GESCHIEDENIS VAN DE STOOMVAART OP KAMPEN

door H.W. van den Hoven
Deel 1.

In sommige boekwerkjes, die de 1% eeuwse geschiedenis van Kampen
beschrijven, en ook in uitgaven van de Kamper Almanak, wordt de
stoomvaart en het bestaan van enkele rederijen te Kampen vermeld.! In
deze bijdrage is het 't stoomgebeuren vanaf het eerste begin, dat de
aandacht vraagt, en in het bijzonder het onderwerp: Kampen en de
raderstoomboot.

Het was aan het begin van de 19e eeuw bepaald niet zo, dat men op de
invoering van de stoomvaart zat te wachten. Wel was zij een noodzake-
lijke impuls, een ontwikkeling van techniek en vernuft, die middel werd om
de verlopen scheepvaart, werkgelegenheid en handel een stimulans te
geven.

Het maatschappelijk klimaat in Nederland wordt omschreven als dat van
renteniers en paupers: mensen, die niet wilden investeren en mensen, die
het niet konden, die geen geld en ook geen werk hadden, doch enkel een
abonnement op de bedeling. Deze omschrijving van de landelijke toestand
gold net zo goed voor Kampen, zoals we kunnen lezen in de "Memorie”
van Mr. Jacobus Scheltema over de “burgerlijke welvaart” in Kampen
omstreeks 1800.? Toepasselijker zou in de titel het woord “malaise”
geweest zijn. Maar Scheltema had ook ideeén gegeven, hoe eriets (en wat)
aan veranderd zou kunnen worden. En met betrekking tot onze bijdrage,
trekt zijn mening over de scheepvaart en de vaarweg naar de Zuiderzee de
aandacht.

Die vaarweg liep al lange tijd via de rivierarm, die als Ganzendiep bekend
is, en waaraan door de eeuwen heen steeds meer geld moest worden
besteed om hem open te houden. Helemaal terecht waren die klachten
daarover nu ook weer niet, want uit nood had men destijds het Ganzendiep
als de beste vaarweg gekozen.’ Maar Scheltema wist van een plan van
twee burgers — één ervan was zijn broer— | dat het bevaarbaar maken van
de Ketel betrof.

Stroming en waterstand speelden een grote rol, vooral door het ontbreken
van waterbeheersing door stuwen en sluizen. Kampen had loodsen in
dienst voor de monding van het Ganzendiep en bovendien nog een vaste
paardeboer op het erf "Het Ganzendiep™, tegenwoordig erf. no. 38. In de
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Jaren 1800-1825 waren bijvoorbeeld Schraat en Scholte paardeboer, om
de veerschepen vanuit zee naar binnen oftewel naar boven — zoals dat heet
— "op te paarden”, tegen de stroom op slepen met behulp van paarden,
Van de totale pachtprijs mocht de paardeboer per jaar een zeker bedragin
mindering brengen voor het werk, terwijl de stal, voor het onderbrengen
van paarden en knechten, voor rekening was van de stad Kampen.

In 1822 bleek de paardeboer het wel erg gemakkelijk te hebben, getuige
een verzoek, dat als voorval tekenend is voor de situatie. Dat verzoek werd
door Brunneper en Schokker vissers gedaan aan het gemeentebestuur en
hield in: vrije oppaarding te verkrijgen als de schuiten vol zijn, want “er is
maar weinig scheepvaart meer en de paardeboer krijgt wel zijn vaste
toelage,,."™

Verwonderlijk is het, dat in zo'n tijd met de stoomvaart begonnen werd,
Maar het is al opgemerkt: het diende het landsbelang. Koning Willem (I)
bemoeide zich hoogstpersoonlijk met de werkgelegenheid en de econo-
mie; hij wordt niet voor niets "de koopman-koning” genoemd.

Nadat in 1816 vanuit Engeland de eerste {rader)stoomboot, “'The
Defiance™, op doorreis naar Keulen, in ons land was aangekomen en
Rotterdam bezocht, maakte de koning daar met de stoomboot kennis en
nam deel aan een rondvaart door de havens. Zijn enthousiasme nam bij de
bevolking de vrees weg voor “het vuurmonster”, dat nieuw was en
ongekend.®

Door *s konings aandringen onderhield in 1817 al een stoomboot
geregelde diensten tussen Antwerpen en Rotterdam. In 1822 kwam het tot
de oprichting van de Rederij Van Vollenhove, Dutilh en Co, in 1823
omgezet in de "Nederlandsche Stoomboot Maatschappij” (NSBM) te
Rotterdam; de eerste stoomboot-rederij op het continent. De rederij stond
onder leiding van de Marine-officier G.M. Roentgen. Het lag ook in de
bedoeling van de maatschappij. stoomboten te gaan bouwen.®

De bouw van stoomboten leverde, behalve de nieuwigheid van raderen,
niet veel moeite op, want ze werden van hout vervaardigd en voerden ook
nog masten en zeilen. Anders lag het bij de stoommachines; deze, van
overwegend Engels fabrikaat, dienden volgens Koning Willem ook in ons
Koninkrijk zelf gemaakt te kunnen worden. En zover kwam het ook, nadat
Roentgen in Engeland was geweest op studiereis, en nadien (1822)
contacten legde met John Cockerill te Seraing bij Luik. Een regerings-
bijdrage werd in de ijzerindustrie van Cockerill gestoken en deze zou
machines leveren aan de NSBM en voorts de ijzerproduktie op profiel en

242



plaat richten, opdat de bouw van ijzeren schepen mogelijk zou worden.
Roentgen had ook een werkzaam aandeel in het ontwerpen van onderwijs
voor scheepsvolk en machinisten, en ook op het gebied van stoom-
machines en beveiliging liet hij zich niet onbetuigd. De Dienst voor het
Stoomwezen kwam door zijn toedoen tot stand, het keuren van de
stoomketel door (twee) deskundigen, want de kans op ongelukken diende
vermeden te worden.” Nadat ongelukken met hogedrukketels (ca. 10 atm.)
waren voorgevallen bepaalde men, weer door toedoen van Roentgen, dat
de druk niet hoger mocht zijn dan ongeveer 2 atmosfeer, waarmee de
zogenaamde lagedrukketel zijn intrede deed. Later, toen vakkennis en
materiaal beter werden, kon ook de stoomdruk weer worden opgevoerd,
wat tot krachtiger machines leidde.

In die begintijd bouwde men de stoomketel meestal als een kist, "trunk- of
kofferketel” genoemd, waarvan de onderdelen aan elkaar werden geklon-
ken, zoals het overigens ook bij de ijzeren schepen zou gaan.® Later
zouden de ketels een tonvorm krijgen, en het is een Kamper bedrijf, dat
daarin een werkzaam aandeel heeft gehad, doch nu lopen we teveel op de
geschiedenis vooruit,

Was het te Rotterdam de NSBM, die zijn stoomboten de Rijn opstuurde
tot voorbij Keulen en later ook naar Londen, Amsterdam wenste zich ook
een stoomvaartonderneming. Zo kwam het, dat in 1825 de * Amsterdam-
sche Stoomboot Maatschappij™ werd opgericht, nadat Edward Taylor in
1823 het voorbereidende werk was begonnen. De ASM bezat geen eigen
werf en ook geen machinefabriek. Het eerste schip werd in Engeland
gekocht, de volgende schepen zou Cornelis van Swieten te Amsterdam
bouwen en de machines van Cockerill betrekken. De directie van de ASM
was in handen van de gebroeders P. en F. van Vlissingen, die in 1823 met
een wijnhandel waren begonnen, en in februari 1825 de leiding kregen van
de te openen stoomvaartdienst Amsterdam-Harlingen. De Van Vlis-
singens stelden zich in verbinding met D.B. Liedermooij, die reeds een
concessie bezat voor de dienst Amsterdam-Den Helder. In de ASM werd
ook door de koning deelgenomen, en wel voor een bedrag van f 25.000,—.
Het begin kapitaal van de ASM, dat aanvankelijk op f 300.000,- stond,
werd in hetzelfde jaar 1825 nog opgetrokken tot £ 500.000,—. Aanleiding
tot die uitbreiding zal geweest zijn: de te openen stoomvaart op Kampen ?
Met beide maatschappijen heeft Kampen betrekkingen onderhouden,
zowel met de NSBM als de ASM. Met laatstgenoemde echter het eerst.

243



Het eerste stoomvaart-gebeuren

De ASM, die zich in oktober 1825 wendde tot het gemeentebestuur van
Kampen, wilde een stoomvaartdienst openen van Amsterdam via de
Zuiderzee op Kampen en dan verder tot Zutfen.'® De vraag was nu, of
Kampen de diepte van de uitwatering naar zee wilde opmeten. Zonder
dralen werd besloten, de gewenste inlichtingen te verschaffen. Zelfs
werden B en' W gemachtigd, een begroting op te stellen van het bevaarbaar
maken, nog zonder dat bekend was, welke monding of uitwatering het zou
worden,

Het mondeling overleg, dat tussen B en W en de ASM werd gevoerd door
Mr. F. Lemker, burgemeester en de wethouders J.J. Gansneb Tengnagel
en J.N. Bijsterbos enerzijds, en een zekere heer Cremer anderzijds ( die de
diverse metingen blijkt te hebben gedaan), leidde tot het besluit, dat de
Ketel bevaarbaar zou worden gemaakt. Daarbij werd van Kamper zijde de
toezegging gedaan, dat in het voorjaar van 1826 de Ketel bevaarbaar zou
zijn met schepen tot 5 voet diepgang (1,42 m). In de schriftelijke
bevestiging van het besprokene deelde de ASM mede, dat inmiddels de
kiel voor de boot op het bedoelde traject was gelegd.!! (De directie, die
aanvankelijk alleen met “gebr.’s Van Vlissingen” ondertekende, heeft
daar nu de naam D.B. Liedermooij aan toegevoegd).

Tijdens de raadsvergadering op 8 december 1825, waarin het bevesti-
gingsbericht van de ASM werd besproken, vond vervolgens de benoeming
plaats van de " Commissie tot het Bevaarbaar maken van de Ketel™. Deze,
(in het vervolg te noemen) Ketelcommissie bestond uit: burgemeester
Lemker en wethouder Gansneb Tengnagel, die we al kennen, en de
raadsleden J. van Romunde en J.A. Broese, in het dagelijks leven
zakenlieden. De Ketelcommissie zou namens de stad Kampen de corres-
pondentie voeren met de ASM en de Raad daarvan verslag doen, en ze
mocht zich voor onderzoek van deskundigen voorzien.

De Ketel, ook wel Keteldiep genoemd, ligt tussen de Vossenwaard en de
Kattenwaard. De tegenwoordige benaming Kattenwaard (noordelijk) en
Vossenwaard (zuidelijk) zijn in 1825 of 1826 ontstaan; voordien was het
net andersom.'* In 1823, tijdens het bewind van burgemeester Van der
Merwede, was een begin gemaakt met bedijkingen en inpolderingswerk
achter deze waarden, aan de zeezijde. Blijkens de kaarten werd vooral de
noordelijke waard aanmerkelijk vergroot. Burgemeester Van der Merwe-
de overleed in november 1823 en heeft het resultaat van die arbeid niet
mogen zien. Uit de Raad was op 25 februari 1824 Mr. Frans Lemker als
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burgemeester geinstalleerd, door de Gouverneur des Konings in de
Provincie Overijssel in eigen persoon.'’ Het eerste regeringsjaar van
Lemker werd gekenmerkt door twee watersnoodrampen. De eerste in
november 1824, en de tweede in februari 1825, de ergste sinds 1776.
Vooral die van februari had veel schade aangericht en de aanvragen om
hulp, vergoeding en herstel waren vele. Dat zou in september 1825
aanleiding worden om een lening van een ton aan te vragen. Vanzelf-
sprekend wist men toen nog niets van de stoomvaartplannen, die men
tegen die achtergrond als een te zware last zou kunnen bestempelen. Het
overlijden van de stadsarchitect A.M. Sorg in juni 1825, trof de stad, men
zou kunnen zeggen "tot overmaat van ramp’’, Als waarnemer van Sorg's
werk trad op, de stadsaardwerkenbaas: de heer B. Fijnenbuik.'* Tot een
benceming van een stadsarchitect kwam het in 1825 niet meer, men
volstond met het vacant verklaren van deze functie. Hierin kan de reden
gelegen zijn, dat de ASM zelf — door genoemde heer Cremer — voor de
eerste metingen en peilingen zorgde.

Pas in januari 1826 vond de benceming plaats van de nieuwe stads-
architect, die uit 47 gegadigden gekozen werd. "Gelet op geschiktheid,
goed zedelijk gedrag en braafheid” is dat Nicolaas Flomp geworden.
Plomp zal Kampen al gekend hebben, omdat diens chef, de heer
Goudriaan, het toezicht had op de aanleg van de nieuwe zeedijken van de
polder Dronthen. Goudriaan was inspecteur-generaal bij de Rijkswater-
staat; van hem is het getuigschrift voor Plomp bewaard gebleven.'* Plomp
werd nu belast met het meten en berekenen der Ketel-werken,

Op 1 februari al, diende de Ketelcommissie bij monde van burgemeester
Lemker, de begroting in bij de Raad. Het bevaarbaar maken was
gekoppeld aan de aanleg van twee strekdammen of kribben; één vanaf de
Vossenwaard en één vanaf de Kattenwaard, en evenwijdig in zee stekend,
tot over het Kamper Zand. Vervat in een drie-jarenplan zou per jaar
tweemaal 700 meter dam gelegd kunnen worden voor f 26.000,—; het
totaal der kosten zou de f 93.000,~ belopen. Voor de fundering van de
dammen zou puin gebruikt worden, te betrekken uit afbraak van stads-
muren en bolwerken, en in één adem noemde men ook al de te verwachten
landaanwinst, die door bezinking aan de buitenzijde van de dammen zou
optreden. Het zou landaanwinst betekenen, die op den duur geld zou gaan
opbrengen. Men trok hier dus al duidelijk een wissel op de toekomst. En
hoewel deze gang van zaken al in de nabijheid kwam van hetgeen indertijd
Mr. Scheltema had voorgesteld, de landaanwas strookte juist niet met dat
plan, dat meer het afstoten van de grond, door verkoop aan de boeren,
becogde. Maar Kampen was gek op landaanwas.

De door Koning Willem toegezegde hulp, bij diens bezoek destijds in
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1819, kreeg vaste vorm in een lening, groot /* 75.000,—. De overi ge kosten
— men hield die op £ 25.000,—, om het bedrag rond te maken — , waren
vanzelfsprekend niet uit de gemeentekas te halen. Een obligatielening
werd ter intekening aan de inwoners van Kampen voorgelegd. Vanuit de
burgerij was al een dankbrief gezonden aan het Gemeentebestuur, waarin,
onder aanvoering van J.J. Fels, een vijftigtal ondernemers zijn instemming
betuigde met het bevaarbaar maken van de Ketel en de IJssel.’* Hierdoor
kon het Gemeentebestuur zich al verzekerd weten van de betaling der
kosten voor het eerste jaar.

Het besluit van de Raad, dat — gelet op de komende stoomvaart — de
gewone beurtvaart met de zeilschepen toch zou blijven bestaan, geeft te
denken.'” Het was een natie-wijd genomen maatregel trouwens, nadat de
beurtschippers en postwagenbedrijven hadden geprotesteerd tegen de
stoomvaart. Dus niet vanwege het gebrek aan vertrouwen in de stoomvaart,
Hoewel...?

Een veel minder prettige brief bereikte B en W eind juni 1826.'* De ASM
deelde mede, dat haar directeur, Paul van Vlissingen, in Kampen was
geweest om te kijken hoe de zaken er nu bijstonden. Naar de letter van de
afspraak had de vaart al geopend moeten zijn. Ze wezen er nog eens met
nadruk op, hoeveel voordeel Kampen zou kunnen ondervinden van het
vitdiepen van het vaarwater, de Ketel en van de geregelde verbinding per
stoomboot met de hoofdstad. Zoniet tot Zutfen, dan toch zeker tot
Deventer of Zwolle varen, dat was de wens van de ASM, en die vaart werd
bepaald door de doorvaartwijdte van de brug te Kampen: ... die is te
smal”, aldus de ASM. Deze opening was 26 voet gebleken (7,38 m)endat
zou, met een stukje extra ruimte zeker 38 voet (10,79 m) moeten worden!
De stoomboot, die de naam “IJssel” had gekregen, was speciaal voar
dat traject gebouwd en zou toch moeten varen. Als de schoorsteen nu
afneembaar was, kon de boot wel opzij van de doorvaartopening onder de
brug door, maar dat was niet het geval. Er bleef de ASM dan ook geen
andere weg open, dan aan Kampen dringend te verzoeken, de doorvaart
breder te maken. Een gedeeltelijke vergoeding was men wel genegen te
geven voor deze maatregelen, bijvoorbeeld kon te Kampen een stop van
een half uur ingesteld worden. ""Desnoods zoeken we een andere weg en
dan naar Zwolle inplaats van Kampen..,”

Deze brief sloeg natuurlijk bij B en W in als een bom, dat is begrijpelijk.
Het antwoord van de burgemeester, als “geheim™ uitgaand stuk verzon-
den, loog er dan ook niet om." Lemker begon wel vriendelijk en
onderdanig: dat Kampen direct aan het werk begonnen was, dat het al
duizenden gekost had, en dat tegenslag ondervonden werd bij het
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uitdiepen. Maar hij bracht toen zijn geschut in stelling: dat Kampen zich
wenste te houden aan de eerder gemaakte afspraken. Daar moest de ASM
het maar op houden of een smallere boot erbij bouwen, die wel door de
brug zou kunnen, en te Kampen de passagiers van de ene op de andere over
laten stappen. Bovendien was de vaarroute naar Zwolle zoveel langer.
De ASM, blijkbaar geschrokken, probeerde het vervolgens op een andere
manier. Nu via de Ketelcommissie, met het beleefde verzoek de zaak bij B
en W te bepleiten.*® De handel zou toch wel erg veel voordelen hebben
voor Kampen, als het eendirecte verbinding met de hoofdstad zou hebben.
Om zelf de kosten voor haar rekening te nemen, vond de ASM een te groot
risico, en alleen op Kampen varen, leek hun niet lonend. Maar, nu de
Ketelcommissie in deze zaak was gemengd, kon het niet meer stil
gehouden worden en diende men de Raad ervan in kennis te brengen; een
onderneming waar de burgemeester wel tegenop zag. De Raad echter, was
het geheel met B en W eens en wees het verder ondernemen van stappen
van de hand. De bouw aan de kribben ging gewoon door en het baggeren
werd steeds nog voortgezet.

De stoomboot "'TJssel” werd op 3 juni 1826 te water gelaten bij Cornelis
van Swieten te Amsterdam, Ondanks het akkoord van de NSBM met
Cockerill, kreeg ook de ASM een machine voor deze boot. De afbouw van
het schip zal nog enige tijd in beslag genomen hebben.* Vandaar dat van
varen nog geen sprake kon zijn.

Intussen waren de tarieven voor het personenvervoer tussen Amsterdam
en Kampen vastgesteld, zulks in overleg met de directeur der Posterijen.
In de eerste klasse f° 5,50 en vervolgens f 4,— en f 2,50 voor de lagere
rangen. Minvermogenden en zeevarenden mochten als dekpassagier, mits
ze voor de mast bleven, de reis meemaken voor f0.90. Het laatst
genoemde was evengoed nog een heel bedrag, als men bedenkt, dat de
doorsnee-verdienste, (in hedendaagse termen: van Jan Modaal), bijvoor-
beeld een stoker van een stoomboot, één gulden per dag bedroeg. Men
verreisde een dagloon op zo'n manier. Voor de kortere afstanden,
verbindingen naar Harderwijk en Elburg, lagen de prijzen evenredig
lager.®?

In januari 1827 werd een proefvaart naar Kampen ondernomen met de
stoomboot "1Jssel”; de kapitein, die de opdracht had gekregen de zaak
goed te bekijken, werd in de gunst van het Kamper Gemeentebestuur
aanbevolen. Advertenties, in de Amsterdamsche Courant en de Haarlem-
sche Courant, laten geen twijfel bestaan over de goede afloop, die alle
arbeid aan de IJssel en de Ketel tot het doel, de stoomvaart, had gehad. De
liindienst zou op 2 april aanvangen en worden gevaren op maandag,
woensdag en zaterdag, vanuit Amsterdam. Gezien de duur van de

247




s Rl P o -
S ER P

Het raderstoomschip "'Fssel” van de Amsterdamsche Stoomboot Maat-
schappij, hier te zien aan de Buitenkant te Zwolle (gezien vanaf het
Zwarte Water). Hier moet wel sprake zijn van een incidenteel reigje,
vermoedeliik in 1827 gedaan via het Zwarte Water.
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overtocht, Amsterdam-Harderwijk in vier uren en Harderwijk-Kampen in
vijf uren, was men een dag onderweg. Op de andere dagen werd de
terugtocht gevaren. Ook werd reclame gemaakt voor de goede doorreis-
mogelijkheden vanuit de plaatsen, die aangedaan werden. Vreemd genoeg
wist burgemeester Lemker van deze toch zo bijzondere gebeurtenis
officiee] niets af, maar moest hij het uit de ( Haarlemsche) krant vernemen.
Graag hadden we de reacties van het publick op deze stoomvaart
weergegeven, maar zo'n kroniek is (nog) niet gevonden en onze Kamper
Courant bestond toen nog niet.®

De stoptijd te Harderwijk bedroeg twintig minuten. Over Elburg, dat
aanvankelijk ook een stopplaats zou zijn, werd niet gesproken, althans niet
in de advertentie. Misschien was het een halte, in de trant van: klaar en
weer weg. In oktober en december 1827 werd weer onderhandeld, over
verhoging van de tarieven en steeds nog over de brug te Kampen. Van
Gedeputeerde Staten van Overijssel werd goedkeuring voor de gewenste
verhoging verkregen; de brugkwestie lieten GS graag ter becordeling van
Kampen, dit naar het advies van koning Willem, De tolgelden, sinds 1826
geheven op de Ketel, ten behoeve van Kampen, boven het van Rijkswege
geheven mast- en diepgeld, bleken voor de ASM moeilijk te verteren; men
beschouwde zich niet als gewone scheepvaart. Desondanks wilde men
toch het volgende jaar de diensten op Kampen blijven varen, en om precies
te zijn: tot voor de stad! Hier zit een dubbele bedoeling achter. We zullen
die enkele jaren later in de notulen van de Raad opgetekend zien, maar we
blijven hier nog even in 1827 en 1828.

Er deden zich nog enkele "lichtpunten™ voor in dit stoomvaartgebeuren.
De Schout-bij-MNacht van het hoofddepartement van de Maas vroeg op
een gegeven moment inlichtingen over de doorvaart van de brug. Want, zo
schreef Z. Exc., het zou wellicht nodig kunnen zijn, dat Zijner Majesteits
Stoomjacht "De Leeuw” via de IJssel naar de Zuiderzee zou moeten
varen. Met spoed werd aan Plomp opgedragen, enkele situatie-schetsen
et maten te leveren, die terzake van belang zouden kunnen zijn. Helaas
is er na de opgave geen vervolg geweest. Had er niet een prachtkans
ingezeten, om het verwijden van de doorvaart van de brug met steun van
het Rijk gedaan te krijgen? Want het Koninklijke jacht kon met z'n
11,09 m nog minder door de brug als de "IJssel” met goed 10,22 m.™

Het bleef moeilijk gaan met het uitdiepen van de rivier. Dankbaar werd
dan ook de mogelijkheid van het lenen van een "diepcylinder” benut, die
eigendom was van Rijkswaterstaat en werkeloos in Blokzijl lag.®

Mog een zekere oplossing deed zich voor, en hierin had de Kamper
steenfabrikant Bernardus Leembroek een werkzaam aandeel. Hij bleek
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bedreven in het graven van sloten en het verwerken van de vitgebaggerde
specie in veldovens. Leembroek vroeg daarom zijn krachten te mogen
inzetten voor het baggeren in de LJssel. Men heefi het hem niet kunnen
weigeren,

Maar dan wordt het plotseling stil in de stoomvaart. Er is geen bewijs
gevonden, dat de ASM in het jaar 1828 en daarma, nog de dienst op
Kampen heeft gevaren. Wel zegt dr. M.G. de Boer, dat de raderstoom-
boot "IIssel” in 1829 uit de vaart is genomen, Het zou een slecht schip
zijn geweest.”® Qok is het bekend, dat achtereenvolgens Van Swieten
(1825) en de ASM (1829), in financigéle moeilifkheden kwamen te
verkeren, waaruit ze met steun van de overheid gered moesten worden. De
machinefabriek van Paul van Vlissingen stond daarbuiten, als een aparte
onderneming, waarvan de loonkosten wel erg hoog waren vanwege het
buitenlandse technische personeel, maar die desondanks toch goed
floreerde. De broer van Paul blijkt in 1826 of 1827 al te zijn uitgetreden en
de heer D.B. Liedermooij nam in 1829 ontslag. Dat zijn dan zo enkele
vermoedelijke redenen van het staken van de dienst op Kampen.’

Onthullend zijn echter de raadsnotulen betreffende de hiervodr al
aangeduide kwestie met de dubbele bedoeling van “voor de stad komen
met de boot™. In de raadsvergadering op 5 december 1835 kwam dit aan
de orde, met betrekking tot een rapport van de heren Van Romunde en
Broese, destijds met de burgemeester en de heer Tengnagel, leden van de
Ketelcommisie.™

Dat rapport opende met het memoreren van de moeiten, die men met het
werk aan de Ketel en het vitdiepen had ondervonden. Het was niet gegaan
zoals men wenste. De stoomboot had al herhaalde malen aan de grond
gezeten. Daarom had de ASM zich gencodzaakt gezien, buitengaats te
blijven met de stoomboot "1Jssel”’. Passagiers en goederen dienden
niettemin te bestemder plaatse aan de kade afgeleverd te worden. Men had
gezocht naar een of meer schepen, die tussen de stoomboot en de wal een
verbinding zouden kunnen onderhouden. Tenslotte had schipper P.H.
Werff, beurtman op Deventer, een vervanger kunnen krijgen op die dienst
en had het varen naar en van de stoomboot op zich genomen.

Over de betaling is onenigheid ontstaan. De ASM en Kampen stelden
elkaar voor die betaling verantwoordelijk, met als gevolg, dat schipper
Werlf stappen ondernam via de procureur Rietberg te Zwolle, om de
ASM tot betaling te dwingen. De vordering luidde: voor twintig weken
dienst met schip en twee knechten f 600,~. De kosten van rechtshulp
beliepen voor de schipper, die er toch onze stad mee diende, daarenboven
ook nog eens j° 500!
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Met een groots gebaar heeft de Raad toen /° 500,- gevoteerd, ter leniging
van die kosten.

Hiermee is de geschiedenis van de eerste stoomvaart op Kampen ten
einde, maar zij wordt vrijwel direct gevolgd door:

Het tweede stoomvaari-gebeuren

Tijdens de raadsvergadering van 27 februari 1 836 kwam het ontwerp voor
de stoomvaart in Overijssel ter tafel, als een voorstel van B en W.
Burgemeester Lemker begon met te zeggen, dat hij — en mogelijk cok
anderen — enkele dagen tevoren een stoomboot had zien passeren langs
Kampen. Daarmee was het bewijs geleverd, dat men nu in staat was
schepen te bouwen voor gebruik in ondiep water.

Het werd een geladen betoog. De vorige stoomvaart-perikelen moesten
nog wel vers in het geheugen liggen van de Raad. Het onverkwikkelijke
einde van de ASM-periode was pas enkele maanden oud.

Het scheepvaart ontwerp was naar het lang pekoesterde idee van de
Gouverneur zelf ontstaan, en door hen, Burgemeester en Wethouders,
met vreugde begroet.?® Het welzijn van de hele provincie zou erdoor
bevorderd worden, maar bovenal: het zou van Kampen een bloeiend
scheepvaart- en handelscentrum maken. Weéér maken, zoals de stad
geweest was tijdens de Hanze-periode, toen ons Rijnschippersgilde zijn
schepen tot Keulen en verder, liet varen. Nu zou, door de geregelde
stoomvaart, het perspectief verruimd worden met het uitzicht op veel
vertier, dat de handel mee zou brengen. Nu het Keteldiep zo goed te
bevaren was, lag het ook voor de hand, de stad Amsterdam als beginpunt
te kiezen voor de vaart op de IJssel en Rijn. Immers, Rotterdam had al een
gevestigde verbinding met de Rijn-steden en het was Amsterdam, dat
daarin duidelijk achtergesteld was. De Provinecie Overijssel kon er een
taak in zien en bovendien al van een goede opbrengst verzekerd zijn. Later
zou de winst tot onvoorstelbare hoogte oplopen. Kampen kon in deze de
hoofdplaats vormen en steden als Deventer en Zwolle zouden medever-
tegenwoordigd zijn.

Het interesseerde ons in hoge mate, welke raderstoomboot dat nu wel
geweest kon zijn, die in die dagen was langs gevaren. Het zou er ¢én van de
ongeveer 30 toen bestaande schepen geweest kunnen zijn, maar niet van
alle schepen is de breedte bekend.* En, ten aanzien van onze brug was hét
eriterium nu net de doorvaartopening, die = zoals we uit de ASM-tijd
weten — 7,38 m was. In principe bestaat een raderboot uit een normaal
casco, met opzij daarvan de raderen, die, al of niet in een kast weggewerkt,
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Deze prent: "Het neerlaten van de valbrug door Jacob Benvenuto,
waardoor de Kozakken op 20 november 1813 Kampen konden bevrif-
den zonder bloedvergieten”, leverde ook nog eens een duidelijke
afbeelding van de doorvaart der toenmalige IJsselbrug op.
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doorgaans het geheel een keer zo breed maken. Het was de Gouverneur,
aan wie het langsvaren ook bekend was, die meer gegevens kon
verschaffen (daar komen we straks nog op terug). Afgezien van de goede
afloop van de doorvaart, was daar nog het punt: diepgang. Vooral van
belang voor de aanstaande stoomvaart, nu de bovenloop van de LIssel een
rol ging meespelen.

Uit het jaar 1827 is een brief van de Kamer van Koophandel te Deventer
bekend, gericht aan het Gemeentebestuur van Deventer, waarin werd
aangedrongen op verbetering van het vaarwater de 1Jssel voor die stad.
Men beklaagde zich er over, dat de schepen van meer dan 4 voetdiepgang,
van hun laadvermogen niet meer dan hoogstens 2% konden innemen, daar
ze anders aan de grond zouden raken.’' Enerzijds illustreert het (en
gelukkig maar) het feit, dat niet alleen Kampen moeite had met het
vaarwater. Anderzijds was het een teken, en vooral bij de nieuwe
stoomvaart plannen, dat men niet mocht voorbij zien.

De raming der kosten was gesteld op 150 & f 200,000~ en stilzwijgend
was de stad Kampen al "kandidaat” gesteld voor 50 aandelen &1 1.000,—,
en dat was nog maar tijdens de voor-bespreking geweest.

De meer officiéle gegevens en feiten zouden aan de orde komen in een
algemene vergadering van belangstellenden, op 3 december 1836.
Burgemeester Lemker kon niet gaan. In diens plaats werden afgevaardigd

de heren: J.J, Stahl van Holstein en R, van Romunde.
De Gouverneur, Zijne Excellentie J.H. Graaf van Rechteren, voerde in

de eerste vergadering van deelnemers en adspirant-deelnemers, gehouden
te Deventer op 3 december 1836 voornamelijk het woord.?? Een pleidooi,
maar ook een opdracht waren daarin te beluisteren, waar het ging over de
mogelijkheden maar ook over de noodzaak om de handel en nijverheid
nieuw leven in te blazen,

Uit de inleiding van die toespraak komen we al iets meer te weten van de
stoomboot, die langs Kampen was gevaren. Volgens de Gouverneur was
het een boot, die bestemd voor de vaart op de Weser, vanaf de Rijn de
IJssel kwam opgevaren om zo via de Zuiderzee en de Wadden Bremen te
bereiken. Tussen haakjes moeten we vaststellen, dat men geluk had, dat
die boot door de brug te Kampen kon passeren. Ze was dus kennelijk
smaller dan 7.38 m of is (maar dat is niet waarschijnlijk), naast de
klapbrug onder het vaste dek doorgevaren.

Het belangrijkste onderdeel uit het betoog van de Gouverneur was wel het
bekend maken van de begroting op de stoomvaart-onderneming, Men ging
er al direct van uit, dat het ijzeren boten zouden moeten zijn. Deze hadden
immers minder diepgang dan houten boten. Van belang was ook: men
moest kunnen varen zonder iets aan de vaarweg te behoeven verbeteren,
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en dat betekende, dat de boot voor de rivie rdienst niet dieper mocht steken
dan 3 voet, ongeveer 85 cm. Aannemelijk is, dat de diepte bij Deventer
zowel als bij Kampen wel iets, maar niet zo erg veel was verbeterd en men
dus diende te roeien met de aanwezige riemen. Bovendien was de lage
waterstand in de zomertijd een niet te verwaarlozen verschijnsel.
Gesteld nu dat één boot het hele traject, van Amsterdam naar Keulen zou
kunnen varen; dan moest men rekenen op een vervoerscapaciteit van 80
personen en 6-10 ton aan vrachtgoed. Zulk een boot zou S 90.000-
kosten, inclusief het ameublement, het linnen en zilver. Omdat lang niet
overal een kade aanwezig was of de mogelijkheid om kort daarbij af te
meren, diende men daarvoor een bedrag van f 20.000,- beschikbaar te
hebben. De kosten van het varen waren op jaar-basis begroot op
S 50.000,—, waartegenover men de inkomsten uit vrachtprijzen schatte op
S 73.000~ Hetgeen een saldo betekende van S 23.000~, op grond
waarvan men een dividend van zeker 10% in het vooruitzicht kon stellen,
Voordat we de kostenberekening gaan bekijken, zij hier opgemerkt, dat
door ingrijpen van het gemeentebestuur van Kampen als grootste
aandeelhouder, enige wijziging in de dividendrekening kwam, verband
houdend met een besnoeiing op het traktement der directie.

Begroting van de kosten voor het doen varen van een stoomboot van 60 pk
met bemanning. De reisduur Amsterdam-Keulen is 24 uren, vermeerderd
met het op stoom brengen, dat 4 uren vraagt: totaal 28 uren. Voor de
terugreis evenveel, wat een vaart op 56 uren brengt. Bij een aantal van 64
vaarten per jaar bedragen de stookkosten, als per uur gemiddeld 200 pond
kolen nodig is van f 4.~ f 14.336.-.

Voor kaai- en bruggeld, inklaring en onvoorzien S 6.990,—,

Personeel,  Een Kapitsin F 1200~
Twee stuurlieden S 1.000-
Een Mechanist S 1.200-—
Een onder-Mechanist o 700~
Twee stokers F 700~
Vier Matrozen F 800-
Een Conducteur F 1.000.-
Onderhoud der Bemanning £ 2.000,-
Druklonen £ 500~
Onderhoud der Machine S 3.000-
Bureaukosten I -3.000~
Agenten S 10,000,
Onkosten laden/lossen ¥ 1.500-
Directeuren £ 2,196~

S 28.796—
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Deze drie posten opgeteld, bedragen de kosten in totaal: £ 50.122,—,

Voor het in de vaart brengen van een tweede boot zou nog eens /° 80.000 —
nodig zijn, en ca. f° 8.000,— voor onkosten,

Van de gehele opbrengst dacht men 1% te bestemmen voor de directie,
boven het vaste tractement van 3%. De verdere verdeling was als volgt:
5% reserve, 5% rente, en het overige in drieén verdeeld tussen reserve,
directie en deelnemers. Over deze “winstdeling” maakte het Kamper
stadsbestuur zich nogal bezorgd. Het vond de directie veel te goed betaald,
wat ten koste ging van de reservekas (en van de deelnemers).

In de statuten werd de verdeling zodanig gewijzigd, dat eerst(!) 20% voor
de reservekas werd bestemd en daarna pas werd toegedeeld: 5% rente, en
van het overige 4 reserve, % deelnemers en % directie. De invloed van
Kampen komt toch wel tot uitdrukking in de doorgevoerde verdeling en
voor het vervolg, de kwestie van een of twee boten, ligt dat net zo,

De heren Stahl van Holstein en Van Romunde brachten op 8 december
verslag uit aan de Raad van hun wederwaardigheden in Deventer. Ze
hadden zich moeten laten welgevallen, dat de bestuurszetel, samen-
hangend met het feit, dat de woonplaats van de directeur tevens
vestigingsplaats van de Maatschappij zou zijn, bijna zeker aan Deventer
was toegevallen. Betreffende de ontwerp-statuten hadden ze gezepgd, deze
eerst met het Gemeentebestuur te willen bespreken en in de Raad
behandeld te willen zien. Erbleken dan ook enkele “haken en ogen™ aante
zitten, behalve datgene waar bij de begroting al op werd gedoeld, Het
onderdeel “bestuur” was duidelijk in strijd met wat de Raad was
voorgespiegeld. Oplettendheid bij al het overige, dat aan de orde van
behandeling kwam was geboden. Dat Kampen, met zijn 50 aandelen, met
maar 29 stemmen begiftigd was, kon natuurlijk ook niet door de beugel,
vond men, Als dat niet ook 50 stemmen werden, zou de stad in overweging
nemen, te bedanken voor de eer van deelneming. Voorts zou Kampen er
op toezien, gevrijwaard te zijn van voorzieningen aan brug, kade of wat
dan ook. Dan was er nog de alinea, waarin gesproken werd over “één of
twee boten”. Daarover kon Kampen kort zijn: het moesten er minstens
twee worden, een rivier-boot en een zee-boot. Kampen zou als wissel-
plaats en overlaadplaats dienen.

Dit standpunt werd kenbaar gemaakt in de volgende vergadering te
Deventer op 13 december 1836, en naar aanleiding daarvan was op 16
december de Gouverneur in persoon in de raadsvergadering te Kampen
aanwezig! Zijne Excellentie was het in grote liinen wel met Kampen eens,
en de verschillende argumenten zouden ook in het bestuur de verdiende
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aandacht krijgen, maar hij wist toch ook te bewerkstelligen, dat Kampen
zich zou onderwerpen aan de algemene stemming.

Het bestuur, dat op 17 december 1836 te Deventer werd geinstalleerd,
bestond uit: J.H. Graaf van Rechteren, president-commissaris; commis-
sarissen de heren Mr. M. van Doorninck, B.J. Werninck, Baron
Schimmelpenninck van der Ove, Baron J.A_J. Sloet van Olthuis, R. van
Romunde (uit Kampen), H. Budde GJlzn., en G. Westenenk. De beide
laatstgenoemden waren tot directeur benoemd en woonachtig te Deven-
ter, met het bekende gevolg: Deventer was tevens zetel der "Rijn en IJssel
Stoomboot Maatschappij”, hierna te noemen: RIJSM.

Het te varen traject, dat aanvankelijk zou liggen van Amsterdam tot de
grens, wegens beperkingen ten aanzien van de Rijnvaart, kon toch tot
Keulen worden doorgetrokken. De in opkomst zijnde Pruisische stoom-
vaart was er oorzaak van, dat goederen met een verdere bestemming dan
Keulen, aldaar dienden overgeladen te worden in stoomboten van de
Keulse Maatschappij.

De RIJSM kon toch nog tevreden zijn met de haar toegemeten rol. Koning
Willem was zelf aandeelhouder, dus mocht men rekenen op de best
mogelijke faciliteiten, zodat de krant op 11 september 1837 kon mede-
delen, dat "s Konings goedkeuring was verkregen.

De officiéle oprichting der maatschappij vond plaats te Deventer, op 4
november 1837, ten overstaan van notaris Houck, in het raadhois
aldaar.”

De aandelen waren nog wel niet alle verkocht, maar men mocht van het
volle kapitaal van f 360.000,~ wel verzekerd zijn. Tijdens die speciale
oprichtingsvergadering werden nog twee commissarissen benoemd, n.l.
Mr. Corst Jordens en Mr. F. Lemker. Een hele geruststelling voor
Kampen, dat haar “eerste burger” in het bestuur was opgenomen. De
opening der vaart werd verwacht omstreeks 1 juli 1838,

De deelnemers werd verzekerd, dat spoedig met de bouw van twee boten
zou worden begonnen, een zee-boot en een rivier-boot. Dat had Kampen
dan toch maar weten klaar te spelen! De bestelling was geplaatst bij de
Nederlandsche Stoomboot Maatschappij te Rotterdam. Deze werf, reeds
eerder in deze bijdrage genoemd, onder leiding van G .M. Roentgen, kweet
zich vitstekend van haar taak. Dr. M.G. de Boer schrijft, dat de jjzeren
boten voor de RITSM gemaakt, tot de beste gerekend konden worden. De
“Kinsbergen™ kon de “"Willem II", een schip van de Friesche Stoomboot
Reederij, hoewel sterker, toch voorbij komen. In de loop van het verhaal
zullen we daarover meer te weten komen,
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Duitsland was ook in 1816 begonnen met het bouwen van stoomhboten,
Niet in Keulen, dat na het bezoek van "The Defiance” aldaar, op het cog
de aangewezen plaats leek, maar in Bremen, scheepswerf Schriter. Het
was "Die Weser” waarmee de stoomvaart op de Weser werd geopend.
Toch zou het tot 1827 duren voordat in Duitsland een stoomvaartmaat-
schappij werd opgericht.

Het betrof hier de oprichting van de Célnischer Preussisch-Rheinischer
Dampfschiffahris Gesellschaft (PRDG), waarmee de Rotterdamse NSEM
weliswaar haar monopoliepositie in de Rijnvaart verloor maar het
werkterrein zag vergroot, doordat de PRDG de schepen betrok van de
NSBM.*

Het oprichten van de RIJSM was nagenoeg gelijktijdig geschied met de in
Duitsland opgerichte Dusseldorfer Dampfschiffahrts Gesellschafft, even-
eens in 1838. De Beneden-Rijn werd hierdoor nog weer drukker al zullen
de beperkingen in deze, de afbakening van het te bevaren werkterrein,
gunstiger resultaten verzekeren. Het zou er in de toekomst op vitdraaien,
dat RIJSM-boten naar Keulen bleven varen, endat de Keulse stoomhboten
tot Arnhem opstoomden. Een gezonde concurrentie kon overigens nooit
kwaad, al zullen er door naijver onder de kapiteins wel eens vreemde
dingen zijn voorgevallen. Het is gebeurd, dat in zo'n prestigekwestie, om
het eerst aan wal te komen, een kade of een andere boot werd geramd (in de
volgende aflevering zal dat aan de orde komen).

Terug naar Kampen nu. De commissie, die de Raad moest adviseren
inzake het financieren van dit stoomvaartproject, was tot de slotsom
gekomen, dat het geld voor de 50 aandelen niet in kas was. Op zich
helemaal geen ramp, maar hoe moest dat geregeld worden? Er stonden
twee manieren ter beschikking: de ene was, het lenen van f 100.000,-,
tevens bedoeld om er een nog lopende schuld mee af te lossen; de andere,
een lening voor de helft van het bedrag sluiten en die aanvullen met de
opbrengst van te verkopen landerijen in Mastenbroek. De Raad koos voor
het laatstgenoemde plan, een en ander onder voorbehoud van 's Konings
goedkeuring!

Wat eigenlijk door het Gemeentebestuur al was voorzien als een addertje
onder het gras, kwam al vrij vlug aan het licht in een brief van de RITSM.
Het voornaamste onderwerp luidde: de doorvaart-opening van de brug is
te klein!**

Op 5 mei 1838 was deze kwestie in de Raad aan de orde, waarbij bleek, dat
de benodigde breedte bedroeg: 42 voet (Riinlands) = 13,19 m, Tegelijk
verklaarde de maatschappij zich bereid in de onkosten bij te dragen tot een
bedrag van j 300,— per jaar, en dat gedurende een zekere periode,
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In zekere zin mocht de Raad gelukkig zijn, dat hij destijds niet aan het
verwijden van de doorvaart-opening had toegegeven: men kon er nu op
rekenen, dat zij voor geruime tijd voldoende breed zou zijn. Maar de Raad
vond de vergoeding toch te laag. De kosten waren al berekend, n.l.
S 5.000~! Men was niet ongenegen, die voorziening te maken. De zaak
kon ook niet meer teruggedraaid worden. Men zou het werk combineren
met enig achterstalllig onderhoud aan de brug, wat kostenbesparend zou
zijn voor beide partijen. Van de enkelvoudige valbrug zou een dubbele
worden gemaakt, waarmee echter de onderhoudskosten en die van de
bediening in hogere mate zouden stijgen. De Raad stelde voor, dat de
RIJSM gedurende twintig jaren jaarlijks £ 500~ zou betalen, alles
inbegrepen, met de bepaling dat de maatschappij ook bij voortijdige
ontbinding gehouden zou zijn, die betalingen te doen. Op 26 mei werd
overeenstemming bereikt, hoewel er in de Raad geen unanieme instem-
ming was. De heren Van Ingen, advocaat; Spree; Nobel; Westenberg en
Bondam, kantonrechter, wensten aantekening tegen dit werk en tegen die
uitgaven gestemd te hebben.

Het is misschien wel aardig om eens te gaan zien hoe die brug er toen
vitzag, in de "Hedendaagsche historie of Tegenwoordige Staat” vinden
we een beschrijving daarvan. Sinds 1448 was de brug het " Cieraad der
stad”. Zoals de brug daar in 1838 nog lag, was het in dezelfde uitvoering
zoals zij in 1748 was herbouwd, na het wegspoelen van twee jukken.
Rustend op zeven jukken, op sommige plaatsen nog extra gesteund door
tussenstaande balken, die met ijsgang echter werden weggenomen, was zij
de enige vaste oeververbinding over de lJssel. De lengte bedroeg
218,68 men de breedte 5,68 m, onderbroken aan de stadszijde door het al
genoemde val, over de doorvaart-opening die 7,38 m was, De vorm van
het val is te vergelijken met de nu nog bestaande Kalverhekkenbrug, met
dat verschil dat in plaats van de ijzerconstructie, hout was verwerkt.
Bij het passeren door of over de brug werd enig "brug-geld” geheven voor
het onderhoud, maar dat stond in geen verhouding tot de werkelijke
kosten, die de brug jaarliiks vroeg. Er bestond overigens ook een
voorschrift, dat o.a. de burgers van Kampen vrijgesteld waren van
betaling, zodat het in het geheel geen vetpot was. Vioor het jaar 1836 had
de brug op de begroting gestaan voor f 11.000,—, waarvan f 7.500,— was
bestemd voor het vernieuwen van het loopvlak.*” Een deel van het werk
had men niet kunnen uitvoeren omdat een ander object, de Zwolseweg,
een behoorlijk bedrag had opgeégist.

Het aanzien van dit eeuwenoude stadsgezicht zou spoedig veranderen.
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De [Jsselbrug, verbouwd in juni 1838; een twee-delig val werd toen
aangebrachi. Deze toestand is gebleven tot 1872,
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Mog diezelfde dag, 26 mei 1838, na het moment, dat overeenstemming
werd bereikt, stelde men de datum van aanbesteding al vast: 5 juni 1838,
en ging ook de advertentie voor de krant de deur uit.** Het werd ook al kort
dag—om zo te zeggen -, want er was nog veel te doen in de drie weken voor
de gestelde opening der vaart, 1 juli. Het werk bestond uit drie percelen, 1:
"Het maken en stellen van een dubbelde valbrug op de IJ sselbrug, en het
verplaatsen van het nu bestaande val met hetgeen daartoe behoort, 2:
Eenige aanzienlijke vernieuwingen aan dezelve brug, 3: Het heijen van
zeventig stuks eiken palen met honderdveertig ellen (meter) gordingen
voor de kaaimuren bijlangs de Issel, aan weerszijden van de brug.” (Was
getekend: F. Lemker, voor B en W en F. Rambonnet, secretaris). In
gedachten voegen we aan punt 1 van de advertentie toe: het verplaatsen
van een juk.

Inmiddels werd al begonnen met de voorzieningen voor een noodbrug en
een noodsteiger, want de krant had op 21 mei al geschreven, dat de zee-
boot te water was gelaten en dat de rivier-boat spoedig zou volgen.
Allerlei speculaties betreffende de naamgeving werden gedaan, en de
krant kreeg of de namen niet goed door van officiéle zijde, of deed zelf mee
aan de speculaties. Op 21 mei 1838 was vanuit Deventer het verlossende
antwoord gekomen; de zee-boot zou heten " Admiraal van Kinsbergen”,
en de rivier-boot "Drusus”. Om nog in leven zijnde personen te
vernoemen, zoals bestuursleden van de maatschappij, was wel over-
wogen, maar blijkbaar achtte men enige neutraliteit in de naamgeving
meer gewenst.??

De aanbesteding van het val mislukte! De laagste inschrijver lag nog
tweeduizendgulden boven de begroting, die op goed f 4.500,- was
uitgekomen. Wilde men gebruik maken van de dwangsituatie? Het is best
mogelijk, maar Plomp trapte er niet in. Aan de Raad stelde hij voor, het
karwei in eigen beheer te laten klaren door de stads-timmerlieden. Het
hout voor het val kost slechts drieduizend gulden, dus heeft men een te
hoge verdienste op het arbeidsloon berekend, vond Plomp. Het reparatie-
werk werd gegund aan B. Leembroek voor f 4.400,—. De kade werken
waren door G. Felix aangenomen voor f 1.085,~, waarmee deze vijftien
gulden onder de begroting lag! Met het besluit, het werk — zij het ten dele —
in eigen beheer uit te voeren, bereikte men ook, dat er steeds toezichi
gehouden kon worden, aldus Plomp. De Raad was overigens van mening,
dat voor een krediet aangeklopt mocht worden bij Gedeputeerde Staten,
voor de brug zowel als voor enig extra baggerwerk.

Tijdens de hele maand juli werd uitgekeken naar de komst van de
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stoomboten, Geruchten, als zou er een ketel zijn gesprongen, deden op het
laatst de ronde. Enige geruststelling bracht de krant met het bericht, dat in
elk geval de "Kinsbergen” in Amsterdam lag om daar pemeubileerd te
worden. In de krant van 13 augustus 1838 stond het bericht, dat de nieuwe
wip van de brug klaar was. Het wachten was nu op de stoomboten.
Eindelijk op woensdag 15 augustus 1838, om kwart voor zes "s middags,
arriveerde de zee-boot " Admiraal van Kinsbergen™ voor de stad. “Een
tallooze menigte bedekt de kaaijen, twee vlaggen wapperen van de nieuwe
wip. Het carillon speelt en de vreugde is algemeen”, aldus de Kamper
Courant van 16 augustus 1838.* De "Kinsbergen™ was aan komen varen
vanuit Deventer, waarheen daags te voren de commissarissen waren
afgereisd, om deze tocht naar Kampen mee te maken. Beneden de brug, ter
hoogte van de toenmalige houtzaagmolen (naar onze bepaling nabij de
“Pieterhoeve’), was de boot omgezwenkt en legde aan bij de kraan, waar
het volk wel zes rijen dik stond, om toch maar niets van dat schouwspel te
hoeven missen. (Wij verwonderen ons nauwelijks nog over bijvoorbeeld
ruimte-reizen; men went vlug aan iets, dat eerst nog verbazing wekte, In
die dagen zal de boot het gesprek van de dag zijn geweest.) Met de kraan is
niet de ijzeren kraan bedoeld (ook verleden tijd overigens), maar— dichter
bij de brug — de stenen kraan, die in 1851 werd afgebroken (zie de
afbeelding).

Op de overige dagen van augustus, tussen de proefvaarten door, was de
“Kinsbergen" te bezichtigen voor ieder die hem zien wilde. Het was een
raderstoomboot, van ijzer vervaardigd en in de kleuren groen en wit
geschilderd. Hij voerde twee masten met inrichting voor zeilen, indien
nodig. Het interieur was — volgens de krant — smaakvol te noemen, in
overeenstemming met de verschillende rangen, en tarieven. Een retour
Amsterdam kon f 5,50, f4—, £ 2,20 of £ 1,25 kosten.

In de naam van deze boot werd geéerd, de Luitenant-Admiraal Jhr. Jan
Hendrik van Kinsbergen, Graaf van Doggersbank, overleden te Apel-
doom in 1819.

De rivier-boot "Drusus™ was vernoemd naar de Romeinse veldheer Nero
Claudius Drusus, die een gracht zou hebben gegraven om de Rijn in
verbinding te brengen met de LJssel. Deze eveneens ijzeren raderstoom-
boot is op 25 augustus te Kampen aangekomen. Het gehuldigde stand-
punt, dat de stoomvaart levendigheid en vertier zou geven, deed alweer
direct opgeld.

Van de "Kinsbergen” werd verteld, dat hij een goed zee-waardige boot
was; een tot de rand met wijn gevuld glas verloor tijdens de vaart geen
druppel, zelfs niet bij een stevige wind. Kon hij de reis naar Amsterdam in
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Kampen, 9 september 1838, de afficiéle opening van de stoomvaart-lijn
Amsterdam-Kampen-Keulen door de Rijn en Lissel Stoomboot Maar-
schappij. Rechts de "DRUSUS" en middenachter de "ADMIRAAL
VAN KINSBERGEN". Geheel links is een deel van de kraan zichtbaar,
waarbij het Beurtschip op Amsterdam is afzemeerd.
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zes uur doen, zijn terugreis vergde slechts vijf uur en een kwartier, en het
beloofde nog sneller te kunnen. Niettegenstaande deze kwaliteiten bleek
de zee-boot op één van de proeftochten moeite te hebben met het "nemen”
van een zandbankje voor de Ketel. Maar de toevallig in de buurt zijnde
"Drusus” had de "Admiraal van Kinsbergen™ vrolijk op sleeptouw
genomen en tot voor de stad gebracht. Het was niet zo’n goed teken, de met
vlaggen en wimpels versierde boten zd te zien aankomen, maar de krant
benaderde het positief als zijnde een prachtig schouwspel.*!

Een ware triomftocht was ook de reis van de " Drusus’ naar Keulen, Met
ecn uitgezocht gezelschap aan boord, werden tal van plaatsen op die route
aangedaan. In Wezel was het Prins Wilhelm, die met zijn gevolg de boot
met een bezoek vereerde. In Bonn kwamen de Oberburgermeister van
Keulen en de president-directeur van de Keulse Stoomboot Maatschappij
kijken. De haven van Dusseldorf was feestelijk verlicht, toen men daar
tegen de avond aankwam. Speciaal voor die gelegenheid. Trouwens, langs
de hele route wapperden overal vlaggen en over de snelheid, die het schip
maakte, raakten de Pruisen niet uigesproken.*

Op zondag 9 september 1838 was in Kampen om twaalf vur de officiéle
aanvang van de dienst Amsterdam-Kampen-Keulen. Op beide oevers en
op de brug zag het zwart van de mensen, en op de boten waren veel
passagiers verzameld. Overal vlaggen, terwijl op de brug de muzikanten
van het korps Jagers van Cleerens en het carillon elkaar met feestklanken
afwisselden. De kapiteins, Hendrik Werff van de * Admiraal van Kins-
bergen', en Jan Brouwer van de " Drusus”™, salueerden voor elkaar en daar
ging ieder zijns weegs, tot groot vermaak van de toeschouwers, die
"voldaan huiswaarts keerden”, aldus de krant.*

Het traject Kampen-Amsterdam v.v. werd zes keer per week gevaren, en
Kampen-Keulen één keer per week: 's maandags 5 uur *s morgens uit
Kampen en’s woensdags eveneens vroeg uit Keulen, om donderdagavond
weer in Kampen terug te zijn. De overige dagen werden benut voor een
paar reisjes naar Zutfen v.v.* Vanwege de vroeg invallende vorst werden
de beide boten omstreeks 20 november 1838 naar Deventer gevaren, om
daar te overwinteren.

Op de eerste Algemene vergadering, na het in bedrijf stellen der "Rijn en
ITssel Stoomboot Maatschappij™”, was een gunstig resultaat te constate-
ren. Men heeft besloten, een tweede rivier-boot te laten bouwen. Als extra
service werd een diligence-dienst in het leven geroepen om reizigers
tussen Kampen en Zwolle, in correspondentie met de boot te vervoeren.
De onderneming, die dat verzorgde, was I.F. Reijs te Zwolle en A. van
Gelder te Kampen, Achter de Nieuwe Muur (later Voorstraat). Het
kantoor van de RIJSM was gevestigd in één der slepersstallen (omgeving
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huidig postkantoor), waar de Agenten der Maatschappij, de heren C.H.A.
Engelenberg en R. van Romunde zitting hielden.** Ze waren voor
Kampen mede aandeelhouders.

Aan de heer Van Romunde, als één der afgevaardigden van de stad
Kampen, was voor de vergadering van 20 november de boodschap
meegegeven, geen toezegging inzake meer deelname te doen. Er restten
nog 57 aandelen en Kampen werd vitgenodigd, die vol te storten, maar de
Raad besloot deze vitnodiging voor kennisgeving aan te nemen.
Ondanks het feit, dat beide boten van ijzer waren gemaakt - een
bijzonderheid voor die tijd, want ook dat stond nog in de kinderschoenen —
werd met ijsgang niet gevaren. Het gevaar voor beschadiging van de
raderen stond daarbij voorop. Vandaar, dat de boten vroegtijdig werden
opgelegd of geborgen. Op oudejaarsdag van het jaar 1838 werd er op de
[Jssel geschaatst. Niet alleen de scheepvaart lag stil, ook de diligence- en
postwagendiensten reden of minder, of in °t geheel niet. Maar in februari
1839 werd de vaart alweer geopend.

Enig geharrewar ontstond te Kampen, nadat personeel van de RIJSM ruw
was opgetreden tegen bezoekers en reizigers binnen de omheining. Dat
personeel had degenen, die bij het afscheid wilden zijn, terug gewezen.
Bijna als vanzelfsprekend kwam dit in de krant {eind sept.) en de directie te
Deventer werd er voorde "kast uitgeveegd™. Het ging niet aan, de grootste
aandeelhouder dusdanig te behandelen,*® Vooral niet, nu een opponent in
zowel de Rotterdamsche- en Overijsselsche Courant zich wrevelig tegen
Kampen begon te richten, als zou Kampen bij de Regering een streepje
voor hebben.*” En zo werd er van alles bijgesleept.

Het geschrijf in de krant leert ons terloops wel weer iets nieuws, namelijk
het ophanden zijnde verlengen van de Ketelkribben met 700 meter, en het
vitdiepen van de bodem ter plaatse tot 9 voet (de diepte was 5 voet).
Financieel weer een aderlating voor Kampen, dat ook in de aanleg van de
Zwolseweg al een behoorlijk offer had bijgedragen. Een obligatie-lening
groot f° 140.000,- in coupures van f° 1.000,— werd uitgezet, en bovendien
— niet in de laatste plaats — kwamen er 50 opcenten op buitenlandse likeur
en gedistilleerd.

Wederom werd de verkoop van landerijen in de polder Mastenbroek aan
de orde gesteld, zoals dat ook in het vorige jaar was gedaan om de
stoomvaart te kunnen doen beginnen. Weliswaar werd een andere tol-
regeling op de Ketel ingevoerd, maar blijken zou, dat die minder opbracht
dan de oude regeling. Was het aanvankelijk de naam (staande voor de
soort of het type van de boot), die het tarief bepaalde, het werd nu de
inhoudsmaat: 3 cent per ton voor geladen schepen en 1 cent per ton voor
ballast. Veerboten en de stoomboot bij abonnement een billijke vermin-
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dering van het tolgeld. Geheel ten bate van de stad Kampen ingesteld.
Een bijkomend karwei was het leggen van een krib in de 1Jssel, vanaf de
Zwolseweg, bij de Mastenbroeker sluis — de plaats waar nu een duiker
naar de Trekvaart onder de weg en onder het spoorwegperron door ligt—,
bedoeld om de stroom van het water naar de stad te leiden (de doorvaart
lag immers nabij de IJsselkade. zodat daar ook voldoende diepte gewenst
was).

In november 1839 moest de zee-boot zelfs buitengaats blijven wegens
laag water, en de rivierdienst was enige weken gestremd. Extra diligences
reden naar Zwolle en Zutfen, voor rekening van de RITSM. De "Drusus”
vormde de schakel tussen de " Admiraal van Kinsbergen™ en de [Jssel-
kade te Kampen.

Het ongerief van deze lage waterstanden was gelukkig van tijdelijke aard,
zodat in december weer op alle diensten gevaren kon worden. Maar op de
30ste werden evengoed de boten naar Deventer gevaren voor onderhoud
en winterberging.

Het verslag, dat de RITSM over het jaar 1839 gaf, zag er rooskleurig uit.**
Ondanks de lage waterstanden waren met de twee boten bijna twee
miljoen pond aan goederen vervoerd en 19.935 personen. En wat zeer
belangrijk was: er was winst geboekt tot een bedrag van f 8.604,—, zodat
de divident-uitkering 2% procent zou zijn. Voorts was de Minister
verzocht, op de 1Jssel ook transito-recht in te stellen, zodat Kampen
hinnenkort het recht van inklaring (entrepot) kon tegemoet zien.

Met het eerder al genoemde plan voor de bouw van een tweede rivierboot
was een bedrag van £ 100.000,~ gemoeid en daarom was besloten, het
bedrijfskapitaal te verhogen tot een miljoen gulden. De nieuwe aandeel-
houders zouden echter geen stemrecht krijgen. De vertegenwoordiger van
Kampen, de heer P.C. Bondam, had zich conform de instructies
onthouden van stemming en dus ook geen toezeggingen gedaan inzake het
vergroten van het aandelenaantal. Onze stad nam genoegen met de
£ 1.250— die deze eerste uitkering opleverde.

Door de aankoop van een “moddermolen™ door de RIJISM, die te
Kampen gestationeerd zou blijven, was het onderhoud van de vaarweg
verzekerd en het zou de stad zowel als de Maatschappij geen windeieren
leggen.

Degg:erkmp van landerijen in Mastenbroek, ter financiering van de werken
aan IJssel en Ketel, geschiedde in september 1840 en gaf een opbrengst
van ruim zestigduizend gulden.

De afdamming van het Moorderdiep werd een feit, het zou van belang
blijken voor de stroom in de IJssel, en de waterbeheersing op het Kamper-
eiland.

265



Tenslotte nog een paar relevante gebeurtenissen van het jaar 1839: het in
gebruik geraken van schroef-stoomboten. Van nu af aan zou het niet meer
vanzelfsprekend zijn, dat het noemen van een stoomboot alleen een
raderboot kon betreffen.* Met het in de vaart komen van het 5.5, " Archi-
medes” werd het schroef-tijdperk ingeluid. De zgn. archimedesschroef
berustte op het principe van een vijzel; maar ook de blad-schroef bleek in
ontwikkeling te zijn. Men voorspelde alvast de raderboot een viugge
beéindiging van zijn bestaan, maar hierin kreeg men ongelijk, want zelfs in
ons land zouden boten van dit type nog tot in de 20e eeuw gebouwd blijven
worden. Staalties van vakmanschap werden vooral in de omgeving van de
Lek geleverd.®™

In het wegverkeer deed zich, na de stoom-auto — sinds 18235 in Engeland
ontwikkeld — nu ook de stoom-trein voor. In ons land begon in 1839 die
nieuwigheid, toen op 20 september de spoortrein tussen Haarlem en
Amsterdam ging rijden.

De hierna te noemen personen en instellingen betuig ik mijn dank voor de
hulp, door hen geboden:

Wijlen Dr. C.N. Fehrmann, de heer H. Wiersma, de heer J.W. Lodder;
archivarissen, beheerders en medewerkers van: het Frans Walkate
Archief en het Archief der Gemeente Kampen, de Gemeentelijke
Archiefdienst Deventer, de Gemeentelijke Archiefdienst Amsterdam, de
Stichting Maritiem Centrum.

Geraadpleegde literatunr:

Nederlandse Raderboten 1823-1955; Jan W, Lodder, Grote Alken no. 651 Alkmaar
zj. [1]

Paddle Steamers; Bernard Cox, Pool Dorset, 1979, [2]

Leven en Bedriff van Gerfhard Moritz Roenigen; Dr. M.G. de Boer, geschicdenis van
de Mederlandsche Stoomboot Maatschappij en de Maatschappij voor scheeps- en
werktuighouw "Fijenoord™ 1823-1923. [3]

Erflaters van onze beschaving en De lage landen bif de zee; Jan en Annie Romein,
Querido Amsterdam 1978, [4]

Van linieschip tot vifegkampschip; L.D. de Kroon en Haye Thomas, Elsevier u 27,
Amsterdam 1964, [5]

De arbeidende klasse in Nederland in de 19e eeuw I813-1870; Prof. Dr. LJ.
Brugmans, Aunla 13, Spectrum Utrecht, Te druk 1967, [6]

Neprunia, maritime curiosa; F. den Houter, Amsterdam 1957, [T]

Techniek in de oudheld; Prof. Dr. A. Sizoo. Boeket 32, Kok Kampen 1961. [8)
Maritime Geschiedenis der Nederlanden, deel 3, uitg. de Boer Bussum. [9]
Geschiedenis Amsterdamsche Stoomvaary; Dr. M.G. de Boer, deel 1, Amsterdam
1921. [10]
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Oetroofen voor witvindingen in de Nederlanden, (vier delen) door G. Doorman, dipl,
Ing., op last van de Octrooiraad te 's Gravenhage, v.a. 1940. (vuurpompen en
stoommachines o.a.) [11]

Leonards da Vinei, Tros Educatieve Documentarie; 2e onderdeel, studie van Richard
Friedenthal blz. 95 en 96, model van een raderboot met hand- of voetbediening
(pedalen). [12]

Bijlage 1, zie noot 16.

Adhesie betuiging uit de burgerij tav. de werken aan de Ketel,

Kampen. 13 janvari 1826,

1.1. Fels, U.0O, Koolman, C.J. Boele, W. Idema, C.A. Gluysteen, P.H. Gallé, F. Fels,
H.J. Venema, J. Top, G.K. Rijkx, P.H. Werfl, J.J. Middelbergh, W.J. Swart,
H.I. Swarl, P. Beijers, Hk. Mijman, H. van Dijk Jz., J. vant’ Oever, Dk. Boele,
W. Hemsing, D. Scheffer en Co., G. Beijerink, R. Brom, Hk. Rudemacher, J.M. Zen-
dijk, M. Buijsman, 5.D. Stibbe, D_S. Stibbe, 1.1 Stibbe, J. Berghuijs, Theod's. Ruijs,
(.5, Lankhorst, J.C. Piera, H.C. Berghuijs, Alb. van Gelder, 1.1, Reuijl, H. van Assen,
D. Middelbergh, W. Wilbers, K.D. Bouwmeester, H.C, Schwarts, J. Alferink,
K. Kooiman, Gebrs. Stibbe, P. van Gelder, H.A. Veldhuijs en Co., J.N. Siikens,
M. Siiskens, M.E. van der Wal.

Bijlage 2, zie noot 22,

Vervoerstarieven der " Amsterdamsche Stoomboot Maatschappii™.

Dienst Amsterdam-Harderwijk-Elburg-Kampen. (Hier alleen voor een reis tussen
Kampen en Amsterdam v.v.)

Personen 1e klasse, paviljoen en kajuity© 5,50

Personen 2e kiasse, kajuit: F 4,00

Personen 3e klasse kajuit: 52,50

Kinderen beneden de tien jaar: half geld.

Reservering van de eerste kajuit voor twee of meer personen is mogelijk tegen een extra
betaling van [ 10— per persoomn.

Het personentarief is met inbegrip van 25 pond bagage.

Zie voor de tarieven genoemd i.v.m. de verhogingen: NA B, folia 231, 30 aug. 1827,

Vaor de dienst Amsterdam-Harlingen berekenden ze: £ 7,— naar Cuxhaven: f 56.- en

naar Hamburg f* 60— ;
{Zie literatuur; Geschiedenis Amsterdamsche Stoomvaart...)

De verdiensten van een stoker waren ca. 30 gld, per maand, en van de maats ca. 22 gld.
In de fabriek van Paul van ¥lissingen, (die als een humaan mens bekend staat), liepen
de lonen uiteen van 80 cent tot 6 gld. per week, In 1837 was het loon van een
mattenvlechter in Kampen f 2,50 per week. In 1850 verdiende een landarbeider in
Friesland 70 cent per dag. Zodat in de meeste gevallen voor een reis een dag-loon
betaald moest worden, gerekend naar minvermogendentarief,

Uit een brief in NA. 142, 24 april 1828 blijkt de Kampenaar J. Hartman-Kok
werkzaam te zijn bij de A.S.M., wonende te Amsterdam.
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Bijlage 3.

Gegevens over de Raderstoomboot "IISSEL"™, (naar J,W. Lodder en Dr. M.G. de
Boer): Gebouwd in 1825-26 op de werf van Comelis van Swieten te Amsterdam. Breed
ca. 10 meter {over de raderkasten gemeten). Een houten schip met een diepgang van 5
voet = 1,42 m, Tewater gelaten op 3 juni 1826. Machine en stoomketel van John
Caockerill te Seraing bij Luik. In 1829 uit de vaart genomen en in 1833 in gedeelten
verkocht, de machine aan de "Bossche schippers™, de romp van het schip werd nadien
als zeilschip gebruikt of als "lichter”; om delen vracht over te nemen.

Zr. Ms. Stoomjacht "DE LEEUW", een houten Raderstoomboot, gebouwd in 1826-
27 op de Marinewerf te Rotterdam. Afmetingen: lang 37 m, breed 11,091 m®*,
romphoogte 3,14 m, diepgang 1,42 m. Voortstuwing door twee machines van 35 ipk
elk. {John Cockerill). In 1882 afgevoerd en in 1892 gesloopt. { Gegevens: Lodder en het
aangehaalde in noot 21).

*11 Ellen of 38 voet en 9% duim Amsterdams, volgens de opgave; waarin men 9 cm
verwaarloosde (!) door de opgave van 11 ellen rond.

Maten, herleiding:

Een Roede Rijnlands = 12 voet = 3,75 m.
Een Roede Amsterdams = 12 voet = 3,41 m,
Een voet Rijnlands = 12 duim = 31,4 cm.
Een voet Amsterdams = 12 duim = 28.4 cm.
Een (nicuwe) El = 1 meter.

Een scheepslast = 2,000 kg.

Een ton = 2,83 m? (register ton).

Bijlage 4, zie noot 33 en 45,

Greep uit de naamlijst van Aandeelhouders in de Rijn en [Jssel Stoomboot Maat-
schappij, 1837-1838, ontleend aan K.C, 19-2-1838. Kapitaal / 360.000,- in aandelen
groot f 1.000,—.

Zijne Majesteit de Koning voor £ 10.000,~; de stad Kampen f 50,000, de stad
Deventer f 10,000,—; de heer F.A. van Sturler £ 6.000,~: de heer H. Budde GJzn.
£35.000,~ de Graal van Rechteren (Gouverneur des Konings in de provincie
Owerijssel) f 5.000,~; de heer G. Westenenk f 5.000,~; en een aantal van f° 1.000,.—,
Kampen: de heer LA, Broese f* 1.000.~, zo ook de volgenden: G.H.A. Engelenberg,
Fels en Gluijsteen, K. Koociman, G.J. Lankhorst, F, Lemker, J. Meijlink, R. van
Romunde, R.A.L. Nobel, F. Rambonnet, Z.J. H. Rietberg, J.J. Stahl van Holstein,
J. Westenberg, J. van Wijk Rz., en R, van Wijk Jz.

Agenten der Maarschappij:

Amsterdam, de heren Westenenk & Frowein,
Kampen, de heren Engelenberg & Van Romunde,
Fwolle, de heer C.A, van Deventer,

Zutfen, de heren Van Ginkel & Reesink.
Doesburg, de heer Colenbrander,

Amhem, de heren Weerts & Van der Sluis.
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Deventer, de directie, de heren Westenenk cn Budde.
Vermeld in: K.C. 19-7-1838.

Bijlage 5, zie noot 17.
Voor een overzicht van de beurtvaart, wagens en veerschepen is de Kamper Almanak
van 1834 gekozen, (Een andere Almanak dan de tegenwoordige, maar wel te Kampen
uitgegeven; aanwezig in het Frans Walkate Archief.)
Van Lemmer naar Kampen op woensdag en zaterdag een schip.
Van Amsterdam naar Kampen van 12/2 - 6/12 op maandag, woensdag en vrijdag een
schip.
Van Deventer naar Kampen zaterdags avonds een schip.
Van Elburg naar Kampen op maandag en donderdag een wagen,
Van Genemuiden naar Kampen op maandagmorgen een schuit om 6.00 uur.
Yan Hasselt naar Kampen op maandagmorgen een trekschuit,
Van Meppel naar Kampen op maandag een schip,
Van Kampen: naar Amsterdam drie keer per week een schip.
naar Zwolle: alle dagen "s morgens een trekschuit.
naar Deventer op woensdagmorgen een trekschuit,
naar Enkhuizen op dinsdag een schip.
naar Elburg op maandag en donderdag een schip.
naar Genemuiden op maandag een trekschuit.
naar Meppel op dinsdag een schip,
naar Rotterdam over Haarlem, Leiden, Delft en Schiedam één keer per twee
weken een schip op dinsdagmorgen.
naar Schokland op dinsdag een schip v.v.
naar Steenwijk door Blokzijl, 1 keer per twee weken een schip op donderdag.
naar Zutfen 1 keer per twes weken op dinsdag een schip.

Gebruikte afkortingen in de noten:

NA. = Nieuw Archief, Archief der Gemeente Kampen, Het getal geeft het inventaris-
NUMIMEer aan.

WAK. = Frans Walkate Archief, eigendom v.d. Bondsspaarbank te Kampen,

KC, = Kamper Courant of Kamper Weekblad, aanwezig in het Archief der Gemeente
Kampen en in het Frans Walkate Archief te Kampen (waar hij voor deze bijdrage werd

geraadpleegd).

Betekenis der inventarisnummers Nieuw Archief:

MA. 7 e.v.: Notulen van de Raad, geraadpleepd t/m NA. 11

NA.  146: Notulen van Burgemeester en Wethouders,

NA. 409 Diverse ingekomen stukken, 1825,

MA. 401 idem 1826,

NA. 411; idem 1827,

MNA. 587: Register van uitgaande brieven.

MA. 686; Register van Geheime uitgaande brieven van de Burgemeester,

NA. 2768: Openbare Werken; Stukken betreffende het weder bevaarbaar maken van
de Ketel, 1826-1840.
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Bij de afbeeldingen:

- Kozakken, naar een gravure van J.W. Pieneman en A. ¥inkeles, in: Frans Walkate
Archief te Kampen.

- RS5. IISSEL, repro van een tekening uit Amsterdamsche Stoomvaart (literatuur )
naar een litho (of een schilderij) die ook te zien is in aflevering 4 van "Ach lieve tijd”™,
T30 jaar Zwolle...

— Officiéle opening RIJSM-stoomvaart te Kampen, naar een annoniem (7) schilderij,
eigendom Gemeente Kampen, verblijfplaats: Politiebureau te Kampen, fote Frans
Walkate Archief,

— De Lsselbrug uit de jaren 1838-1872. Folo Frans Walkate Archief.

MNOTEN

1. W.A_ Fasel; Ontwikkeling van de tabaksindustrie te Kampen..., Fersl, en Med,
Ov. Regt en Geschiedenis 1963,

C.H. van Fenema; Vorstelifk bezoek aan Kampen, Kamper 4fmanak 1930,
Dr, C.N, Fehrmann; Kampen vroeger en nu, Fibula-Heemschut 1972,

Mr. 1.C. Wilhelmy van Hasselt: Van Hasselts in en om Kampen, Kamper
Almanak 1968-69.

H.]. Moerman; Oude gebouwen in Kampen, Kamper Almanak 1950-51,

I. Swets Azn.; De Zuiderzee, Den Haag 1886,

A Selles; in Kamper Nieuwsblad van 19 juli 1979,

Kampen 1924, vitgave Gemeentebestuur, diverse auteurs,

2. Verscheen in druk in: Bijdragen fot de geschiedenis van Overifssel, Te deel 1883,
pag. 201-246, door ¥an Doorninck en Nanninga Uitterdijk. Weerd als Facsimile
in 1976 vitgegeven door het Gemeentebestuur van Kampent.g.v. de Kampen-dag
van de SEAR. Was gedateerd: Kampen 18 januari 1803,

3. Hedendaagse Historie of Tegenwoordige staat der Nederianden, Overfissel, le

deel le stuk 1781, v.a. blz. 5.
MA, 8, fol 24, 1-2-1826: Uitloting van obligaties uit het Ganzendiep na afsluiting
van de voormalige administratie van het Mast- en Diepgeld aldaar, Stadsregerin-
gen van Deventer én Kampen samen als belang hebbenden in een goede vaarweg
naar zee,

4, MA T, fol 17 en 18, 5-5-1822,

De pachtlijst van de te verpachten erven op het Kamper-eiland it het jaar 1772
noemt die conditie bij erf 14-11, wat in die tijd "het nieuwe erf van de Modderkuil™
heet en op die lijst van 1803 de naam draagt "het erf aan ' Ganzendiep™ 14-T1, en
daama genummerd is als erf 15, tegenwoordig no. 38, Het oppaarden ging in
hoofdzaak om de veerschepen op Amsterdam (van Kampen en Amsterdam
samen). Pachtlijsten aanwezig in WAK,

3. Vermelding in de Rotterdamse Courant van 10 mei 1816, ook in literatuur no, 7
n.a.v. het verslag in het Rijksarchief.

6. In-literatuur no.'s 3 en § gegevens betreffende Roentgen terwijl in no. 11 ook de
octrocien van zijn vindingen vermeld staan. Roentgen verliet in 1824 de dienst bij
de Marine.

In no. 8 van de "Geraadpleegde literatuur’” komt de stoom al ter sprake: proeven
met bewegende delen door stoomkracht, rond het begin der jaartelling, Van een
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14,

proefvaart in het jaar 1543 in Spanje met een stoomraderboot maakt zowel -
literatuur no. 2 als een artikel in de Kamper Courant van 11 febr. 1849 melding. In
-literatuur no, 11 komen stoompompen (van landgenoten) ter sprake maar ziet
men ook dat het onderzoekingswerk zich naar Engeland toespitst. Van Leonardo
da Vingi zijn tal van ontwerpen bekend, soms in model vervaardigd naar de
ontwerptekeningen, want verder dan het papier kwamen die ideeén meestal niet,
omdat de tijd er nog niet rijp voor was, Bijvoorbeeld: het tot vuren gereed maken
van het stoomkanon was gevaarlijker dan dat het schade aan de vijand kon
toebrengen door de afgeschoten kogel.

Hoewel James Watt als dé pionier met het meeste succes kan worden beschouwd,
doet men de voorgangers beslist te kort, vandaar op deze plaats een verwijzing
naar de literatuur.

Het Kon. Besluit van 8 mei 1824, voor de beveiliging van de stoommachines, en
het Kon. Besluit van & sept, 1824 voor de wetgeving in de scheepvaart. De
stoomvaart diende voorrang te verlenen aan de zeilvaart in de meeste gevallen, Na
deze genoemde wetten zijn, door de jaren heen aanvullingen op de letter van de wet
gegeven of uithreiding van beveiliging (het voeren van verlichting) tot wet
gemaakt, In 1846 werd de Nationale wetgeving aangepast aan de internationaal
benodigde wetgeving, het varen bij nacht en mist {licht en geluid). In 1850 werden
dae zij-lichten ingesteld, groen aan stuurboord (rechis) en rood aan bakboord
(links) en een wit licht aan de top van de fokkemast

M.B. Deze wetten staan afgedrukt in de kranten uit die jaren, soms tot drie keren
toe opdat een ieder het zou weten, Het onderdeel van boordlichten werd zelfs met
de hand ingekleurd.

Vermelding van de trunkketels werd geverifiterd door de heer J.W. Lodder: ineen
volgende aflevering meer over de Kamper firma, (Van Galen & Roest).

Zie literatuur 9 en 10; en Nieuw Nederlands Biografisch Woordenboek, Uitg.:
Sijthoff Leiden, deel VII 1927, waarin echter foutief de naam Lindermooij staat
vermeld in plaats van Liedermooij. De ondertekening van de brieven laat peen
twijfel daarover bestaan.

MA. 7, fol. 431, 28-10-1825 in de Raad behandeld.

NA. 409, 1825, brief no, 142 van de ASM. Amsterdam, 29-11-1825,

MA, 146, 1825, fol. 267, vergadering op 6-12-1825, B. en W.

Brief van aanmelding der commissie tot het bevaarbaar maken van de Ketel in;
MNA, 686, 30-12-1825 aan de ASM.

Zie Swets, noot 1. Vergl, plattegronden van Tirion, Muller en Sorg, als uitslaande
kaarten daarin opgenomen,

MA, 7, mei 1823 e.v., voor de bekribbingen. Lembker gekozen in het kader der
nieuwe regeling op de Gemeentebesturen, K.B. 6-2-1824, Stbl. 10. Loco was
peweest de heer J. Bijsterbos,

Mr. Frans Lemker, geb. te Kampen 21-10-1776; overl. te Kampen 28-1-1858.
Laatste telg van een oude Kamper familic. Was tot 1843 burgemeester van
Kampen, lid van de Provinciale- en Gedeputeerde Staten van Overijssel, lid van
de 2e Kamer der Staten-Generaal. (zie ook Kamper Almanak 1951-52.)
Watersnood 14 en 15-11-1824, Zwartendijk doorgebroken (zie Swets, noot 1.)
Watersnood 4 en 5-2-1825.

MA, 7, 1824-1825 B. Fijnenbuik kreeg voor zes maanden waamemen een
"dedommagement™ van f° 200, (extra).

In MA. 146 treft men notities aan van besluiten om mee te werken aan projecten
buiten Kampen, wegenaanleg met name, het zijn dan de wegen Deventer-
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18.
19.
21.

22,

P

24,

25.

26.
21

Oldenzaal en Zwolle-'s Heerenbroek, later uitgebreid tot Kampen, die financieéle
hijstand verlangen, en allemaal in dezelfde periode. Daarbij ging het om bedragen
in de orde van 5 en 10 duizend gulden.

MNA. T: NA. 8, Plomp's benoeming in de Raad op 20-1-1826. Sollicitatiebrief in
MA. 409, dd. 26-10-1825. Getuigschrift van Goudriaan in NA. 411, Dijkwerken
Dronthen: zie Swets, Peilrapporten in NA. 2768, Plomp kreeg een jazrgeld van
f B0O,—. Hij bleef tot aan zijn overlijden op 11-8-1852 te Kampen,

MNA. 410; Brief en lijst met namen van J.J. Fels cs., inde Raad op 20-1- 1826 NA.
8, fol. 2; op drie onleesbare namen na overgenomen en weergegeven in bijlage 1.
MNA. 7; december 1825, Het beurtveer Amsterdam-K ampen was eigendom van de
stad Kampen en werd door beide steden bediend. Het veer op Zutfen evenals dat
op steden in het westen des lands, Haarlem-Leiden-Delft-Schiedam, was van de
stad Kampen. (zie ook bijlage 5).

MA. 410, brief no. 293, dd. 27-6-1826 van de ASM. De kosten zouden voor
Kampen al de f 65.000,— hebben belopen.

MA. 686, dd. 3-7-1826 aan de ASM.

MNA. 410, dd. 2-8-1826 van de ASM.

Vriendelijke mededeling van de heer J.W. Lodder, 1981, betreffende de datum
van tewaterlating en bouwplaats van de machine, zie ook bijlage 3.

MA, 146, fol. 371, reglement; fol. 401, goedkeuring door Z.M. de Koning.
MA. B, 20-10-1826. Zie voor pegevens over lonen (en prijzen van levenshehoef-
ten) literatuur 6; en in bijlage 2 een meer vitgebreide tarievenlijst.

MA. 411, brief 3-1-1827 van de ASM.

MA. 2768, brief 5-2-1827 van de ASM. Aankondiging bezoek van nog weer meer
deskundigen.

NA. 686, brief 29-3-1827; aan de Gouverneur, van Lemker, die de advertenties
gezien heeft maar moet mededelen officieel van niets af te weten.

Tekst der mededeling uit de advertentie naar opgave( 1981 ) van de Gemeentelijke
Archiefdienst Amsterdam, uit: Amsterdamsche Courant 27 maart 1827,
Lemker gaf op; De Haarlemmer Courant, waarin zou staan dat de vaart
provisorisch d.i. tjdelijk door het Ganzendiep zow gaan,

Over tol- Mast- en diepgeld NA. 8, 1E28.

Het Kamper Weekblad verscheen voor het eerst op 16-5-1836, één keer per
week. Met ingang van 2-T7-1838 werd de naam Kamper Couwrant en de
verschijning twee keer per week.

Brief van de Schout-bij-Macht, Directeur en Commandant van het Departement
der Marine in het Hoofd-departement van de Maas, dd. 27-9-1827, aan Ben W
van Kampen.

Het antwoord van B en W in NA, 587, dd. 22-9-1827. Zie ook bijlage 3

MA. 146, fol. 401, 17-10-1826.

NA. B, fol. 114, 20-10-1826.

Zie literatuur 10,

Nieuw Nederlandsch Bioerafisch Woordenboek: uitg. Sijthoff Leiden deel VII
1927; over Paul van ¥lissingen en zijn broer F. van Viissingen, en de ASM, En
betreffende de machinefabriek, in 1827 gesticht op Vredenhof, de v.m, werfvan de
Owost Indische Compagnie. In 1829 Paul v, Vlissingen samen met Dudok van
Heel; wat later zou worden "Werkspoor™, De ASM keerde voor het eerst pas over
1830 een divenent uit, groot 2%4%.

Een op Kampen betrekking hebbend feit is nog gevonden in MA. 626, dd. 1-9-
1827, brief aan de Gouverneur n.a.v. sen request van de ASM om toestemming
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35,
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38,

39,

41.
42,
43,

45,

voor een dienst op Lemmer. Kamper had er geen bezwaar tegen, zo schreven B en
W, want de ASM zou volgens belofte cok op Kampen blijven varen, het was te
prijzen dat men zo actief was!

De ASM zou zich echter richten op Londen en St. Petersburg, de “grote vaart”
dus.

MA. 10, ter aangehaalde datum. In NA. 9 geen stoomvaart.

Sinds 26-1-1831 was dat Zijne Excellentie J.H. Graaf van Rechteren van
Appeltern,

Zie literatuur 1; overwegend Nederlandse rederijen, waarvan J,W. Lodder meer
dan 400 raderboten met naam en diverse gegevens noomt.

NA. 411, dd. 13-10-1827, was getekend: H, Budde Glzn; hij werd in 1838
directeur van de RIJSM.

Omntleend aan de brochure (aanwezig in het WAK).

"Aanspraak van den heere J.H. Graaf van Rechteren bij de eerste bijeenkomst
van deeclnemers in eene opterichtene naamloze maatschappij tot daarstelling
eener Stoombootvaart van Amsterdam naar Kampen, en van daar langs den Rijn
naar Keulen, gehouden te Deventer den 3den december 1836, gedrukt bij 1.,
Tiil te Zwolle 1836,

De Kon. goedkeuring werd verleend per 31-8-1837 (KC, 18-12-1837), Mot
Arch. notaris M.E. Houck te Deventer, Akte no, 834, Gemeentelijke Archief-
dienst Dieventer te Deventer. De concessie werd verleend in 1838, (KC. 19-3-
1838). Zie bijlage 4 voor een uittreksel wit de lijst van aandeelhouders,
Geschiedkundig overzicht van de stoomvaart, in: KC. 26-11-1846, en vervolgens
in de literatuur 1 en 3.

Omdat van nu af aan de Rasdsverslagen een breedvoerig verslag geven, behoeft
maar zelden verwezen te worden naar andere onderdelen dan de Notulen van de
Raad; (notulen in NA. 11, 1837-1840), of de Kamper Courant.
Hedendaagsche Historie of Tegenwoordige staat der Nederlanden... bijzonder
Chverijssel, deel IT1, biz, 385 (1801).

MA. 10; folio 238, 15-12-1835 begroting voor 1836. De Zwolsewep wordt
genoemd in NA. 10 dd. 3 juni 1836; waarvoor Kampen puin en zand moest
leveren. Dat materiaal had de stad echier zelf nodig voor de Ketel en daarom werd
overeengekomen dat Kampen dat afkocht door een betaling van f 100000,-,
Advertentie in KC. 28-5-1838, bestek en tekeningen van de stadsarchitect
M. Plomp. Aanbesteding ten stadhuize om 12 uur s middags.

Voor gegevens over Adm. van Kinsbergen; zie literatuur 5; Nederlands Adels-
boek 1943-1948, en KC. 28-B-1838.

Ower Drusus; AB, Wilhelm te Halle 1826, en artikel in KC. 28-8-1838.

In de Kamper Afmanak 1968-69 noemt Mr. ].C, Wilhelmy van Hasselt op blz.
141 foutief 16 aug. als dag van aankomst en 13 sept. als de dag van opening der
vaart.

Zie KC. 30 aug. 1838, over het gebeurde op 29 aug,

Zie KC. 6 sept. 1838, verslag van die reis.

Zie KC. 13 sept. 1838. Dat men dit gebeuren op zondag, en om 12.00 vur liet
plaatsvinden heeft als (mogelijke) oorzaak: Voldoende belangstelling vanwege de
vrije dag en omdat het buiten de uren van kerkdiensten moest vallen,

In de regel overnachtte men te Arnhem omdat in de nachtelijke uren (nog) niet
gevaren werd, De reisduur van Kampen naar Zuifen bedroeg ca. 6 uren; Kampen-
Arnhem ca. 10 uren,

In bijlage 4 zijn de namen der agenten vermeld.
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Die omheining was nog wel door de Gemeente Kampen betaald, en bedoeld als
bescherning van goederen en reizigers.

Zie kranten augustus en september 1839 alsmede de notulen van de Raad over juli
en augustus.

Vergadering op 5-3-1840, te Deventer gehouden, waarheen de heer P.C. Bondam
was afgevaardipd, Het verslag werd in de raad aangehoord cq. behandeld op 25
april 1840,

KC. 8-4-1839, met een schip met " Archimedische schroef™” tussen Blackwell en
Woolwich proefgevaren, door Ericsson ontworpen.

In 1840 noemde men Smith als uitvinder terwijl beide heren in literatuur 11
worden erkend.

Werven Smit e.a. voor b.v. de "Reederij op de Lek™.

Op de Merwede voeren de "deflige’” boten, waarvan de salons met schilderijen uit
de "Haagsche school’” waren versierd. Zie literatuur 1.



