bleek ook toen Deventer en Harderwijk in 1572 de
handelsroute vanuit het Qosten naar Holland wilden verleg-
gen door de aanleg van wegen en de bouw van wagens; Kam-
pen en Zwolle protesteerden tegen deze plannen, omdat het
verleggen van deze handelsroute nadelig voor de beide protes-
terende steden zou zijn.

Kamper burgers dreven evenals in de XVe eeuw hun vee
naar de Keulse markt en net zoals toen luidde de Keulse klacht
dat de Kampenaren al onderweg vee verkochten in strijd met
het Keulse stapelrecht.

De Kamper rijnwijnhandel door de Sont naar de Oostzee en
de pogingen van de stad om de wijntransport over de I]ssel te
stimuleren door te streven naar gelijke belasting van de wijn-
transport via Dordrecht en via de I]ssel, wijzen op Kamper
handelsbelangen met het Rijnland. Het is echter niet na te
gaan of de transport van rijnwijn over de I]ssel in handen van
Kampenaren was of dat niet-Kampenaren de wijn in Kampen
brachten.

9, De gegevens uit de [[sseltollijsten

Een belangrijke bron over de XVe eeuwse handel over de
IJssel vormen de IJsseltollijsten van de jaren 1353, 1562—
1568, 1573, 1575—1577 en 1624.

Beperken wij ons hier tot de lijsten die voor de onderhavige
periode van belang zijn.

Vergeleken met de gegevens van de tollijst uit 1624 treft
ons het internationale en interregionale karakter van die andere
lijsten. Een zeer groot deel van het handelsverkeer was in
handen van Friese schippers.

Door deze Friezen werden produkten zoals boter, kaas, Ber-
ger vis, zout, zuivel, laken, paarden en spijkers , nae Deventer
gefoert”. ,,Nae Friesland” gingen haring, koeken, garen, bran-
dewijn, wijn, peren, zout, appelen, laken, vlas en molenstenen.

Amsterdam werd vanuit Deventer bevaren met bv. een la-
ding ,,Dortmansche laken” of , Ossenbrugse laken”, ja waar-
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schijnlijk ging het merendeel van de goederen die de Friese
schippers uit Deventer haalden naar Holland.

Maar niet alleen Friese schippers voeren op de IJssel. Schip-
pers uit Keulen vertolden hun rijnwijn te Kampen en hun col-
lega's uit bv. Munster, Osnabriick, Dortmund, Paderborn,
Bielefeld, Xanten, Erfurt, Frankfort (a.d. Main} en Wesel
voerden produkten zoals laken, rogge, brandewijn, linnen, mo-
lenstenen voorbij Kampen; dit wijst erop dat Deventer niet
altijd als bemiddelend centrum van handel tussen de Neder-
landen en Westfalen, Munster en het Rijnland fungeerde.

Het overwicht van de Friese schippers, het feit dat dezelfde
schipper meerdere malen per maand Kampen passeerde, en de
mogelijkheid om de vertolde produkten in twee categorieén
(die groep komende uit West-Duitsland en die uit de Neder-
landen en het QOostzeegebied) te verdelen, wijzen echter erop
dat Deventer in vele gevallen nog de bemiddelaarster van de
interregionale handel was, zoals dat ook in de XVe eeuw het
geval geweest was,

In kleinere getale treft men voorts schippers uit Bremen,
Embden en Hamburg aan in de tollijsten.

Als vracht vindt men voor hen o.a. Berger vis, zout en En-
gels laken vermeld — deze produkten namen zij waarschijnlijk
op de heenreis mee, terwijl de in de tollijsten vermelde wijn-
vrachten voor de terugreis bestemd zullen zijn geweest.

Een andere (kleine) groep van schippers wier vertolling vrij
regelmatig te constateren valt vormden de Hollanders.

Jansma veronderstelde dat vele Hollanders waren vrijgesteld
van tolbetaling in Kampen,

In de lijst ziet men, zoals gezegd, geregeld tolbetalingen van
Hollandse schippers uit Hoorn en Enkhuizen en minder vaak
van die uit Edam en Spaarndam.

Een gegeven uit het Register van Charters en Bescheiden
kan verklaren waarom alleen die plaatsen voorkomen.

In 1592 verklaarde Kampen nl. in antwoord op een Haar-
lemse klacht over verplichte tolbetaling te Kampen, dat alleen
Amsterdam, Weesp, Muiden en Naarden tolvrij waren in
Kampen.
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Dit lijkt mij de verklaring van het feit dat men bv. geen
Amsterdamse schippers ontmoet in de I]sseltollijsten.

Rest ons de laatste groep van schippers die vertolden te
Kampen: de Overijsselaars.

Het is mij niet geheel duidelijk geworden of de Kampenaren
en de andere Overijsselaars voor zichzelf vertolden of dat zij
voor goederen van derden (het wordt in de lijsten soms aan-
geduid met: ,van een freemt mans wegen"), tol betaalden.

De notities in de tollijsten zijn helaas niet volgens een con-
sequent volgehouden systeem gemaakt, zodat ,onser borger
Lambert Tibbe" soms voorkomt met die vermelding dat hij
voor een vreemde tol betaalde, maar op andere plaatsen alleen
als ,,onse burger’' gesignaleerd staat, en soms zijn naam zon-
der enige qualificatie voorkomt, terwijl hij steeds vertolde.

Zijn geval staat niet alleen, want ook ,.Schipper Rochus,
burger alhier”, , Aernt Leffers, onse borger”, ,,Henric Hudde",
. Willem Korvenmaeker in den Hagen", alle notoire Kampers,
vertolden ook zonder nadere toelichting t.a.v. betaling voor
goed van derden.

De talrijke schippers bij wier naam ,,van Deventer” werd
vermeld (ook weer zonder dat vertolling voor goed van der-
den, van tolplichtigen werd vermeld), doen het vermoeden
rijzen dat het hier niet om één grote familie ging die buiten het
Oversticht woonde, maar dat hier Deventer burgers bedoeld
werden, omdat tien verschillende schippers ,.van Deventer”’ in
een kort tijdbestek (1562—1565) toch wel een te grote vrucht-
baarheid veronderstelt van één familie,

Het standpunt van Jansma dat Overijsselaars niet vertolden
is met dit laatste misschien ietwat geridiculiseerd, het blijft een
feit dat het bovenstaande toch wel enige twijfel doet rijzen
t.a.v. |'s opvatting; in elk geval had hij bovengenocemde uitzon-
deringen op de vermeende regel moeten vermelden.

In het voorafgaande hebben wij gezien hoe zich een inter-
regionaal en internationaal handelsverkeer over de IJssel be-
woog.

Helaas is het niet mogelijk na te gaan aan de hand van de
IJsseltollijsten in hoeverre de Kampers aan dit verkeer deel-
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namen, omdat de hierboven geciteerde vermeldingen bij de
namen der schippers niet consequent werd doorgevoerd, en
vele namen zonder enige qualificatie werden opgetekend; dit
gebeurde vooral later, bv. in de jaren 70.

Pogingen door mij aangewend om aan de hand van een in
het Gemeente-Archief te Kampen berustend systeem (op basis
van de stadsrekeningen) van de namen van nieuwe Kamper
burgers, enige namen uit de [Jsseltollijsten te identificeren,
leverden nog ongeveer zes namen op van personen die waar-
schijnlijk Kampers waren en toch de tol betaalden.

Hoewel het duidelijk is dat Kampen niet als begin- en eind-
punt mag worden beschouwd van het [Jsselverkeer, is dus de
mogelijkheid van Kamper deelname aan het rivierverkeer zeker
niet over het hoofd te zien; het moet voor Kampen van groot
belang geacht worden dat een zo geméleerd handelsverkeer
langs de stad ging.

Vreemde schippers konden zeer wel op hun reis langs Kam-
pen de stad zelf aandoen, zoals de Leeuwarder deed die in
1573 te Kampen ,,pothwerruk”™ kocht.

10. De vioot

Kwantitatieve gegevens over de omvang van de Kamper
handelsvloot zijn schaars; niettemin kan men door combinatie
van twee soorten gegevens, die uit de Sonttolregisters en die
uit het Register van Charters en Bescheiden en uit Hipkes
»Akten und Urkunden" tot een globaal beeld van de Kamper
zeevloot komen.

Allereerst wordt hier een gegeven genoemd uit het Register
van Charters en Bescheiden; na toetsing ervan aan de ge-
gevens van het Sonttolregister wordt het ongebruikt gelaten.

Hier wordt nl. gezegd dat in 1514 40 grote schepen uitge-
varen warer,

Rijpma ziet dit als een gegeven dat zou overeenstemmen
met het aantal van 48 schepen die in 1503 de Sont passeerden.

Het cijfer 48 duidt jammer genoeg niet op het aantal Kam-
per schepen dat doorvoer, maar op het aantal passages in de
Sont van Kamper schippers.

Gaat men ervan uit dat een schip gemiddeld enige malen
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per jaar door de Sont voer en dat het grootste deel van de
Kamper handelsvloot op de belangrijkste route van de Kamper
handel, op de Qostroute voer, dan wordt een cijfer van 40
grote schepen grotesk.

Men mag nl. aannemen dat ook kleine Kamper schepen
deelnamen aan het Sontverkeer, en dat tengevolge van de
oorlogshandelingen de Kamper vloot in 1514 kleiner was dan
in 1503; dit zijn redenen om het aantal van 40 grote schepen
te verwerpen als overdreven hoog.

De klacht die de Amsterdammers in 1514 lieten horen bij de
onderhandelingen over de verhoging van de Amsterdamse ver-
goeding voor de bebakening van de Zuiderzee: ,Dat zy van
Campen tegenwoordig ongelyck meerder schepen dan die van
Amsterdamme hebben"”, dient cum grano salis genomen te
worden.

Het ging in dit geval immers om onderhandelingen waarbij
iedere partij het voorstelde alsof het de ander beter paste ho-
gere uitgaven te doen.

De Kamper klacht luidde dat de Amsterdamse . Coopluden
grote maatschap hebben ende houden mitten coopluden van
Lyeflandt ende dat zy onder dat decxsel hore goeden verda-
dingen voor Camper goeden ende onredelycken es”.

De kern van de waarheid in het Amsterdamse betoog kan
gelegen zijn in het feit dat tijdens het conflict tussen Holland
en de Hanze (1510—1512) en de corlog van Maximiliaan met
Frankrijk (1512—1515) de Kamper handel min of meer door-
ging terwijl Holland door de oorlog sterk in handel beperkt
werd.

Maar toch mag men uit deze Amsterdamse verklaring niet
opmaken dat Kampen in deze tijd nog aardig tegen Amster-
dam op kon waar het handel en scheepvaart betrof.

Twee andere gegevens die enigszins in overeenstemming
zijn met de gegevens van de Sonttolregisters (STR), volgen
hier,

In 1538 had Kampen 5 & 6 schepen die dienen konden voor
een expeditie van Karel V tegen de Turken; wij mogen aan-
nemen dat het hier ging om grote schepen.

Door de arrestaties in de Sont (1533), door stormschade en
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oorlog met Frankrijk (1536—1538) had de stad 5 schepen
verloren, zo vernemen wij.

Voor de taxatie van de omvang van de Kamper vloot mogen
wij voor het begin van de jaren 30 dus nog 5 schepen tellen
bij het cijfer van de vloot in 1538,

De opgave van 5 &4 6 grote schepen in 1538 lijkt mij enigs-
zins in overeenstemming met de 35 passages van de Kamper
schippers in de Sont volgens de opgave van de STR.

WVolgens Hagedorn namen de grote schepen in deze tijd 2/5
van het verkeer door de Sont voor hun rekening. Stellen wij
het gemiddeld aantal passages van grote schepen op 2, dan
maakten 5 & 6 grote schepen 11 doorvaarten,

Het totale aantal Kamper doorvaarten (5/5) zou dan 27.5
geweest zijn. Dit benadert de STR-opgave voor 1538 (35
passages) en het gemiddelde aantal passages voor de periode
1536—1541 (39,1} volgens het STR.

Het verschil tussen deze cijfers kan liggen in de opgaven
van Hagedorns cijfers voor grote schepen; het zou bv. nodig
kunnen zijn om het aantal passages van de Kamper grote
schepen hoger aan te houden bv. op 2 & 3 omdat, zoals wij
weten, de Kamper schepen in de XVIe eeuw nooit groter dan
100 last waren. Bij een gemiddelde passage van 2 & 3 zou de
Kamper vloot 35 passages hebben gemaakt,

Ock is er nog de mogelijkheid dat de opgave van 5 a 6 grote
Kamper schepen wat laag is aangehouden iv.m. de diensten
die van de Kamper vloot zouden kunnen worden gevraagd
tegen de Turken.

Een tweede opgave noemt als onderdelen van de vloot van
Kampen 6 grote en enige kleine schepen (1554},

Als 6 grote schepen volgens Hagedorn gemiddeld 2 door-
vaarten door de Sont maakten en grote schepen 1/4 van het
totale verkeer aldaar uitmaakten in deze tijd, dan komt men
volgens deze berekening op een totaal aantal passages van
Kamper schepen van 48. De STR hebben geen cijfers voor het
jaar 1554, maar voor de periode 1557—'60 was het gemiddel-
de van de Kamper doorvaarten 36,3.

Voor deze periode zouden dus zelfs 6 grote schepen te veel
zijn, hoewel men ook in dit geval weer rekening moet houden
met de vraag of men Hagedorns cijfers voor grote schepen
ook op de Kamper grote schepen mag toepassen, of alle sche-
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pen elk jaar aan de Qostvaart deelnamen (wat wel waar-
schijulijk is) en of er misschien Kamper schippers in het STR
genoteerd werden die niet op Kamper schepen voeren.

Al met al kan men met enig voorbehoud zeggen dat de om-
vang van de Kamper vloot met de gegevens van Hapke, het
RCB en de STR wel na te gaan is, en dat die grootte wel
scherp afsteekt met de herinneringen aan een vloot van 70 a
80 schepen (RCB III 1889) of van 120 grote schepen (Moulin,
Kronijk p. 219).

Die X Ve eeuwse Kamper zeevloot was vlak na de Gelderse
corlog nog iets groter dan in 1536, en in de jaren 50 was het
aantal zeeschepen niet noemenswaardig quantitatief gewijzigd
vergeleken met 1536,

Daar het STR voor de jaren 40 geen grotere afwijking van
het gemiddeld aantal passages t.o.v. de cijfers van de voor-
gaande en volgende decades vertoont dan 10 Yo, mogen wij
wel aannemen dat de vlootomvang geen grote wijzigingen
onderging.

In de jaren 60 steeg het gemiddelde aantal passages tot
117 % t.owv. 1497/1503 en passeerden volgens het STR 21
Kamper schepen enige malen de Sont.

In de jaren 60 was de Kamper vloot dus weer in aantal toe-
genomen, als men bedenkt dat de gehele Kamper vloot in de
voorgaande jaren (op basis van de gegevens uit 1538 en 1554
en rekening houdend met een groter aantal gemiddelde passa-
ges voor kleine schepen) ongeveer 6 grote en 8 & 11 kleine
schepen in de Oostvaart had.

Hoewel bij onze berekeningen ervan uit werd gegaan dat de
Qostvaart de belangrijkste route van de Kamper schippers
was, zodat herleiding van het aantal schepen van de hele vloot
door middel van de passages door de Sont geoorloofd werd
geacht, moet natuurlijk wel gewezen worden op de mogelijk-
heid van een kleine onnauwkeurigheid in het getaxeerde aantal
Kamper schepen van de zeevloot.

De grootte van de Kamper riviervloof is in het geheel niet
te schatten omdat quantitatieve gegevens over de riviervloot
nog schaarser zijn dan die m.b.t. de zeevloot.

Hier worde daarom het enige guantitatieve gegeven vermeld
dat een licht op de binnenvloot van Kampen kan werpen: het
feit dat het veer tussen Kampen en Amsterdam door 12 & 13
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karveelschepen onderhouden werd in deze periode.

11. Het verloop van de conjunctuur in de Kamper handel en
scheepvaart

Aan de hand van het STR is het mogelijk de ups and downs
van de Kamper QOostvaart te volgen; daar de handel op die
route waarschijnlijk nog steeds in nauw verband stond met de
Westvaart en hij in ieder geval het belangrijkste onderdeel
van de gehele Kamper handel en scheepvaart vormde, zijn de
gegevens uit het STR in hoge mate representatief voor het
handelsleven van Kampen in deze tijd.

Stelt men het gemiddeld aantal passages door de Sont van
de Kamper schepen in de jaren 1497/1503 op 100 % dan
krijgt men voor de volgende periodes als resultaat:

14971503 100 % 1574—1580 10 %
1528 6.8 % 1581—1590 51 9%
1537—1540 67 % 1591—1600 25 %
1545—1547 72 % 1601—1610 15 %
1557—1560 62 % 1610—1620 1.3 %
1562—1568 117 % 1621—1626 3,6 %

Deze cijfers zijn opmerkelijk omdat niet alleen de vergelij-
king met de Hollandse Sontpassages maar ook met die der be-
woners van de Qostkust van de Zuiderzee leert dat Kampen
als havenstad in een speciale situatie moet hebben verkeerd
die ongunstig werkte op handel en scheepvaart.

Passage door de Sont van schepen uit:

1497/1503 1528 1537/1540 1545/1547 1557/1560

Nederl.
totaal 100 83 137 130 177
West-
MNederl. 100 93 138 133 163
Oost-
Nederl. 100 52 163 169 328
Kampen 100 68 67 72 62
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De belemmeringen voor het Kamper handelsverkeer, zoals
oorlogen, Sontsluitingen e.d. mogen niet als een verklaring
voor het geringe niveau waarop de Kamper handel en scheep-
vaart zich bewoog, worden beschouwd. Kampen werd behalve
door de Gelderse oorlog, door geen van de erop volgende
storingen in het verkeer zo sterk benadeeld als bv. Holland
en Zeeland, Wij hebben immers gezien hoe Kampen als
Hanzestad ondanks alle moeilijkheden er vaak nog in slaagde
de handel enigszins gaande te houden.

Die belemmeringen konden de Hollandse handelsexpansie
echter niet tegenhouden.

Het besef dat de XVle eeuwse Kamper handel niet in de
schaduw van de vroegere nering kon staan, komen wij enige
malen in de bronnen tegen,

In 1554, toen Kampen aan Keulen het verzoek om kwijt-
schelding van de achterstallige contributie aan het Derde Deel
richtte, heette het dat Kampen vroeger 80 & 90 grote schepen
bezat, maar dat het aantal schepen in 1554 maar 5 & 6 was.
.Alsoe dat onse ende onser burger nerung niet metdallen ofte
mit 6 grooten ende weynich cleyne schepen vast gering und
small ist™,

Het argument van Kampen waarmee zij vermindering van
haar guote op de bijeenkomst van het Keulse Derde deel be-
pleitte (1557) luidde: ,,Angemerkt hoer smale neringe ende
negotiatie der schepen ende coopmanschap, daervan sie den
hondertsten deel nu niet en hebben, als sie in voertijden
gehadt”.

Een mededeling dat de handel flauw was horen wij ook
in 1539: ,.Ende allist de coepmanscap nu ter tyd slap is..."

Ock in een smaadschrift tegen de Kamper regering dat in
1560 aangeplakt werd, leest men naast klachten over de positie
van de gilden, opmerkingen over het verlopen van de handel:
. Nu binnen wij geldeloes ende neringeloes” zo heette het,

Wij hebben hierboven al gezien dat de Kamper vloot in
deze tijd maar van bescheiden proporties was.

Een term als ,.opleving” voor de periode na 1528 dient dan
ook met voorzichtigheid gebruikt te worden; wij weten dat
na 1528 nog lichte schommelingen in de handel en scheep-
vaart optraden (zoals men kan aflezen in het STR) en dat
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de vloot in deze periode ook niet altijd van even grote omvang
is geweest gedurende de periode tot 1562.

Pas in de jaren 60 zag de Kamper handel en scheepvaart
door de Sont kans zich te herstellen tot een niveau dat enigs-
zins boven dat van 1497/1503 gelegen was.

Dit laatste feit mag ons niet doen vergeten dat zelfs in die
gqunstige periode door Kampen maar in bescheiden mate ge-
deeld werd in de algemene opbloei van de Nederlandse
schipperij.

Woeliswaar verdubbelde het aantal Kamper Sontpassages
van de periode 1562—1568 t.o.v. 1557—1560, maar de basis
waarop de Nederlandse schipperij in die jaren verdubbelde
hestond uit een niveau van 177 9 t.o.v. 1497/1503, terwijl
Kampen van een niveau van 62 % toyv. 1497[1503 ver
dubbelde.

Wij hebben gezien hoe men vooral op basis van de ge-
gevens uit het STR tot een vrij betrouwbaar beeld kon komen
voor de Kamper handel en scheepvaart op de Qostelijke route
(de belangrijkste tak van handelsactiviteiten).

De voorstelling die wij van de Kamper handel en scheep-
vaart kregen was dat die economische bedrijvigheid zich op
een bescheiden peil handhaafde, en dat naast een doorgaand
relatief verval t.av. de Hollandse en tav. de Oost-Neder-
landse schipperij, ook van een absoluut verval kan worden
gesproken in de periode 1536—1562, vergeleken met de cijfers
der Sontpassages in 1497/1503.

De periode van 1562—1569 gaf weliswaar een opleving te
zien, waarbij het aantal der Sontdoorvaarten kwam tot boven
het peil van het begin der eeuw, maar dit resultaat is verge-
leken met de gegevens van de West- en QOost-Nederlandse
schipperij, gering te noemen; het relatieve verval ging ook
in deze tijd, zij het in mindere mate, door.

12. Kampen als centrum van handel en scheepvaart
(1528—1568)

Hoewel Amsterdam zoals wij zagen waarschijnlijk Kamper
zeeschepen en Kamper goederen op vreemde schepen tot zich
trok en ook het rivierverkeer Oost—West voor een groot deel
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op de IJstad was georiénteerd, bleef in Kampen zelf een be-
scheiden activiteit in handel en scheepvaart bestaan.

In vorige eeuwen, en ook in de periode 1497—1528 horen
wij van de aanwezigheid van vreemde kooplieden die over zee
of over land naar Kampen kwamen.

In de perinde evenwel van 1528—1568 schijnt hun aan-
wezigheid incidenteel te zijn geworden,

Zo was in 1558 tijdens de korenschaarste door Hanzeaten
koren gezolderd te Kampen in de hoop dat het exportverbod
zou worden opgeheven. Maar deze hoop bleek niet in ver-
vulling te zijn gegaan.

Ock in 1566 poogde Kampen koren uit Danzig naar de
stad te laten komen met de belofte in de stadsvrijheid weder-
export te zullen toestaan en een beroep werd op de Hanze-
privileges van de stad gedaan tegen het Koninklijke verbod
om koren weer uit te voeren,

De omstandigheden waaronder deze korenhandel van de
Hanzeaten plaats vond, tonen m.i. dat Kampen als handels-
stad vooral betekenis voor vreemdelingen kreeg in een speciale
situatie (iets dat wij ook nog tijdens de 80-jarige oorlog zullen
zien}).

Zo'n situatie deed zich ook voor in 1556, toen ondanks de
beperking van de lakenexport vanuit Engeland door vreem-
den, aan Keulen werd toegestaan via Kampen Engels laken
te exporteren.

Als centrum van landhandel voor vreemde kooplieden had
Kampen nooit zoveel betekend als bv., Deventer, daarom ver-
baast het ons niet geen gegevens over de landhandel van
vreemden te hebben gevonden.

Wij zagen dat Kampen nog altijd een eigen ossenhandel
op Brabant en Keulen dreef; naast de gebieden zoals het
Eemsland en Groningen, leverde de eigen veeteelt van de
stad en van het IJsselgebied waarschijnlijk ook aan die vee-
handel.

Over het verkeer van Kamper voerlieden naar het Duitse
achterland horen wij in deze periode niets.

De IJsseltollijsten geven ons weinig gegevens over de rol
van Kampen als centrum van riviervaart, want de scheepvaart
op de rivier was sterk op Amsterdam en Deventer gericht,

264



voor zover wij dat konden nagaan. Wel bleef de mogelijkheid
dat sommige schippers in Kampen aanlegden om handel te
drijven, maar hiervan is ons slechts één geval bekend.

De Kamper rijnwijnhandel door de Sont leek ons in ver-
band te kunnen worden gebracht met het wijntransport over
de rivier, maar ook over dit punt zou men graag meer details
willen hebben.

Een gegeven dat zou kunnen wijzen op een handelsactivi-
teit in de stad en de daaruit veortvlceiende behoefte aan
transport, is misschien het bestaan van een geregelde veer-
dienst van 12 & 13 karveelschepen tussen Kampen en Am-
sterdam in deze tijd.

Een ander gegeven dat op bedrijvigheid van zeeschepen
in de Kamper haven kan wijzen, vinden wij in het RCB waar
vermeld wordt dat in 1564 maatregelen genomen werden om-
dat uit het met pest besmette Danzig dagelijks schepen
kwamen.

Het is in dit geval niet zeker of het hier om Kamper schepen
of om niet-Kamper schepen ging, maar dit gegeven staat te
zeer op zichzelf naast andere gegevens als de kleine Kamper
vloot en diens aanwezigheid te Amsterdam en naast het vrij-
wel afwezig zijn van andere tekenen van de aanwezigheid van
n_iet-Kampers in onze stad, om voetstoots te kunnen doen aan-
nemen, dat dagelijks schepen uit de Qostzee in Kampen aan-
kwamen.

Als havenstad kan Kampen voor de eigen vloot van enige
betekenis zijn geweest, al werd Amsterdam ook door Kamper
zeeschepen bezocht en in een bijzonder geval maakte de De-
venter Bergenvloot een enkele maal gebruik van de haven
zoals in 1543,

Maar daartegenover staat dat de Deventer Bergenvaarders
zich in 1575 en 1584 van Vlieland en Enkhuizen hebben be-
diend voor het overladen van de vracht uit zeeschepen in
rivierschepen, alvorens die lading naar de plaats van bestem-
ming, in dit geval Deventer, ging.

Als haven voor overladen van het zeeschip in het rivier-
schip werd Kampen dus niet gebruikt, zoals de IJsseltollijsten
ons lieten zien. Vanuit Deventer werd immers op Amsterdam
of Friesland gevaren, of er werd vanaf Holland en Friesland
naar Deventer gevaren, ja in sommige gevallen voeren de
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schippers uit het Rijnland voorbij Deventer tussen West-
Duitsland en Holland.

Al was een deel van de Kamper handel op Holland gericht,
en al ging veel rivierhandel Kampen voorbij, toch leefde er
in de stad een bevolking van schippers en stuurlieden: wij
horen in 1574 dat zij in verband met de oorlog naar elders
vertrokken waren.

De vraag die men zich bij de cijfers van het STR kan stel-
len is in heeverre de Kamper schippers wier namen en stad
van herkomst genoteerd werden, op Kamper schepen met
Kamper goederen voeren.

Heeft men nl. alleen de gegevens van het STR als basis,
dan kan men tot een formulering komen als die van Christen-
sen nl. dat de steden van de Oostkust van de Zuiderzee in de
jaren 60 van de XVIe eeuw en in de periode van 1600—1620
vooruitgingen als centra waar schippers woonden.

Met die gegevens uit het STR mag men inderdaad niets
meer concluderen dan dat die plaatsen centra waren waar
schippers woonden.

De vraag of er in die plaatsen ook nog de reders van die
schepen woonden en of er eigen kooplieden waren die de
schepen bevrachtten, moet met andere gegevens worden be-
antwoord.

Van de Kamper schipperij weten wij dat in 1536 70 reders
partenbezit hadden in de aangehouden schepen in de Sent;
ook verder komt men wel Kampenaren als reders van Kamper
schepen tegen; in hoeverre de Kamper schepen met een lading
in eigendom van Kampenaren of van andere Overijsselaars
of zelfs van Hollanders voeren, is bij gebrek aan gegevens
niet na te gaan.

In Kampen woonden ook in deze periode kooplieden.

In de IJsseltollen komt aan het eind van een rekening een
post voor die betrekking heeft op koopwaren van Kampers
die op vreemde schepen naar Amsterdam waren gevoerd.

In de uitgave van de correspondentie van het Kamper
handelshuis in Lissabon lezen wij dat Simon Wendelinck, de
handelsagent van het huis in de Noordelijke Nederlanden, in
Kampen woonde.

Zijn opvolger, Jan Jansen van Kampen, woonde in de jaren
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70 echter overal (Antwerpen, Amsterdam, Enkhuizen, Liibeck,
Danzig) behalve in Kampen,

Helaas zijn geen andere koopmansboeken bewaard waaruit
de situatie van de kooplieden in Kampen voor deze tijd duide-
lijk zou kunnen worden. Het lijkt mij echter niet te veel ge-
waagd ervan uit te gaan dat voér 1568 niet louter schippers
en stuurlieden in de [Jsselstad woonden; ook reders (vaak
hadden schippers zelf partenbezit in het schip waarop zij
voeren) en kooplieden woonden in Kampen.

In hoeverre vo6r 1568 kooplieden en schippers al vanuit
Kampen naar elders gegaan zijn is niet duidelijk: het zou in-
teressant zijn na te gaan of Holland door zijn economische
bloei burgers uit Kampen aantrok, zoals Kampen in de XIVe
en XV eeuw o.a, uit Holland nieuwe burgers kreeg.

Een verklaring voor het bescheiden peil, waarop de Kamper
Qostvaart en de andere takken van handel en scheepvaart zich
bewogen, moet m.i. aan een lokale factor te wijten zijn, waar-
bij men eigenlijk direct aan de verzanding denkt.

Nu wij de structuur van de Kamper handel en scheepvaart
enigszins hebben leren kennen en nu wij weten dat de zee-
vaart voor de stad nog altijd van groter belang was dan de
land- en rivierhandel is het ook meteen begrijpelijk hoe een
factor als de verzanding remmend werkte op de scheepvaart
van de stad.

Het hoeft m.i. geen verbazing te wekken dat de Kamper
handel meer en meer afhankelijk werd van de Hollandse eco-
nomie, maar het feit dat de Kamper scheepvaart in tegen-
stelling tot de andere Oost-Nederlandse schipperij zich niet
ontwikkelde, behoeft verklaring,

Deze verklaring kan men vinden in de verzanding, waarbij
wel dient te worden opgemerkt dat het proces van achteruit-
gang dat eruit resulteerde zeer langzaam verliep.

En als men zich alleen aan de feiten houdt en de ver-
zanding in 1480 constateert — die echter succesvol verholpen
werd, zodat als enig betrouwbaar gegeven de klachten over
verzanding en de pogingen tot verbetering beginnend in 1539
overbliiven — dan kan men zelfs aan de verzanding als
een factor in het relatieve en absolute verval véér de jaren 30
twij felen.
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C. 1568—1578. De Kamper handel en scheepvaart tijdens
de oorlog

Een van de nadelige gevolgen van de ocorlog was de strem-
ming van de internationale Kamper zeevaart.

Wij zien hoe in deze periode de aantallen passages door
de Sont ver achterblijven bij die uit de vorige decade.

Ongetwijfeld benadeelde de kaperij van de Geuzen de
Kamper zeevaart, hoewel de Kamper schippers door convooi-
varen trachtten aan onveiligheid het hoofd te bieden.

De woelingen in 1572 waarbij Kampen overging naar de
kant van Oranje, en haar terugkeer aan het eind van dit jaar
naar Philips II (toen Don Frederik Zutfen gestraft had) zul-
len wel geen goed aan de handel gedaan hebben.

In 1573 moest de kust beschermd worden, en was de Zui-
derzee z6 onveilig dat het contact van Kampen met het even-
eens Spaans gezinde Amsterdam verbroken was.

Men onderhield handel van Friesland via de binnenwater-
weg langs Kuinre, Blokzijl, Hasselt en Genemuiden naar
Kampen,

Omdat de scheepvaart stil lag, zo horen wij, waren de
meeste schippers en stuurlieden naar elders gegaan,

De geringe diepte van de hoofdmonding van de IJssel, het
Zuiderdiep, kan men voorts beschouwen als een slechte om-
standigheid voor de handel en scheepvaart; een Kamper schrij-
ven van 1573 verklaarde aan stadhouder Hierges dat die
monding 414 voet diep was.

Het opmerkelijke in deze jaren is wel het feit dat ondanks
de ongunstige omstandigheden een levendig IJsselverkeer
plaats vond. Het aantal tolbetalingen (dit zegt op zichzelf
niets over de hoeveelheden goederen, al mag men aannemen
dat die eveneens in grotere getale vervoerd werden) steeg
volgens de []sseltollijsten aanmerkelijk in de jaren 70.

De Friezen vormden evenals véor de ocorlog de domineren-
de groep schippers in het IJsselverkeer.

Hun goederen waren vrijwel dezelfde als voér 1568: zuivel,
laken, teer, Berger- en zoute vis, zout, as en wijn, brandewijn,
vlas laken, papier, spijkers, molenstenen, fruit.

Hoewel in de tollijsten geen vermeldingen over de bestem-
mingen van de reizen voorkomen, mag men er wel vanuit gaan
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dat dezelfde produkten nog steeds uit dezelfde windrichtingen
kwamen, vandaar de scheiding die in de verdeling aangebracht
werd tussen de goederen die uit het Oosten kwamen en die
welke uit het Westen afkomstig waren.

Wij weten uit andere bronnen dat in deze jaren de Keulse
wijnexport naar de Qostzee langs Kampen ging omdat dit de
veiligste weg was.

De IJsseltollijsten bevestigen deze gegevens en geven nog
meer details.

Zo zien wij niet slechts Keulenaars te Kampen wijn ver-
tollen, maar ook burgers van Kleef, Emmerik, Coesvelt,
Wesel, Kopenhagen, Libeck, Riga, Wismar, Koningsbergen

Vermoedelijk ging die wijnexport toen in groter mate via
de I]ssel omdat de andere weg die de wijn voordien aflegde,
nl, die via Dordrecht en Amsterdam, onveilig was,

Die onveiligheid elders moet ook de reden zijn geweest van
de grotere handel in andere produkten over de []ssel,

Het is niet duidelijk of de Friese schippers stroomafwaarts
direct naar Holland voeren, of dat zij bv. via de gencemde
binnenwaterweq, eerst naar Friesland en van daar naar Hol-
land gingen.

Het is uit de [Jsseltollijsten niet na te gaan in welke mate
Kamper burgers deelnamen aan het rivierverkeer, omdat ver-
meldingen als ,unser burger” vrijwel niet meer voorkomen
in de lijsten van de jaren 70. Uit de andere bronnen blijkt
ons echter dat Kampers en Keulenaren met elkaar handels-
relaties onderhielden — het ging hier natuurlijk om wijn.

D. (1578—1600). Handel en scheepvaart fer zee sterven
verder af

Toen Kampen in 1578 Staats geworden was volgde omstr.
1580 de herleving van de Oostvaart via de Sont.

Er woonden weer schippers in Kampen — tijdens de oorlog
waren sommigen vertrokken — zoals blijkt uit de correspon-
dentie van het Kamper handelshuis Cuenretorff, waar van
zeeleningen aan Kamper schippers sprake is; de Kamper Joan
Backer voer in 1581 tussen Kampen en Kopenhagen.

De Oostvaart bracht het volgens het STR in de jaren 80
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tot 51 % van het aantal passages t.o.v. 1497/1503, tot 25 %
voor de jaren 90, tot 15 % voor de eerste decade van de
XVile eeuw, tot 1,3 % voor de tweede decade en tot 3.6 %
voor de derde decade; na 1526 kwamen Kamper schippers
niet meer voor in het STR.

De rivierhandel en de vaart op de Zuiderzee herstelden zich
weer, want in 1579 bevond zich een Kamper schip te Keulen,
terwijl de karveelschepen in 1588 weer op Amsterdam voeren.
Het achterland bleef echter onveilig.

Dit werd erger toen Deventer in 1587 weer Spaans werd
en de IJssel en de landwegen onveilig waren, omdat Kampen
niet zoals vroeger tot de partij behoorde die de land- en
rivierwegen in zijn macht had,

De I]ssel was in deze tijd dan ook gesloten,

Toen Deventer in 1591 weer Staats werd, herstelde de
riviervaart zich weer; naast Deventer en Doesburger rivier-
kooplieden horen wij ook van Kamper schippers; zij voeren
van Amsterdam en Enkhuizen naar Deventer of elders op
de I]ssel.

Het is opvallend dat de herleving van het rivierverkeer
(vooral na 1591 vinden wij tekenen van de herleving van de
Owverijsselse rivier- en landhandel) volkomen los staat van de
gang van zaken bij de Kamper Oostvaart,

Want na 1591 volgden decades die wat het aantal Sont-
doorvaarten betrof, achterstonden bij de vorige en volgde een
verloop dat in geen enkel opzicht met de ontwikkeling van
de Hollandse en Oost-Nederlandse Sontpassages in overeen-
stemming is te brengen.

De vergelijking van de resultaten van de Oostvaart van
Kampen met die van de schipperij van de plaatsen aan de
Oostkust van de Zuiderzee (die zich ontwikkelde in de
periode van 1600—1620 van 20 % tot 30 9% wvan de totale
Nederlandse schipperij), wijst evenzeer op de unieke doch
netelige situatie waarin Kampen zich moet hebben bevonden
in deze tijd.

Die relatieve en absolute economische achtervitgang van de
stad na 1578 (ondanks het economische herstel t.ov. de
malaise tijdens de ocorlog) kan m.i. niet geweten worden aan
de moeilijkheden die er toen nog bestonden voor de land- en

270



rivierhandel en die pas in 1591 min of meer de weg vrijmaak-
ten voor de hervatting van het handelsverkeer.

Wij weten dat de rivierhandel en landhandel wel van enige
betekenis voor Kampen waren en dat de stad dus in een be-
paalde sector van het economische leven geschaad werd door
het feit dat de grens tussen Staats en Spaans in het achter-
land lag, maar wij weten eveneens dat de nadruk in de
Kamper handel en scheepvaart voér de oorlog altijd op de
zeevaart gelegen had.

Het is zoals gezegd wel een Frappante illustratie van het
feit dat de Kamper zeevaart niet in zeer nauwe relatie met
het achterland stond, dat teen in 1591 de Kamper rivier- en
binnenvaart zich enigszins herstelden, de Oostvaart het laatste
stadium van neergang in ging.

Wij weten dat in de vooralgaande perioden Kampen al
sterk de zuigkracht van de Hollandse economie gevoeld had.

Voor Jan Jansen van Kampen, de correspondent van het
Kamper handelshuis in Lissabon, had een verblijf te Kampen
geen zin meer, of het moest zijn voor het afwikkelen van
familiezaken.

De faciliteiten die het Kamper stadsbestuur aan de koopman
Peter van Offenberch bood teneinde hem te overreden zijn
handelshuis in Kampen te vestigen, wijzen er op dat de stad
zelf weinig natuurlijke aantrekkingskracht meer bezat voor
kooplieden; moeilijkheden met Offenberch bleven dan ook
niet uit.

De poging (in 1598) van het Kamper stadsbestuur de vesti-
ging van de Merchant Adventurers in Kampen te krijgen,
mislukte door de geringe diepte van de haven; maar men kan
zich afvragen of naast dit offici¢le argument niet andere over-
wegingen veel sterker meespeelden, zoals de hoop der M.A.
om na de voorlopige vestiging in Middelburg ten slotte weer
naar Antwerpen te kunnen gaan.

Het is dus de vraag of Kampen op den duur een stad van
kooplieden zou zijn gebleven; het zou m.i. al mooi zijn geweest
als de stad een centrum zou zijn gebleven waar schippers
woonden die in dienst van Hollanders voeren.

Dit laatste was moeilijk geworden door de verzanding die
het stadsbestuur omstreeks 1600 tot een poging inspireerde een
nieuwe monding voor de haven te maken.
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De mislukking van deze poging moet wel als de reden
gezien worden dat na lang zieltogen de Oostvaart van
Kampen in 1626 definitief stopte. Het kan zijn dat het geringe
aantal van de Kamper Sontpassages in de jaren B0 verklaard
kan worden door het feit dat niet alle schippers en stuurlieden
van wie wij weten dat zij tijdens de oorlog naar elders waren
vertrokken, weer in Kampen terug kwamen na de oorlog.

Die veronderstelde vestiging van Kamper burgers elders
zou evenwel het gevolg van de verdere relatieve en absolute
economische achteruitgang van Kampen wegens de verzan-
ding zijn geweest; die vestiging elders is niet als een oorzaak
in het proces van relatief en absoluut economisch verval te
beschouwen. Het vertrek van kooplieden kan men nog wel
toeschrijven aan de aantrekkingskracht van Amsterdam en
van Holland, maar het verminderen van de Kamper scheep-
vaart door het veronderstelde wegblijven van Kamper schip-
pers uit de stad zal men alleen aan het slechte vaarwater
kunnen wijten.

In hoeverre alleen de [Jsselmonden een hindernis voor de
scheepvaart vormden. of dat ook de gehele [[ssel aan wver-
zanding leed, zoals zou kunnen blijken uit een mededeling
van de Hertog van Kleef, Gulik en Berg (1577) over de
wijziging van de Rijnbedding, vit de Gelderse bezorgdheid
over de verzanding van Rijn en IJssel (1590) en uit de visi-
tatie van de ondiepten in Rijn, IJssel en Waal (1595) door
gecommitteerden van de Staten Generaal, blijve hier een on-
beantwoorde vraag.

Pogingen van het stadsbestuur om evenals al eerder ge-
beurd was, de textielindustrie (een industrie die vanouds in
Kampen en de verdere IJsselstreek gevestigd was) een nieuwe
stimulans te geven door Zuid-Nederlandse drapeniers aan te
trekken als nieuwe burgers, konden het afsterven van de zee-
vaart niet vergoeden.

Heroriéntering op de handel met het achterland was een
illusoire mogelijkheid, omdat Kampens ligging vooral voor een
zeehaven zinvol was; de handel van Westfalen en Holland
had bovendien nieuwe banen gekozen in deze tijd.

Hamburg was vooral de bemiddelende haven tussen Am-
sterdam en Westfalen geworden en wvan de Owverijsselse
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steden was Zwolle voor de landhandel de erfgenaam van
Deventer geworden.

Het is moeilijk te begrijpen hoe Kampen tijdens deze cata-
strofale verzanding zou kunnen blijven bloeien door over-
schakeling op de handel met het achterland.

Kampen bleef een stad met een aandeel in de binnenvaart,
met visserijgronden en met agrarische belangen, terwijl de op-
nieuw gestimuleerde textielnijverheid enige bedrijvigheid in
de stad zal hebben gebracht; deze bronnen van inkomsten van
haar burgers waren evenwel gering te noemen in verhouding
tot de vroegere bron van rijkdom en importantie, de handel
en scheepvaart ter zee,

Conclusie

De stad Kampen kreeg in de XIIle eeuw betekenis als cen-
trum van handel en scheepvaart.

In de XIVe eeuw ontwikkelde Kampen zich zelfs tot de
belangrijkste handelsstad in de Noordelijke Nederlanden.

Die economische importantie dankte de stad aan de deel-
name van haar kooplieden en schippers aan het internationale
handelsverkeer tussen het Oostzeegebied, het Noorse Bergen,
de steden van de Duitse Noordzeekust en de Westkust van
Frankrijk, Vlaanderen, Engeland, Zeeland en Holland.

Vooral de handel met het Oostzeegebied was de grote bron
van welvaart van de stad.

Deze handelsroutes werden gekruist door het handels-
verkeer vanuit het Rijnland en Westfalen met handelscentra
gelegen aan bovengencemde routes; hierbij traden de Over-
ijsselse I]sselsteden actief en passief als bemiddelaars op.

Van deze IJsselsteden was Kampen het meeste op de inter-
nationale zeehandel gericht, zozeer zelfs dat Kamper koop-
lieden en schippers er de voorkeur aan gaven direct in contact
met de voor hen belangrijke handelscentra te treden, zonder
hierbij Kampen zelf te gebruiken.

De bemiddelende functie van Kampen voor de handel met
het Duitse achterland bleef bij genoemde Kamper oriéntatie
op de zeehandel dan ook achter bij die van haar zustersteden
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Deventer en Zwolle, hoewel er natuurlijk wel Kamper handel
met het Rijnland en Westfalen bestond.

Omdat de Kamper handel zich voor een groot gedeelte in
buitenlandse handelscentra afspeelde, werd die handel in de
loop van de XVe eeuw natuurlijk aangetrokken door de econo-
mische opbloei van Holland en Zeeland, en kregen de Kamper
handel en scheepvaart geduchte concurrenten erbij die voor
de stad Kampen gevaarlijker waren dan voor de andere []ssel-
steden omdat de grote bloei van Kampen juist te danken was
aan haar (nu bedreigde) zeehandel en omdat haar handel
met het achterland een te smalle basis voor handel en scheep-
vaart vormde.

De handel en scheepvaart van Hollanders en Zeeuwen
groeiden in de 2e helft van de XVe eeuw z6 voorspoedig,
dat Kampen in deze tijd relatief verviel. Ja, omstreeks 1500
was de verschuiving van het economische zwaartepunt in de
Moordelijke Mederlanden van Oost naar West welhaast vol-
trokken,

Zo kwam het dat factoren als de Gelderse oorlog, de achter-
uitgang van de Hanze en, in en na de jaren 30 van de XVIe
eeuw, de verzanding van de IJsselmonden, in het economische
verval konden gaan meetellen: tijdens en na de Gelderse oor-
log trad dan ook absoluut economisch verval van de essentiéle
tak van handel en scheepvaart, de Qostvaart op.

De verslechtering van de haveningangen, de I]sselmonden,
en wellicht van de hele rivier de 1]ssel, hadden weliswaar niet
zo'n beslissende invloed op het relatieve en absolute econo-
mische verval van de Kamper handel en scheepvaart als de
concurrentic van Holland en Zeeland in de zeevaart (die
gevaarlijker was omdat de Kamper handel en scheepvaart af-
hankelijk werden van de Hollandse en Zeeuwse handels-
centra} maar de verzanding van het vaarwater heeft het on-
getwijfeld onmogelijk gemaakt dat Kampen in de XVle eceuw
althans als centrum van een bescheiden scheepvaart in dienst
van de Hollandse handel kon blijven bestaan.
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Bijlage 1

Onderstaande cijfers hebben betrekking op het aantal pas-
sages door de Sont van schippers uit genoemde steden en
landstreken. De cijfers betreffende Waterland zijn ter correc-
tie van de Amsterdamse cijfers toegevoegd, daar veel schippers
uit die streek in dienst van Amsterdam voeren.

Uit: Tabeller over Skibsfart og varetransport gennem
(Dresund.

Jaar Holland  Amsterdam Waterland Kampen [Jszelsteden
gezamenlijk
1497 455 75 195 69 72
1503 718 116 331 48 50
1528 520 42 345 4 4
1536 22 3 4 41 49
1537 695 89 404 37 42
1538 797 101 481 35 44
1539 928 155 480 53 65
1540 756 112 416 27 33
1541 534 106 280 42 50
1542 192 a7 83 6 10
1544 as5 58 207 16 18
1245 580 110 414 49 58
1546 745 168 322 44 51
1247 o7 185 436 35 35
1548 40 14 5 —— —
1557 906 206 375 32 33
1558 819 193 363 23 23
1560 1043 239 395 54 54
1562 1706 369 574 74 76
1563 2031 468 633 64 65
1564 1678 415 490 70 72
1565 2134 504 556 62 62
1566 2140 497 395 69 69
1567 1807 425 540 67 67
1568 1823 333 503 75 75
1569 616 139 113 65 65
1570 1865 2 118 4 6
1575 1561 6 138 1 1
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Jaar

1576
1577
1578
1579
1580
1581
1582
1583
1584
1585
1586
1587
1588
1590
1591
1592
1593
1594
1595
1596
1597
1598
1599
1600
1601
1602
1603
1604
1605
1606
1607
1608
1609
1610
1611
1612
1613
1614
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Holland

1402
2056
2199
1526
1586
1857
2345
2515
2208
1591
2299
2254
1522
2271
2208
2562
2874
2974
3056
2531
3089
2625
2170
1778
1948
1704
1956
1652
1635
1947
2476
3387
2288
1957
2137
2669
1993
2818

Amsterdam Waterland

42
125
151
207
254
216
259
189
213
185

169
150
155
277
227
230
202
255
189
161
135
172
136
153
133
166
175
239
360
193
128
136
159
125
167

105
125
149
145
153
135
167
247
256
160
297
305
224
308
282
404
398
392
378
311
359
297
236
214
220
190
241
129
186
224
293
471
292
238
231
283
265
420

Kampen [Jsselsteden

2
12

3

3
18
30
34
46
46
42
48
27
30
18
14

6
12

2
12
15
36
18
23
11
28

6
12

gezamenlijk

2
13

6

3
18
30
34
46
46
42
48
27
30
18
14

6
12

2
12
15
36
18
23
11
28

6
12

7
2
6
1
15
12
3
4
4



Jaar

1615
1616
1617
1618
1619
1620
1621
1622
1623
1624
1625
1626

Holland

2413
2360
2248
3200
2771
2701
2642
1959
2109
1857
1285
1401

Amsterdam Waterland Kampen Isselsteden
gezamenlijk

121
98
112
178
129
90
73
63
97
70
25
63

330
316
306
416
414
411
415
286
295
283
201
231

ol |l loawl el ||

ol l lawlwll|]

Na 1626 komt Kampen niet meer voor in het Sonttolregister.
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Bijlage II

Aantal posten van de Kamper riviertol.

jaar

1553
1562
1563
1564
1565
1566
1567
1568
1573
1575
1576
1577
1624

maart
26
68
52
a5
63
77
78
B2
184
97
116

april
21
56
50
54
85
50
66
59
129
1 i
106
a5
18

mei
28
83
62
57
T
81
o0
68
121
270
147
99
99

juni
34
2k
50
100
110
96
110

104
260
116
110
156
118

juli
42
a0
95
97
94
97
102
118
232
132
152
213
107

aug.
32
70
a0
a7
il
92
110
92
245
179
138
185
83

sept.

30

82

78
110
112
127
118
124
222
117
128
158

30

okt
22
40
65
bl
84
84
76
66
191
106
75
141
44

now,
27
73
66
69
78
7
97
93
119
76
72
86
31

Uit het Gemeente-archief van Kampen de nos. 1255 t/m

1267.

De opgaven van tolbetalingen in de wintermaanden decem-
ber, januari en februari zijn hier weggelaten daar zij het totale
beeld onduidelijk zouden maken door hun eigenaardige
schommelingen die waarschijnlijk met het al of niet bevaar-
baar zijn van de []ssel i.v.m. ijsgang verband houden.

De totalen zijn:

1553: 262

1565:

758

1573: 1604

1624:

278

530

1562:
1566: 769
1575: 1327

578

1563:
1567:
1576: 1025

614
846

1564:
1568:

712
&0z

1577: 1239
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