GESCHIEDENIS VAN DE STOOMVAART OF KAMPEN
door H.W. van den Hoven

Deel 4, De jaren 1850-1855

We hebben het nog steeds over de rol van Kampen in de stoomvaart, zich
manifesterend als binnenvaart en kustvaart, op internationaal niveau.
Geografisch de laatste stad aan de IJssel; maar qua standing voelde Kam-
pen zich liever poort naar de Zuiderzee en de Noordzee, als ook naar
Duitsland. Aan het begin van de vijftiger jaren van de vorige eeuw ging de
stad een groeitijd in die het tevoren niet gekend had. Stijging van het aantal
schepen dat er zijn thuishaven had, zeilschepen zowel als stoom-
schepen.

In die jaren lag vanzelfsprekend het accent steeds op de Rijn- en 1Jssel
Stoomboot Maatschappij (R.1J.5.M.), gevestigd te Kampen en varende
tussen Amsterdam en Keulen over Zuiderzee, ITssel en Rijn. Sinds de
oprichting in 1837 is de maatschappij steeds gegroeid, zij het met poede gn
slechte tijden. Maar in de hier te behandelen verslagperiode komen we een
wel zeer rigoreuze reorganisatie tegen, enerzijds de uitbreiding van de
vloot, anderzijds het inkrimpen door afstoting van de scheepswerf.
Maast de R.1J.5.M. krijgen we te maken met een, je zou kunnen zeggen,
opvolger van de failliete Kamper-Hullsche Stoomboot Maatschappij
(K.H.S5.M.). De geschiedenis van die maatschappij is besproken in deel 3,
(1983-1984) waarin we zagen dat de oprichting in 1847 plaats had en het
voortijdig einde in 1850 kwam. De K.H.S.M. werd opgericht door
C.W.L. Klinge en fuseerde op de valreep met de stoombootdienst op Hull
van de Gebroeders Van Hasselt. Juist die poot bleef na het faillissement
nog overeind, zonder in het oog lopende schade van de debécle te laten blij-
ken. Pas nadat de gehuurde Engelse boot het liet afweten wegens teveel
moeite met het ondiepe vaarwater voor de diepstekende boot, nam men
een kleine rustpauze. Niet voor lang, want bij wijze van spreken was een
eigen (wederom) Hull-boot reeds in aantocht. Sterker nog: met een nieuwe
dienst op Londen daamaast, kreeg Van Hasselt zelfs twee stoomvaart-
lijnen op Engeland te runnen. Het kan haast niet anders of de ondernemers
moeten gedacht hebben, dat het te gek is, als er niet meer profijt uit de be-
trekkingen tussen Engeland en Duitsland te trekken valt, in samenwerking
met de R.IJ.5.M.
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Het Handelsverkeer te water via Kampen neemt sterk toe

In de voorgaande bijdragen deel 2 en deel 3 hebben we het verschijnsel
“gewone haven” tegenover "zee- of vrijhaven™ leren kennen. Niet in alle
facetten van de belasting-technische onderdelen, maar we begrepen dat de
vrijhaven aanmerkelijk goedkoper in gebruik was dan de gewone haven. In
de gewone haven lagen de rechten (te betalen kosten) van invoer, doorvoer
en uitvoer stukken hoger dan in de vrijhaven, Ik moet dat hier nog eens aan
de orde stellen om straks de geweldige stijging in het scheepvaartverkeerin
het goede licht te plaatsen. Kampen mocht zich in 1844 nog niet onder de
vrijhaveris rekenen, ondanks het meermalen gedane verzoek, die status te
mogen verkrijgen. De verschillende ministeries toonden zich weinig toe-
schietelijk ten aanzien van Kampen. Rond 1848 nog strandde een verzoek
weer, maar er werd hoop gegeven op een wetswijziging betreffende de bui-
tenlandse handel. Want juist in die tijd kregen de liberalen, die vrijhandel
voorstonden, de overhand in de nationale politiek en dat vond zijn weer-
slag in de buitenlandse politiek. Zo kon het gebeuren dat er versoepeling
optrad of dat beperkingen "vanzelf” wegvielen, één en ander toegespitst
op de Rijnhandelsvaart.

De Kamper Kamer van Koophandel en Fabrieken (K.v.K.) evenwel was
van mening, dat op de uit het buitenland geimporteerde goederen soms wel
een hoge last van invoerrechten moest blijven drukken om te voorkomen,
dat men gemakshalve het nationale product liet liggen. Hier lag het gevaar,
dat de ontwikkeling in eigen land achter bleef, en ook de behoefte om te
concurreren zou kunnen verslappen. Voor delfstoffen was de K.v.K.
bereid vrijdom te laten gelden, aangezien ons land daarmee niet rijk was
bedeeld (naar men toen dacht, gelet op het ontbreken van ijzer).

De hier vertolkte mening van de K.v.K. was bedoeld als officiéle bood-
schap aan de regering en zal ongetwijfeld ook verzonden zijn, gedaan via
het stadsbestuur,

Niettemin werden de Rijnvaartrechten verlaagd en in dat verband kan de
vraag om de status van vrijhaven overbodig zijn geworden. Ik heb namelijk
geen bevestiging gekregen, dat die status wél verleend is. Althans nietinde
periode 1849-1852. (Nagezien door het Algemeen Rijksarchief te Den
Haag, op het door mij via het Belasting Museum gedane verzoek dienaan-
gaande). Juist de hiervoor genoemde tijd rond 1850 was van belang omdat
ik ooit ergens las dat Kampen in 1850 zeehavenrechten kreeg. Vooralsnog
houd ik het ervoor dat die auteur zich vergist heeft door conclusies te trek-
ken uit aanverwante feiten, zoals er hierna enkele volgen.

Kampen kreeg in 1848 het recht van uitgifte van het Rijnpatent. Daarmee
kreeg de stad dezelfde rechten als de steden Amsterdam, Dordrecht en
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Rotterdam, die zee- of vrijhaven waren. Het Rijnpatent werd telkens ver-
scherpt omdat het als een soort vaarbewijs gold om de Rijn te mogen
bevaren.! Zowel het schip als de gezagvoerder werden getest. Het schip
werd nagezien op deugdelijke makelij en de schipper of kapitein werd
beoordeeld of hij wel capabel was voor zijn vak. Hij werd getest op
handels- en warenkennis, het lezen en schrijven diende hij machtig te zijn,
hij mocht geen dronkelap zijn. Kampen heeft mijns inziens het recht tot uit-
gifte van het Rijnpatent gekregen als compensatie van het geweigerde
recht van zee- of vrijhaven,

Ook het volgende behoeft niets, maar lijkt wel iets te maken te hebben met
de status van zee- of vrijhaven. De in oktober 1851 nieuw benoemde com-
missaris van politie, de heer J. Donck jr., werd korte tijd later ook beédigd
als waterschout.? Zulk een functionaris kent men in havens van enig
belang. Hij zorgt voor de orde in de haven of aan de kade, ziet toe op sche-
pelingen en verzorgt de monsterrol. Nu hebben we in deel 3 al gemerkt dat
Kampen de ongeregeldheden aan de kade tegenging door middel van een
havenmeester. Dat was één man dus, terwijl met de instelling van de
waterschout die tegelijk commissaris van politie is, het hele politie-
apparaat kan bijspringen. Het stadsbestuur nu moest bij de officier van jus-
titie te Zwolle informeren naar de formule voor de beédiging. Hieruit
blijkt, dat de functie voordien te Kampen onbekend was. Maar als dit enig
verband zou hebben met het recht van zee- of vrijhaven zijn, dan hadden
we dat erbij vermeld gezien.

Het recht van de monsterrol gaf de havenstad specifieke inkomsten. Yoor
inschrijvingen zowel als voor uittreksels diende de schepeling te betalen
waarbij het tonnage van het schip maatgevend was. De bezoldiging van de
waterschout kan er uit betaald zijn. Evenals bij het Rijnpatent komen we
hier de namen tegen van grote havens, tevens zee- en vrijhaven, namelijk
Amsterdam, Dordrecht, Rotterdam en Harlingen, die al eerder de water-
schout kenden. Niet over Kampen als zee- of vrijhaven lezen we in
officiéle stukken, maar wel over het feit dat Kampen te hoog ligt met de
tarieven voor de monsterrol. Dat blijkt (pas) in 1862, als G.S. van
Overijssel, na ontvangen klachten stellen dat Kampen te hoog zit en in-
grijpen door te eisen, dat de stad zich gaat richten naar de overige grote
havens.

Hoezeer Kampen gebaat was met de verkregen rechten, dan wel dat de
economie van ons land sterk verbeterde en dat Kampen actief was in de
handel en de scheepvaart, kan getoetst worden aan de nu volgende
gegevens. Terzijde de opmerking dat in de scheepvaartbewegingen niet
meetellen de gewone beurtveren tussen Kampen en tal van plaatsen in het
land.
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Scheepsbewegingen in de Ketel:

1853: binnengekomen 1440 en uitgevaren 1851 schepen
1854: binnengekomen 1851 en uitgevaren 1985 schepen
1855: binnengekomen 1591 en uvitgevaren 1885 schepen

De teruggang in 1855 is volgens het Verslag omtrent de Toestand der
Gemeente Kampen van dat jaar te wijten aan de lange winter die de sche-
pen in zijn boeien gevangen hield.’

(In 1850 waren in- en vitgevaren: 820 schepen; zie deel 3, bijlage 4).

Eenblik op het onderwerp Buitenlandse handel leert ons {met inbegrip van
de lijndiensten op Hull en Londen) het volgende:

1852: ingeklaard uit zee 13 en uitgeklaard naar zee 19 schepen
1853: ingeklaard uit zee 27 en uitgeklaard naar zee 35 schepen
1854: ingeklaard uit zee 74 en uitgeklaard naar zee 86 schepen
1855: ingeklaard uit zee 109 en vitgeklaard naar zee 129 schepen

(In 1850 waren in- en uitgevaren: 37 stoomboten, zie deel 3, bijl. 4).

Van de scheepvaart per stoomboot op de ITssel en de Rijn weten we, datin
1854 83 ladingen diverse koopmansgoederen te Kampen binnen kwa-
men. In 1855 was dat één schip meer, 84, tezamen 400.000 lasten (of
800.000 ton). Met gewone schepen worden verder nog uit Duitsland
aangevoerd: ongemalen tufsteen, schaalkolen en maatkolen. De steenkool
kan bestemd zijn geweest voor de R.1J.5.M. en mogelijkerwijs ook voor de
stoomvaart op Engeland, het is er niet speciaal bij vermeld. Maar in het
Jjaar 1854 werd ook de gasfabriek opgericht, waarvoor bijna zeker de tuf-
steen en ook steenkool bestemd zal zijn geweest. In 1854 bestaat boven-
dien van 23 schepen uit Engeland de lading uit steenkool, tegen 1 of 2 inde
drie voorgaande jaren! In 1855 meerden zelfs 34 schepen met Engelse
steenkool te Kampen af.

Het is voor de onderzoeker een geluk, dat sinds 1851 de verslagen over de
Toestand der Gemeente de openheid bieden waar hij iets aan heeft. Dit
geldt echter helaas alleen voor het goederenverkeer. Van de bewegingen
van passagiers tussen Engeland en Kampen is weinig of niets bekend.
Ook weten we niet veel over het gebruik van hijswerktuigen om hulp te bie-
den bij het laden en lossen van de schepen. De oude, stenen hijskraan, die
gestaan heeft aan de kade tussen de Marktgang en de Lsselbrug, werd in
1850 gesloopt. Kort daarna vroeg mastenmaker G.J. ten Dam aan Plomp
een nieuwe kraan, om daarmee nieuwe masten te kunnen plaatsen.* Pasin
1854 is het stadsbestuur met plannen in die richting bezig. Overigens
bezat de rederij Van Hasselt een tweetal kranen aan de wal op de 1Jssel-
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kade. Daarvan weten we dat ze met kettingen hesen. Ongelukkigerwijze
uit een bericht over een arbeider, die werd verwond door het breken van
een ketting.

Kampen

De komst van het Instructie Bataljon, militair opleidingsinstituut voor
kader der infanterie, eind 1850, werd oorzaak van een enorme ver-
schuiving in de huisvesting van ondernemingen en burgers. De onder-
nemers, die het bestaande kazernegebouw van de stad huurden, kregen
aanzegging hun pakhuis of kantoor zo spoedig mogelijk te verlaten. De
huurcontracten, daterend uit 1840, spraken van een opzegtermijn van drie
maanden. De burgerij kreeg ermee te maken, doordat hun huizen in het uit-
breidingsplan van de kazerne lagen. Tal van gezinnen die hun huis aan de
noordelijke zijde van de Botervatsteeg hadden, dienden de buurt te ver-
laten om zich te vestigen in nieuwbouw — door de gemeente gesticht —aan
de Heiligesteeg. Over de verplaatsing van pakhuizen en kantoren dien ik
nog wat meer te vertellen. Eén van de belangrijkste huurders was het Rijks-
Entrepot. Ziende het belang ervan stelden grootmoedig de firma’s Van
Hasselt en De Wolff hun twee nieuwe pakhuizen aan de 1Jsselkade, op de
hoek van het plein, tegenover de Botervatsteeg (thans parkeerplaats)
beschikbaar tot Entrepot op voorwaarde dat zij in de nabijheid nieuwe
pakhuizen mochten stichten. Geen enkel bezwaar, besliste de Raad. Enzo
ontstond een gebouw, dat thans de nummers IJsselkade 63, 64 en 65
omvat. Die R.1J.5. M. had twee delen van de kazerne in huur, maar ook zij
was bereid te verhuizen, mits vervangende ruimte gevonden werd. Dit
kon, door het plaatsen van een nieuwe loods op het plein en het huren van
zolderruimte boven het Entrepotgebouw. Gebruik van de kelder onder het
Entrepot, bergplaats van de wijnen van de hofmeester, kwam later nog aan
de orde. Maar over het algemeen kon iedere betrokkene zich tevreden voe-
len, vaak al binnen de gestelde termijn van drie maanden.

Wat wel problemen gaf, was (nog steeds) de bevaarbaarheid van de rivier
en haar uitmonding in zee, de Ketel. Zelfs onder de wal aan het plein
diende al regelmatig gebaggerd te worden. Op aandrang van de Gebroe-
ders Van Hasselt, die er ligplaats hadden, zond het stadsbestuur Plomp er
weer op uit, om elders de baggerkunst af te kijken.®. Het draaide er op uit,
dat slechts door regelmatig baggeren voor de wal een geul op diepte kon
worden gehouden. Enige hilariteit zal de brief uit Brummen wel veroor-
zaakt hebben, waarin het bestuur van die gemeente in 1853 verzocht,
adhesie te betuigen aan hun pogingen, het peil van de [Jssel verlaagd te
krijgen. Dit ten gerieve van de aldaar wonende uiterwaardenboeren, die te
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vaak last zouden hebben van ondergelopen land.®

De Raad nam het verzoek voor kennisgeving aan._.! Eerder zou het Kam-
per stadsbestuur om verhoging van het peil hebben gevraagd, dan aan ver-
laging mee te werken. Met één meter hoger water voor de stad zouden alle
problemen zijn opgelost. Verzoeken om vitdiepen van de LJssel, of althans
toestemming daartoe, zo mogelijk met een Rijksbijdrage, gingen bij her-
haling de deur uit. De ministers van financién en waterstaat wilden op een
gegeven moment zelfs al 140 mille neertellen, doch toen waren de begelei-
dende voorwaarden zo hoog gesteld, dat de stad die niet kon aannemen.
Afgezien van het bedrag, dat Kampen er uit eigen middelen nog in moest
steken, zou het Rijk het kunstwerk van de Ketel deels of geheel moeten
kunnen overnemen. Garantie dat het dan definitief goed kwam, was echter
blijkbaar toch niet te verwachten, zodat Kampen maar weer gewoon aan
het vitdiepen toog, evenwel onder het "'warm houden van deze kwestie bij
de regering™.”

Minister Thorbecke gaf eind 1852 de Hoofdingenieur van Rijkswater-
staat, 4e District, opdracht, onderzoek te doen naar de mogelijkheden tot
verbetering van de IJsselmondingen. Uitgangspunt was, het aantal mon-
dingen van vier terug te brengen tot twee of één.

Daarbij waren het Keteldiep en (ook nog) het Rechterdiep mogelijke uit-
mondingen, naast het Noorddiep en het Ganzendiep. In die tijd is er nog
sprake geweest van het graven van een "kanaal’ in de richting van Schok-
land. Men zal het baggeren van een geul bedoeld hebben; kennelijk een (te)
overmoedige gedachte van Zwollenaren, die met hun Zwolsediep zo'n
twijfelachtig succes hadden. Het Kamper stadsbestuur, geadviseerd door
de K.v.K., gaf de voorkeur aan het bestaande Keteldiep, desnoods onder
het nogmaals verlengen van de Ketelkribben. Inderdaad bekeek Rijkswa-
terstaat de kwestie ook van die zijde welwillend, al kwam de begroting der
kosten dan wel dicht bij de | miljoen. Daarvan zéu Kampen geacht wor-
den 280 mille te betalen.

Vaak stuiten we op mening dat de stad voor zulk een bedrag de hand niet
omdraaide, de boeren van “het Eiland” waren er weer goed voor(?). Zeker
hier toch niet, want nog geruime tijd zullen er schepen in de Ketel moeite
hebben met de doorvaart. En er is steeds controle geweest op bijzondere
uitgaven en toestemming van hogerhand was steeds vereist! Er is wel ver-
betering gekomen, maar het moest eerst 1869 worden eer men zeggen kon,
dat bij gewoon peil de diepte omstreeks 3 meter bedroeg. Hoe vreemd het
soms met de dieptecijfers gesteld was, leert ons een brief uit 1856, door de
Gebroeders Van Hasselt geschreven aan B. en W.? Het is te beschouwen
als afkomstig uit het logboek van de stoombootkapitein, enigszins breder
door de Van Hasselts omschreven: ... gebruikelijkerwijs riep de kapitein
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van de "West Friesland" de loods van de Ketel aan om de diepte te ver-
nemen. Hij kreeg ten antwoord dat de diepte vijf voet bedroeg. Opeens
wantrouwend geworden, sprong de kapitein in de sloep en peilde zelf ter
plaatse zes en een half”. Om kort te gaan, het maakte ruim een halve meter
uit dat het dieper was dan opgegeven. De clou zat nu hierin dat bij geringe
diepte een deel van de lading uit de stoomboten overgeladen werd in
lichters. Dat konden sloepen zijn of grotere schuiten, ik geloof dat we ons
dat wel zo kunnen voorstellen. In dat overladen ging natuurlijk tijd zitten
{en geld). Maar op de wijze zoals hiervoor werd omschreven leek het alsof
dat lichten onnodig vaak was gebeurd. Wat er nu eigenlijk verkeerd ging, of
de loodsen onjuist peilden of dat ze maar wat in het wilde weg riepen,
wilden de Van Hasselts wel eens weten. Het leek op het laatste.

Wat het stadsbestuur aan de gebroeders Van Hasselt geantwoord heeft is
niet bekend. Zich ervan af maken zal echter ook niet gekund hebben.

Maar er voltrokken zich te Kampen andere ontwikkelingen die de stad
inwendig tot grotere bloei brachten waardoor het niet denkbeeldig is dat
men de scheepvaart minder aandacht ging schenken. De komst van het
Instructie-Bataljon bracht bouwactiviteit en ontwikkeling door nevenwer-
kingen als leveranties van levensmiddelen door diverse bedrijven. De
katoenindustrie onderging uitbreiding, er vestigde zich de stropapierfa-
briek van de heren Ehrenfelt en Reerink (hoek LIsselkade-Buitenkade), de
gasfabriek begon in 1854 met de produktie ten behoeve van straat-
verlichting maar al spoedig ook voor binnenverlichting en verwarmings-
doeleinden.

Maar, de industrialisatie ging in Kampen in de hier beschreven periode
van 1850 tot 1855 niet zo ver dat er stoommachines aan te pas kwamen.
Dit weten we nauwkeurig, en wel uit archivalia van de Gouverneur in de
provincie, later Commissaris des konings in de provincie.

Het kwam in voorgaande delen al ter sprake, dat de Dienst voor het
Stoomwezen een machine keurde, alvorens men die in gebruik mocht stel-
len. Hieraan moest echter nog voorafgaan de aanvrage bij G.5. van de pro-
vincie, om met de bouw van machine en ketel te mogen beginnen. Dit gold
evenzeer voor de ketels, ten behoeve van verwarming; toezicht moet er zijn
nietwaar?

De hiérarchieke weg voerde via het stads- of gemeentebestuur en de Com-
missaris des Konings (C.d.E.) naar het ministerie van binnenlandse zaken
(B.Z.) dat, als de gereedmelding was ingezonden, de Dienst voor het
Stoomwezen inschakelde om “beproeving™ te verrichten. De vitslag ging
naar de minister van B.Z. en al naar gelang het rapport van de keuring was
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uitgevallen gaf deze persoonlijk de af- of goedkeuring door aan de C.d.K.,
en die op ziin beurt aan het pemeentebestuur en die weer aan de
betrokkenen.

Het document der "Acte van Vergunning” ging steeds vergezeld van de
geviseerde plattegrond van de ruimte, waarin de machine en de ketel
stonden, en beide papieren dienden zichtbaar in het schip (of het bedrijf) te
worden opgehangen. In 1852 is kennelijk het nieuwe voorschrift uit-
gevaardigd, datherkeuringen verricht moesten worden, Van de drie oudste
R.1J.5.M -schepen lezen we dat na de herkeuring in genoemd jaar de
nieuwe acten werden verstrekt onder inlevering van de oude, in dit geval
acten uit de tijd 1838-1840. In het algemeen diende de C.d.K. elk voor-
jaar aan B.Z. opgave te doen van het aantal in zijn provincie gebezigde
stoomwerktuigen, alsmede van hun plaats, functie en het vermogen van de
ketels. Uit het Archief van de C.d.K. weten we dat rond 1850 van
Overijssel Twenthe de boventoon voert in het gebruik van stoomkracht,
terwiil er in de grote provinciesteden slechts één stoommachine te
Deventer stond. Kampen en Zwolle bezigden alleen maar in schepen
stoomkracht. In 18353 telde Zwolle één fabriek onder stoom en nog twee
jaarvoordat erin Kampen een stoommachine in werking kwam, werd deze
stad in 1854 voorbijgestreefd door LJsselmuiden, waar de heer John
Dixon zijn leerlooierij van een stoommachine voorzag. En wel een heel
speciale, gezien de manier van beveiligen tegen te hoog oplopende druk in
de ketel. Mamelijk met een alarmschel, door een watervlotter bewogen.
Zo'n voorziening, als hier voor het eerst toegepast op een machine van
Medevin & Hall te Londen, zag ik nog niet eerder genoemd. Gewoonlijk
werden één of twee loden proppen aangebracht, die bij gevaarlijk hoge
druk, als de veiligheidsklep het liet afweten, er uit moesten springen.

De R.IJ.S.M.

Het jaarverslag van de maatschappij over hetjaar 1850 doet optimistisch
aan.® De stoomboten " Admiraal Van Kinsbergen” en "Drusus™ hadden
voorspoedig gevaren en de nieuw in dienst gestelde stoomsleepboot " Stad
Deventer” bewees al drie-kwart jaar goede diensten. De opbrengst be-
droeg ruim 18 duizend gulden meer dan in 1849, toen 10 duizend gulden
verlies werd geleden. Sindsdien was het vervoer te water, en dus ook de
opbrengst, sterk toegenomen. Er was sprake van een duidelijke opleving.
Naarde directie verzekerde, was die opleving mede te danken aan efficiént
beheer. En er was reeds een begin gemaakt met de bouw van de vijfde boot
voor de maatschappij.
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Anonieme potlpodiekening van de raderstoomboot "Drusus”, varende langs
Deventer, richting Kampen. Te Deventer werd aangelegd aan het Pothoafd, gelegen
boven de schipbrug aldaar.

(Eigendom: Gemeente Archief Kampen, inv.nr. prenten 641).

Wie de geschiedenis der R.1J.5.M. al een beetje kent, zal de stoomboot
"IJssel” gemist hebben in bovenstaand verslag. Die boot was helaas niet
zo erg fortuinlijk dat jaar, daar hebben we het straks nog over. Eerst nog
even stilgestaan bij de "Stad Deventer”, een als sleepboot gebouwde
raderstoomboot, om dienst te doen op de 1Jssel en de Zuiderzee.

Deze werd als eersie schipop de eigen B.1J.5.M .-werf aan de Bovenhaven
gebouwd en was daarmee ook van de hele provincie de eerste in zijn soort.
De officiéle ingebruikname vond plaats op 19 maart 1850, de dag van
afgifte van de " Acte van Vergunning”." Gedurende de resterende maan-
den van dat jaar, sleepte de "'Stad Deventer” 58 schepen, met in totaal
2698 ton waarvoor 1500 gulden aan sleeploon werd ontvangen.

Toch was het goed geweest, dat men de sleepboot tevens van een pas-
sagiersaccommodatie had voorzien. De gebruikswaarde was er veel
groter door geworden, omdat de boot nu ook mee kon “draaien” in de nor-
male dienstregeling. Zelfs beter dan de andere schepen, want dankzij
geringe diepgang gekoppeld aan prima zeewaardigheid was hij tegelijker-
tijd zeeboot en rivierboot! Derhalve werd hij bestemd voor een geregelde
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dienst tussen Amsterdam en Zutphen, naast de " Admiraal Van Kinsber-
gen”, die daarentegen maar tot Kampen kon varen. We mogen echter ook
stellen, dat het sleepwerk minder aansloeg dan werd verwacht. De
R.IJ.5.M. kon er niet van bestaan, dat is al snel duidelijk geworden. Zelfs
het pleziertochtje op sommige zon- en feestdagen naar Urk en Schokland,
gewoonlijk doorde "Drusus™ ende "IJssel” gedaan, was nu voor de " Stad
Deventer™.

In het Reglement en Tarief van Sleeplonen werd reeds vastgelegd, dat de
maatschappij tweemaal per week de sleepdienst zou verrichten tussen
Kampen en Deventer, met een uitloop enerzijds naar zee en anderzijds
naar de "kop™ van de 1Jssel, bij Pannerden.!' Daarbij bestond voor de
R.I1.S.M. de vrijheid zelf de dagen te bepalen waarop gesleept zou wor-
den. De beide rivierboten bevoeren trouw het traject tussen Kampen en
Keulen. Maar het lot was de stoomboot “[Issel” en gezagvoerder kapitein
Hilzken op 29 september 1850 niet gunstig, het werd hiervoor al even
aangetipt.

's Morgens al kort na het vertrek uit Keulen, was het gebeurd onder het
uivoeren van een uitwijkmanoeuvre, dat de boot op een brok steen lek
sloeg. De plaats van het ongeval, het zogenaamde Schlag, ligt even boven
de brug bij Wezel. Holzken voer blijkbaar in een positie, die hem nood-
zaakte uit te wijken voor een andere stoomboot en tevens voor een zeil-
schip. Hij kwam daardoor buiten de vaargeul, met gencemd noodlottig
gevolg. De "IJssel” werd in zinkende toestand op een zandbank aan de
grond gezet. Het schip maakte overigens al vijf voet water (ca. 1% meter).
Persoonlijke ongelukken deden zich niet voor maar de materiéle schade
was groot. De passagiers en goederen werden met sloepen aan land ge-
bracht. Aldus het verslag dat de Kamper Courant van 6 oktober 1850 in
geuren en kleuren geeft van de gebeurtenis. Kapitein en bemanning wisten
na 48 uren onafgebroken arbeid, de provisorisch gedichte boot weer viot te
krijgen, om koers te zetten naar Kampen. Daar aangekomen werd de
"1Issel” direct gehellingd. Ongeveer een week na het ongeluk, op 8
oktober, kon de boot de vaart weer hervatten. Het jaarverslag gaat er nog
iets dieper op in, met de mededeling dat de vrij aanzienlijke schade, ver-
meerderd met het verlies van twee niet gemaakte reizen, tezamen met de
kosten van redding die kosten rond duizend gulden beliepen.
Projecteren we die duizend gulden schade op de f 1.500,~, die met slepen
verdiend was...? Maar ja, het was nu eenmaal gebeurd. Optimisme blijkt
toch als we zien, dat de diligencedienst van de maatschappij opnieuw werd
uitgebreid. De steden Assen, Veendam en Groningen werden in 1850 in
het traject opgenomen. En het voornemen de vloot met nog een nieuw
stoomschip uit te breiden, tekent het vertrouwen, dat men in de toekomst
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had. Dat vertrouwen werd gevoed door verbetering van de toestand in
Europa, onlusten in Oost-Europa namen af of liepen ten einde, de blok-
kade in de Oostzee was opgeheven, kortom: de rust werd hersteld, en daar-
mee het gewone dagelijkse leven. De handelsvaart kwam weerop gang. En
zoals we weten leverde de R.1J.5.M. een forse bijdrage in het vervoer naar
Dhuitsland en vanzelfsprekend ook in omgekeerde richting. Die nieuwe
boot, de vijfde dus voor de maatschappij, zal een geschiedenis apart
opleveren, die, als een rode draad™, een heel eind in het verhaal mee zal
lopen.

De organisatie van de posterijen als staatsbedrijf, in 1850, maakte dat de
stoombootdienst van de R.IJ.5.M. in de post-keten werd opgenomen.'?
De maatschappij nam tevoren al deel in het postvervoer over land, met de
diligence- en postwagendienst. Van nu af aan zou de distributie van post-
stukken plaatsvinden vanuit de aanlegplaatsen der stoomboten, althans
gedurende het vaarseizoen. Funktioneerde het oude systeem nog op basis
van “'Franse” invloeden, de Koninklijke Brievenposterij wijzipde de route
dusdanig, dat bijvoorbeeld de Kamper Courant een dag later dan voor-
heen zijn bestemming bereikte.'? Reden voor de redactie daartegen van
leer te trekken. Men had ook kunnen bedenken dat het een kwestie van
wennenwas...] Eris weinig fantasie voor nodig, te stellen dat de R.IJ.S. M.
blij was met de aan het postvervoer verbonden inkomsten. Hierin viel voor
de Kamper Courant trouwens ook weer iets te katten. Want, waar het
voorheen de maatschappij was die veranderingen in de vaartijden per
advertentie kenbaar maakte, deed nu de directeur van het Postkantoor dit
op staatskosten (in kleine lettertjes gezet). Men vroeg zich af of de maat-
schappij weer eens aan het bezuinigen geslagen was, en smalend staat dan
onder "Stadsnieuws” te lezen: "We hebben van de postdirecteur ver-
nomen dat de dienstregeling gewijzigd is...". De advertentiekosten gingen
op die manier haar neus voorbij. Als dan even later blijkt dat de R.1J.5.M.
wel adverteerde in het Algemeen Dagblad lijkt "de boot helemaal aan™.*
Toen is de maatschappij toch ook maar weer in de Kamper Courant gaan
adverteren. Zo gevoelig lag dat dus. Bij plaatsing van een juist heel uitge-
breide advertentie liet de maatschappij weten dat in het restaurant aan
boord van de stoomboten de lunch 60 cent kostte; een prijs die de redac-
teur van de krant als heel redelijk voorkwam, zo blijkt weer even later.

Een opvallende gebeurtenis in 1850 was het zich terugtrekken van
jhr. Witewaall van Stoetwegen (burgemeester van Kampen) als commis-
saris vande F.1I.5.M. Hij werd opgevolgd door de heer W.J. Swart (hout-
molenaar te Kampen)."*
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Waarschijnlijk heeft zijn bedanken te maken gehad met zijn betrokkenheid
bij het faillissement van de Kamper-Hullsche Stoomboot Maatschappij,
toen hij belast was met de financiéle afwikkeling, de verkoop van roerende
goederen en het schip de "Koning Willem 11", Zijn afwezigheid is dan ook
maar tijdelijk geweest, want op 24 mei 1851 liet hij zich opnieuw tot com-
missaris benoemen. Op die datum werden zelfs drie opengevallen plaat-
sen vervuld. In de vacatures van D. van Schreven, mr. A.J. Duymaer van
Twist en mr. F. Lemker (oud-burgemeester van Kampen en mede-
oprichter van de R.1J.8.M.), koos men de heren G. Salomonson te Alme-
lo, C.A. Goldenberg te Deventer en jhr. Witewaall van Stoetwegen.'®
In 1851 kreeg Kampen en ook de R.1J.5.M. hoog bezoek. Dat bezoek
vond plaats op 28 juni en de hoge bezoeker was de elfjarige prins Willem,
de zoon van koning Willem IT1. In gezelschap van jhr. De Casembroot
werd de R.1J.5.M_.-werf met een bezoek verserd. Er bestond een ruime
betrokkenheid van het koninklijk huis bij nagenoeg alle nationale stoom-
vaartondernemingen, zo ook de R.I1J.8.M., in wier kapitaal met 32 aan-
delen (f 32.000-) werd deelgenomen.'® Het was een daadwerkelijke
steun aan de nationale handel en nijverheid. Ook in de anno 1850 failliet
gegane K.H.S.M. had wijlen koning Willem I aandeel gehad. Helaas was
er weinig eer te behalen geweest, om nog maar te zwijgen van enige winst.
Te Kampen zat men niet bij de pakken neer. Men werkte weer aan.cen
poging een stoombootdienst op Engeland te vestigen. De krant van 4
december maakte melding van het plan, een dienst op Londen in het leven
te roepen. Bij de R.1J.5.M.-kantoren lag een intekenlijst gereed om deel-
nemers te noteren. Deze activiteit is niet tevergeefs ontplooid.

De rederij op Londen ging enige tijd later van start, maar het werd geen
dienst van de R.IJ.5.M., zoals door mr. Wilhelmy Van Hasselt in de
Kamper Almanak 1968-1969 gesuggereerd wordt. Het waren juist de
Gebroeders Van Hasselt, die de zakelijke leiding hadden. Dat komt in
genoemd artikel juist niet ter sprake, hetgeen erg tekort doet aan deze
zakenlieden van formaat. Hierbij wordt het dan toch nog even rechtgezet.
Het bedrijf van de Van Hasselts maakt ook in deze aflevering een apart
onderwerp uit. Toevalligerwijs, of vit zakelijke overwegingen doen in de
rederij op Londen 15 van de 36 Kamper R.1J.5.M.-deelnemers mee."
De R.1J.8.M. lanceerde, met de aanvang van de zomerdienst op 19 april
1853, de nieuwigheid van een nachtdienst, Deze zou gaan tussen Kampen
en Amsterdam, buiten de gewone dagdienst om. Vanuit beide plaatsen
vertrok 's avonds om 11 uur een boot, en daarop gaven meteen weer
diligence-diensten aansluiting om doorgaande reizigers van dienst te kun-
nen zijn (wat een service!).

De dagdienst op het traject Amsterdam-Zutphen werd dagelijks gevaren;
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de dienst Kampen-Keulen, vanwege de langere tijdsduur, om de vier
dagen. Als voorbeeld: van Kampen naar Keulen op 20, 24 en 28 april, van
Keulen naar Kampen op 22, 26 en 30 april. De nachtdienst werd bij het
ingaan van de winterdienst, op 1 oktober, weer gestaakt. Telkens bij het
begin van de zomerdienst in de volgende jaren, zal ook weer een nacht-
dienst op het programma staan.

Het is waarschijnlijk, dat het bij de wet regelen, van te voeren lichten en
seinen bij ongunstig weer en bij nacht, aanzet is peweest tot invoering van
de nachtdienst. In de Kamper Courant van 7 april 1853 staat de tekst van
deze wet vermeld. De veiligheid werd zeker in ruime mate vergroot door
de verplichting op het voeren van een helder wit toplicht bij alle schepen
{de boordlichten kwamen later).

Veel nieuwbouw en reparatie op de R.11.S.M.-werf

Het bouwen van de door het bestuur van de R.1J.S.M. gewenste vijfde boot
(hier begint de eerder genoemde “'rode draad™) kreeg "'groen licht™ tijdens
de Algemene Vergadering op 30 juli 1850. Het spreekt haast vanzelf, dat
dit schip gebouwd werd op de eigen werf aan de Bovenhaven te Kampen.
Reeds hadden verschillende personen de bouwkosten ad S 30.000,-bijeen
gebracht. De maatschappii zou het van de “geldschieters” (aandeel-
houders) huren, aldus het jaarverslag. Het zich doorzetten van de stijging
in het vracht- en personenvervoer, maakte het een goed besluit nu de vioot
uit te breiden. Zelfs werd men het direct eens over de naam, die het nieuwe
schip zou dragen, namelijk "J.H. Graaf Van Rechteren”. Dit gold als een
posthume hulde aan de helaas overleden eerste president—commissaris
der maatschappij, die destijds, in zijn ambt van gouverneur des konings in
de provincie Overijssel, de stuwende kracht achter de oprichting was
geweest. Indertijd, bij de naamgeving van de eerste drie schepen, was men
huiverig nog levende personen te vernoemen, anders was er toen al een
boot van die naam in de vaart gekomen.

Hoofdmachinist en werfbaas C. Penning sr. heeft er kennelijk vaart achter
gezet, want binnen het jaar lag de boot reeds te water. Het was een fjzeren
raderstoomboot, de tweede nu al, die op de eigen werf was gebouwd. De
afmetingen bedroegen: lengte 48,81 m, breedte 5,65 m (zonder de rader-
kasten) en de diepgang 51,5 cm (leeg).*®

Om die geringe diepgang was het schip vitermate geschikt voor de rivier-
vaart bij lage waterstanden, vooral dus de IJssel en de Rijn. Maar wie
schetst onze verbazing te lezen in de krant van 21 augustus 1851, dat
“naar men zegt” de nieuwe stoomboot "J.H. Graaf Van Rechteren”™ al
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verkocht is, nog voor het in de vaart brengen. Hij zou gaan varen in een
dienst tussen Rotterdam en Culemborg, voor de Culemborgsche Stoom-
boot Maatschappij. En toen de boot op 15 september vertrok naar de
nieuwe standplaats, ...bleek men ook de naam veranderd te hebben! Hij
heette nu: “Stad Culemborg”, aldus vernemen we uit de krant van
14 september,

Penning werd weer geroemd om zijn mooie boot en machine, en datis hem
gegund, maar we begrijpen die verkoop niet. Zelfs niet als de krant goedig
het opnieuw een kiel leggen voor een vijfde stoomboot te noemen
"].H. Graaf Van Rechteren” komt melden.

Enkele opmerkingen over het voorgaande. Waarschijnlijk zal er in de jaar-
verslagen over 1851 en 1852 wel een reden genoemd zijn, maar die twee
verslagen heb ik tot nu toe niet kunnen vinden.

Om verwarring te voorkomen tussen de beide boten, die de naam
*I.H. Graaf Van Rechteren” dragen of gedragen hebben en een aantal
schepen van die naam die straks aan de orde komen, dienen we die
schepen van een nummer te Voorzien.

De verkochte stoomboot "Stad Culemborg” zal dientengevolge om-
schreven worden als: ...ex- "J.H. Graaf Van Rechteren™ (I); de nu op sta-
pel gezette nieuwe boot noemen we dan ""J H. Graaf Van Rechteren™ (IT).
Hierbij trouwens de kanttekening, dat ook deze "'(IT)"" naar elders zal ver-
trekken, en dat, ondanks dat het schip van de aandeelhouders was, evenals
de (1) dus. En verder nog, dat ook de Gebroeders Van Hasselt stoom-
boten van deze naam in de vaart zullen hebben, maar dat komt straks nog
aan de orde. Willen we thans nog even zien of er een reden kan zijn, dat de
B.IJ.5.M. telkens op genomen besluiten terug komt door de "benodigde
vijfde boot™, nu al voor de tweede keer op, het laatste moment toch maar
niet te willen houden. Het kan zijn dat het ongeluk met de stoomboot
"1Jssel” maakte dat er geld op tafel moest komen.

Het faillissernent van de K.H.S.M. kostte de R.1J.S.M. f 2.000—uit aan-
delen en nog f 800~ aan onbetaalde reparatierekeningen. Maar, de
stoomboot “Koning Willem I1”, die te Amsterdam verkocht werd vodr
f5.700,- (hoe dat geld verdeeld is, meldt het jaarverslag niet!), is terug-
gekomen naar Kampen, naar de werfvan de R.1J.S.M.! Mogelijkerwijs zat
daarin ook nog geld van de maatschappij zelf, of dacht men dat schip zelfte
gaan gebruiken. In dat licht bezien is het wel voor de hand liggend de
nieuwe en goedgebouwde schepen bij eerste gelegenheid te verkopen. De
reden, de werf ook in de wintermaanden, als er geen scheepvaart mogelijk
is, aan het werk te houden en met dat doel schepen op stapel te zetten, is
overigens ook steekhoudend.
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Inmiddels is ons duidelijk geworden, dat ze bij de R.1J.5.M. aan de Boven-
haven te Kampen al heel wat mans waren. Was de werfin 1842 (met steun
van Kampen) oorspronkelijk aangelegd om er de eigen schepen te kunnen
repareren, van lieverlee nam men er ook de scheepsbouw ter hand. Aan-
vankelijk zeilschepen, lichters en barges (trekschuiten), maar in 1848
waagt C. Penning (hoofdmachinist) zich ook aan de bouw van een
raderstoomboot.

Hoewel de schroefboot al in opkomst was, koos men toch nog voor het tra-
ditionele type van raderboot. De machine en de-ketels konden eventueel
aangeschaft worden bij daarin gespecialiseerde bedrijven. Niet echter
voor de hier bedoelde eerste raderstoomboot 'Stad Deventer”. Daarvoor
werd ook de machinerie in eigen beheer vervaardigd! Het archief van de
C.d.K. levert het bewijs daarvan. Van de "' Stad Culemborg”, die naar een
andere provincie overging, komen de stukken te Zwolle niet meer voor. In
het Gemeente Archiefte Kampen berust nog de brief die Frowein (direc-
teur van de R.1J.5.M.) schreef aan B. en W. van Kampen, met de vraagde
vergunningsaanvrage toch met spoed te behandelen omdat er anders stag-
natie bij de bouw zou optreden (februari 1851).%

De aangifte voor de tweede machine (voor de tweede "'vijfde boot™) deed
Frowein in februari 1853.

Niets wijst op het tegendeel, dat we deze tweede machine koppelen aan de
volgende versie van de "vijfde boot”, dus weer een "J.H. Graaf Van Rech-
teren”, de reeds genoemde "'(IT)". Dit schip werd op 25 september 1852 te
water gelaten. In februari 1853, bij het aangeven van de machine blijkt al
de verkoop en tevens een naamsverandering. De boot zal geleverd worden
aan de Deventer Stoomboot Maatschappij, dragende de naam " Gouver-
neur-Generaal Duymaer van Twist™. Reeds op 18 maart 1853 werd de
Acte van Vergunning afgegeven (deze stukken zijn toevalligerwijs niet
meer in het rijksarchief te Zwolle aanwezig). We omschrijven dit schip dus
als: ...ex- "J. H.Graaf Van Rechteren™ (I1). Aan deze boot, die zal gaan
varen in een dienst tussen Deventer en Rotterdam, was nog wel iets heel
bijzonders, namelijk dat het geen raderboot maar een schroefboot was.™
De primeur van de R.1J.5.M. en Overijssel, en bovendien gold de naam de
sinds kort afgetreden president-commissaris van de B.IJ.5.M., die in
1851 tot gouverneur-generaal van (het toenmalige) Nederlandsch-Oost-
Indié was benoemd. Mr. A.J. Duymaer van Twist, sinds 1846 voorzitter
van het R.1J.S.M.-bestuur, had op 7 januari 1851 de werf te Kampen
bezocht. Dat kan te maken gehad hebben met de bouw van de stoom-
boot.* Wie weet dacht men daarmee wel de actieradius van het vervoer te
kunnen vergroten via een samenwerking tussen de Deventer en Kamper
maatschappij. Van de "Gouverneur-Generaal Duymaer van Twist” is
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Afbeelding van de voor- en keerzijde van een plaatsbew(is, uitgeschreven door de
Amsterdamse RTS8 .M.-agent, de heerJ. Haverkamp, op 31 mei 1854, De passage is
betaald voor het traject Amsterdam-Kampen (enkele reis) voor één persoon, die aan
bagage meer dan 15 kg met zich meevoerde en waarvoor dus het vrachigoediariefin
werking trad.

(Eigendom: Frans Walkate Archief, Bondsspaarbank Kampen).

voorts bekend dat het schip meer dan vijftig jaren in de vaart is geweest,
Het kan zelfs gebeuren dat we het in onze geschiedenis straks nog terug-
zien, in een dienst tussen Deventer en Kampen. Want het is in 1865 de
Deventer Stoomboot Maatschappij die de gebouwen van de R.IJ.5.M.
overneemt. Zover is het thans echter nog niet.

We blijven nog even bij het jaar 1852, In de R.1J.5.M.-werkplaats werden
nog twee machines vervaardigd, één voor een molen te Harlingen, en één
voor een (houtzaag) molen te Blokzijl. Voor de zoutkeet te Harlingen
maakte men voorts een zoutpan.

Reparatie werd in dat jaar verricht aan de ""Stad Culemborg” (!) voor
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KUTRACT Wi nét -HEegIement your uCL WOUBL ULL VILULLUUULGU  Tau uu
. RIJN- EN IJSSEL-STOOMBOOT-MAATSCHAFPLL.

Art. 15. 14 reislgers, \wielke nief vooraf skn de kasjtoren plaatsen bekamed hebh
ben , zullen nict op de booten worden toegelatan, . Op zoedanige plaatsen echterwaar
de booten voorbjivares,doch nist aanlezeen zullet sij dadelijle bij het aan boord koigen,
ann den Comiouctedr, dd g qu:ir puninm-wgodéu&ﬁ:m;m Imrecrnf.‘uiugi.

Art. 16, Dereizigera zijn_yerolizt . om hunne goederen met de n o
ver bestemtinng te merEen, eﬁﬁjﬂﬂm Doord den Cond'm;mg
te geven, die op hun verlangen het getal en den sard ve, op het bewijs van plants-
peming omschrijven zal

Art 29, Teder possagier heeft 30 Ned. ponden san reis-effecten of kleeding-
stukken vrij, voor hij meerder met zich voprt, moet, aly'in het tarief voor,
vrachtzoederen bepaald, worden betaald,

Art 38, De reizigers zijn verpligt, zich te gedragen naar de verordeningen, welke:
door de Klpitains,vmrﬂssukerhailﬂinwi ighexd der vaart worden noodig sevordeeld.

Art. 52~ De Maatschappij is verantwoordelijk, voor alle verliezen der aan hare zors
toevertronwde goederen, de vergoeding echier voor passagiers-goederen, omtrent wel-
ker waarde men zichi niet vooraf zal hebben gedeclaresrd, zal niet te boven gaan voor
pen arfikel ouder de 5 Ned. ponden # 25, van 5 tot 25 Ned. ponden f 75, en daar-
boven 7 150, alles des noods ter beoordeeling van dep bevoegden regtert

=

enkele veranderingen daaraan, en verder "De Hunze™ van de Groninger
Sleepboot Maatschappij en de " Admiraal Tjerk Hiddes™ van de Friesche
Stoomboot Maatschappij. En vanzelfsprekend werd het onderhoud van
de eigen schepen niet vergeten.

Als slot van de beschrijving van het jaar 1852 volgt hier het spektakelstuk,
dat het bestuur in februari van dat jaar heeft opgevoerd. — De maat-
schappij zat nog steeds aan te kijken tegen de verliezen, geleden in de jaren
1848 en 1849, Daar wilde het bestuur nu vanaf. Bovendien ontbrak het
nog aan geld om materiaal te kopen voor de vijfde boot (7). Daarom wer-
den alle aandeelhouders verzocht, mee te doen in een extra lening groot
[ 30.000- -2

Hoe dit te rijmen valt met het al eerder opgehaalde bedrag van gelijke
grootte, is mij volkomen een raadsel. Maar kennelijk waren voor de aan-
deelhouders de argumenten goed en was de basis nog voldoende solide,
want zekeris het, dat de stad Kampen f 5.000,~ in de zaak stak, zij het pas
nadat er een speciale raadsvergadering aan was gewijd.

Afgegnan {o
Afgegamite
-Afgeguan 1o



Inderdaad is toen ook werkelijk de kiel gelegd voor de echte vijfde
R.11.S M.-boot. Deze werd op 16 juli 1853 te water gelaten onder de
naamdie hem "vanouds™ toekwam: "'J.H. Graaf Van Rechteren™ (I1I), let
op onze telling tussen haakjes. Deze, we mogen zeggen, traditionele rader-
stoomboot, werd bestemd voor de vaart tussen Amsterdam en Zutphen,
Oock nu kreeg Penning weer lof toegezwaaid, vooral wegens een zeer
geringe diepgang van 1% voet; dat is ongeveer 42 cm (in lege toestand
natuurlijk).

Uit kranteberichten blijkt, dat er toentertijd ook al verwarring is ontstaan
bij het vermelden van gegevens, waardoor er twee stoomboten door elkaar
zijn gehaald.” Wat was namelijk gebeurd? Eind maart 1853 was Van
Hasszelt's nieuwe aanwinst, bestemd voor de vaart op Hull, gearriveerd.
Een tweedehandse boot, waarvan toen al bekend was dat hij zou worden
omgedooptin ....: "J.H. Graaf Van Rechteren™. En aan deze boot werd de
1% voet diepgang toegedicht. De Kamper Courant was er tijdig bij om het
allemaal uit te leggen aan de andere landelijke kranten.

Wij, die de volgorde van de gelijknamige schepen kennen, kijken toch niet
vreemd er van op, dat er sprake was van verwarring. Laten we maar
meteen vaststellen dat de Hullse boot "(IV)” wordt. Van de "(I11)" van de
R.IJ.8.M. kan nog gezegd worden, dat die later ook bij Van Hasselt in
eigendom komt, maar eer het zover is zal hij omgebouwd zijn van rader-
boot tot schroefboot, en dan de naam krijgen van "Nijverheid". Zelfs komt
hij nog te koop te liggen in de Burgel!

De proefvaart in de tweede week van februari 1853 met de ""Van Twist™*®
brengt ons terloops op het bijzondere van de weersgesteldheid in die tijd,
want in die winter was er nog geen vorst waargenomen. Maar omstreeks
24 maart lezen we in de krant dat de "'Stad Deventer” er op uit moet om
een aantal in het ijs van de Zuiderzee vastzittende schepen te bevrijden en
naar Kampen te slepen. Hoe snel het kan veranderen, wordt bewezen door
berichten dat enkele dagen later de vaart op zowel Keulen als op Amster-
dam hervat kon worden. Die dooi maakte het mogelijk dat op 31 maart
1853 de boot voor Van Hasselt van over zee te Kampen kon afmeren, het
kewam zoéven al ter sprake. Het was een mooi schip, aldus de krant, maar
desondanks willen de gebroeders er het een en ander aan veranderd zien.*
De boot zal op de R.1J.S.M.-werf verbouwd worden om meer laadruimte
te verkrijgen, Luidde de naam aanvankelijk "Willem II", gegeven door de
Friesche Stoomboot Maatschappij, nu wilden zij er de naam van hun over-
leden oom en voogd aan verbinden, graaf Van Rechteren. De boot zou dus
"J.H. Graaf Van Rechteren” gaan heten. Het gaat hier om dezelfde per-
soon die president-commissaris van de R.1J.5.M. was en oud-gouverneur
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in Overijssel. In het onderdeel over de rederij Van Hasselt komen we er
nog Op terug.

Op 18 juni 1854 werd van de R.1J.5.M.-werf te water gelaten, de rader-
stoomboot "West Friesland”, bestemd voor de vaart op Londen. Met dat
doel was de rederij opgericht die we zullen noemen: de Kamper-
Londensche Stoomboot Reederij, soms “de Londensche reederij”
genoemd en ook wel bekort tot "Kamper-Londensche”. In december
1851 was het plan tot oprichting al geboren, we hebben het hiervoor al ver-
nomen. Volgens de krant waren de Gebroeders Van Hasselt boekhouders
van deze rederij en derhalve opdrachtgevers van de bouw van het schip.
Het vreemde hieraan is nu dat we tevoren niets van kiellegging of zelfs van
bouwen hebben vernomen. Er was niets van uitgelekt. Echter, de
R.IJ.S.M. maakt in het jaarverslag slechts gewag van “uitbreiding en
veranderingen™ aan het schip, een “reeds eerder aangevangen karwei™;
terwijl de krant nadrukkelijk van ’gebouwd” spreekt.’ Beter ingewijden in
de stoomvaart dan ik, hebben deze gang van zaken "mysterieus”
genoemd, op dezelfde grond eigenlijk als van het "verdwiinen™ van de
"Koning Willem II". Vooral de heer ing. Meyer achtte het zo plotseling
proefvaren en tegelijk oversteken naar Londen te riskant voor een geheel
nieuw gebouwd schip, maar op 15 oktober gebeurde dat inderdaad "zon-
der vooraf geprobeerd te zijn”, aldus de Kamper Courant van 19 oktober
1854. Reden voor die achterdocht, om het zo te noemen, wordt gevoed
door het feit dat de machinerie ook niet nieuw gebouwd was, doch werd
gewijzigd: door Penning! De Acte van Vergunning meldt dat de machine
door de R.1J.5.M.is verbeterd, maar “indertijd” vervaardigd werd door
Christiaan Verveer te Amsterdam! En daarvoor moeten we terug naar het
jaar 1840,

In dat jaar werd bij Verveer een machine gebouwd, bestemd voor het enige
ijzeren raderstoomschip dat in 1840-41 die werf verliet: de "Koning Wil-
lem IT"°. Van de lotgevallen van dat schip, en van de laatste eigenaar, de
Kamper-Hullsche Stoomboot Maatschappij, is reeds eerder verteld,
gepubliceerd in de Kamper Almanak 1983-1984. De keuring, ter
gelegenheid van het opnieuw in gebruik nemen van de machine, vond
plaats op 30 oktober 1854, maar de uitreiking van de vergunning gebeurde
pas in juli 1855%; en toch voer men al steeds met de ""West Friesland”.
Daarom geldt als het meest waarschijnlijke, dat we dit schip moeten zien
als ex- "Koning Willem 11", Straks ook hierover meer, bij het behandelen
van die rederj.

Overzien we de lotgevallen van de R.1J.5.M., haar werf en haar vloot in
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deze verslagperiode, dan mogen we stellen dat Penning en zijn ongeveer
veertig medewerkers, die direct bij de werf en het varen betrokken waren,
behoorlijk wat werk hebben verzet.

En toch wordt de werf verkocht....

Het jaarverslag, dat de aandeelhouders op 29 juli 1854 meldde, dat hetin
1853 niet zo goed was gegaan, komt nu aan de beurt.* Direkteur Frowein
zag zich voor de komende vijf jaren herbenoemd. Wanbeheer was niet aan
de orde. Het jaarverslag staat vol met zowel positieve als negatieve zaken.
Laten we maar eens gaan kijken.

Positief was ondermeer, dat de R.1J.5.M. voor de stoombootdiensten op
Engeland in de Gebroeders Van Hasselt een goede partner zag. Veel van
de door Van Hasselt aangevoerde vracht bracht de R.1J.5.M. verder en
ook in omgekeerde richting kwam het vervoer goed op gang. Men had
voorts reparatiewerk voor derden kunnen uitvoeren en er stond nog een
schroefboot op stapel. Doch juist deze schroefboot veroorzaakte het nega-
tieve.

Het schip had al lang afgeleverd moeten zijn, en men heeft de R.LI.S.M.
over dit in gebreke blijven voor de rechter gesleept. Het contract werd ont-
bonden, onder beding van teruggave van de door de Dokkumer schippers
reeds betaalde termijn van f 4.000,~. De nalatigheid inzake de levering
kwam echter door materiaalschaarste. Engeland leverde geen ijzer meer
(oorzaak de oorlog in de Krim tussen Engeland en Rusland). Intussen ver-
tegenwoordigde de boot wel een bedrag van naar schatting zestienduizend
gulden, dat renteloos op de werf lag.

De eigen schepen vroegen onderhoud. De stoomboot “Lissel” kreeg
gereviseerde ketels (uit de "Drusus™); de "Admiraal Van Kinsbergen”
geheel nieuwe ketels. De lange nawinter van 1853-54 maakte, dat de ver-
voersopbrengsten laag bleven. Weliswaar werden er ook minder stook-
kosten gemaakt. Dat kwam eigenlijk wel goed nit, omdat de prijs van de
steenkool gestegen was van 63 naar 80 cent per mud.

Toch zat er nog steeds stijging in de vraag naar vrachtvervoer én men zou
er best een zesde boot bij kunnen gebruiken! In principe lag deze boot reeds
klaar, maar....7 Het in de vaart brengen kon eigenlijk alleen, als de werf
werd afgestoten. Voor dit dilemma stond men nu. Besloten werd een
poging te doen er een gegadigde voor te vinden; een probleem van het
bestuur.

— Al stond de R.1J.5.M. wel bekend als een moeilijke, en soms lastige par-
tij als het ging om het verkrijgen van faciliteiten en gebouwen ten dienste
van de stoomvaart, en waren de omstandigheden soms ongelukkig; toch
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blijkt hier ook, dat zij het zichzelf evenmin gemakkelijk maakte. Het be-
stuur zag in, dat het niet weer met leningen aan moest komen bij de deel-
nemers. Er was nu klinkende munt nodig, en die lag aan de
Bovenhaven...~

Een advertentie in de Kamper Courant van 3 augustus 1854 maakt inder-
daad melding van onderhandse verkoop van een bovendien “in volle
werking” zijnde werf. De inventaris bevatte meer, zo blijkt uit de adverten-
tie, dan we tot nu toe van het bedrijf wisten. Behalve de dwarshelling was er
ook nog een langshelling (waarschijnlijk bij de insteek waaroverheen de
bok was gebouwd), en men beschikte over een kopergieterij. Van aandrij-
ving van werktuipen door stoomkracht is nog geen sprake (we weten wel,
dat de nieuwe eigenaar er vrijwel onmiddeliijk toe overgaat).

Van genoemd besluit heeft Frowein meteen het stadsbestuur op de hoogte
gebracht, teneinde toestemming te verkrijgen tot de verkoop van de opstal-
len. En ook om voor de nieuwe eigenaar de grondpachttermijn te kunnen
verlengen. Voorts bestond er ten aanzien van de dwarshelling nog een
clausule, dat bij voortijdige verkoop de stichtingskosten ineens en volledig
betaald dienden te worden (de helling was immers door de stad aan-
gelegd).

De Raad stemde er mee in, door alvast de tot 1858 lopende grondpacht te
verlengen tot 1 november 1900, zowel voor de werf als voor de dwarshel-
ling. Mocht het tot verkoop komen, dan zag de stad Kampen graag het be-
drag ad [ 2280.— met spoed tegemoet. Het was tot zover allemaal in
kannen en kruiken tussen Kampen, de RIJLS.M. en Gedeputeerde
Staten.”

En er is inderdaad een koper gekomen. Het hele complex werd over-
genomen door de firma Van Galen & Roest te Kampen, voor het ronde
bedrag van f° 20.000,—. Deze firma werd opgericht op 30 april 1855 door
de heren E. van Galen en A.M.C. Roest, beiden civiel ingenieur, vroeger
te Fijenoord, maar inmiddels al te Kampen woonachtig.* Tussen hen en
de R.1J.5.M. werd overeengekomen, dat de vloot normaal op de werf in
onderhoud bleef.

Kennelijk is er echter iets misgegaan met de betaling van de dwarshelling.
Het stadsbestuur reclameerde bij de R.IJ.5.M. daarover. Het zal Van
Galen & Roest niet erg aangelokt hebben de dwarshelling nog eens apart te
moeten betalen. Dus draaide de R.1J.5.M. er viteindelijk nog voor op. Er
is een heel geschrijf over en weer geweest tussen het stadsbestuur en de
maatschappij om het geld binnen te krijgen. Na verkregen uitstel en ver-
mindering tot f* 1710,-, kwam het tenslotte tot de eis: betaling binnen drie
maanden.*
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De B.I1.S.M. vaart verder

In 18535 bestond de vloot van de Rijn- en 1Jssel Stoomboot Maatschappij
uit acht schepen. Te beginnen met de oudste schepen waren dat: de rader-
stoomboten de " Admiraal Van Kinsbergen”, de "Drusus”, de "IJssel™,
de "Stad Deventer” en de "J.H. Graaf Van Rechteren™ (II1). Vervolgens
twee zeilende lichters: de "Kampen [’ en de "Kampen 11, En tenslotte de
nieuwe, zesde boot, de schroefboot waaraan men was blijven hangen,
genoemd: de “IJsselstroom™.

Was in het jaar 1854, tijdens het bezit van de werf, het nadelig saldo nog
opgelopen tot 12 mille, na de overdracht was men nog niet op stel en
sprong uit de zorgen. Toen teisterde eerst een zeer lange winter de maat-
schappij en vervolgens, toen de vorst eindelijk geweken was, kwam er een
tijd van hoog water en overstromingen, die het aanleggen bemoeilijkten, of
zelfs onmogelijk maakten. Verlies was er geleden op de materiaalvoorraad
in verband met de overdracht. Noodzakelijke reparaties aan de schepen,
als gevolg van het gebruik van ondeugdelijk materiaal, dienden te worden
verricht. Maar om de euvelen voldoende te herstellen was de tijd te kort
geweest, zodat ze slechts provisorisch waren verholpen, om toch maar
vooral de gelegenheid tot varen te benutten.

De werf annex werkplaatsen was per 1 mei 1855 overgedragen aan Van
Galen & Roest, die het geheel nu noemden: Fabriek van Stoom- en andere
Werktuigen. Hoofdmachinist Charles Penning sr. was overbodig gewor-
den en derhalve ontslagen. In diens plaats werd benoemd de heer Van
Ruth, die “met minder werk belast ook minder betaald kreeg™, aldus het
jaarverslag over 1855.%

De schroefboot "Lsselstroom™, afgebouwd door Van Galen & Roest en
te water gelaten op 20 juli 1855, werd bestemd tot sleepboot.
Bijzonder agendapunt dat onderwerp van bespreking werd, was de statu-
taire bestaansduur, die zeer binnenkort verstreken zou zijn; maar het be-
stuur vond nog wel zoveel leven zitten in de maatschappij, dat verlenging
alleszins gerechtvaardigd was. Ook de Algemene vergadering van Aan-
deelhouders was het daar roerend mee eens. Dus werden de benodigde
stappen gedaan, waarvoor alle commissarissen bijeen kwamen bij notaris
Jan Meijlink te Kampen, te weten: mr. W.H. Cost Jordens te Deventer,
president; jhr. mr. H.A. Witewaall van Stoetwegen te Kampen, vice-
president; mr. D.J. van Doorninck te Deventer; B.J. Wamink te Deven-
ter; G. Salomonson te Almelo; W.J. Swart te Kampen; C.A. Gluysteen
te Kampen; C.H.A. Engelenberg te Kampen.”

Doel van de verlenging was het tot het jaar 1867 voortzetten van de vaart
tussen Amsterdam en Arnhem over de Zuiderzee, de IJssel en de Rijn en
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van Arnhem naar Keulen over de Rijn. De koninklijke goedkeuring werd
op 7 juni 1856 verleend. We leren uit de gewijzigde statuten, dat de maat-
schappij voortaan een kapitaal bezat groot f* 427.000,-, in 427 aandelen
van duizend gulden.*

Toenin 1855 de vaart op 22 maart voor dat seizoen hervat werd, besloot
de directie om de dienst op Keulen in te krimpen. Daarnaast zouden de
zeeboten proberen heen en weer te varen tussen Amsterdam en Zutphen,
voor zover de waterstand dat toeliet. Op die wijze dacht de R.1J.5.M. zich
te prepareren op het overnemen van treinreizigers, die met de pas
geopende spoorverbinding reizende tussen Amsterdam en Zutphen,
aansluiting zochten om door te reizen. Dat voordeel is er niet uitgekomen,
na een jaar bleek het een valse hoop te zijn geweest,

Slechts van een licht ongeval is er sprake in 1855, Twee wegspringende
bouten uit de machine van de stoomboot Stad Deventer” verwondden de
stoker. Een bijkomstigheid werd het hierdoor tijdelijk staken van de nacht-
dienst. De boot werd halverwege die reis door de tegemoet komende *Ad-
miraal Van Kinsbergen™ op sleeptouw genomen en zo naar Kampen
teruggebracht. Blijkbaar in het kader van bezuiniging verkocht de
R.IJ.5.M. op 2 mei 1855 twee lichters, waarvan we het bestaan overigens
niet wisten. Tevens werd een zogenoemd scheepvlak ook te gelde
gemaakt, dat met elkaar f 243, opbracht.”® Een beetje opruimen van
onrendabele spullen. Dat brengt mij ertoe te bedenken of daartoe ook
C. Penning sr. als hoofdmachinist-ingenieur gerekend moest worden...?
Bekijken we eerder gepubliceerde kostenberekeningen in deel 1 en deel 3
van deze serie, dan zien we voor een machinist staan: ° 1200,—en vooreen
directeur £ 1500, per jaar. Een hoofdmachinist past in de salarisschaal
daar tussenin, met een geschatte wedde van f 1350~ per jaar. Het
dienstverband met Penning werd verbroken (f 1350,—) en het werd aan-
gegaan met Van Ruth (f 1200.-7), waaruit blijkt dat er wel zwaar aan
S 150,— werd getild. Penning junior, waarover we ook wel in de kranten
hebben gelezen, is waarschijnlijk vertrokken naar Harlingen, waar hij ook
in de scheepsbouw werkzaam was; hij was met een Harlingse getrouwd.
Vader Penning heeft zijn 15 jaar in Kampen goed besteed om enig ver-
mogen te vergaren. Hij bezat in de binnenstad enige huizen. Zelfs aan de
IIsselkade een blokje van viif; te weten de nummers 21-25 (tegenwoordige
telling). In IJsselmuiden had Penning een stuk grond, waarop hij na zijn
ontslag voor eigen bewoning een huis gebouwd heeft.

Zijn opvolger, M. van Ruth (1827-1904), begonnen als leerling bij de
Hollandsche LJzeren Spoorweg Maatschappij te Haarlem, had zich tot
machinist op de binnenvaart opgewerkt, aldus het Nieuw Biografisch
Woordenboek (N.B.W.).** Het N.B.W. vervolgt met de mededeling dat
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hij gedurende vijf jaren de directie voerde van een stoombootdienst te
Kampen. Hier moeten we echter een vraagteken bij plaatsen. Want hoe-
wel op 27 november 1855 directeur Frowein op 45-arige leeftijd
overleed, was het niet Van Ruth, die directeur werd. Het bestuur ging over
tot het instellen van een commissie van toezicht en één van de bestuurders
werd fungerend directeur. De commissie bestond vit de heren W.J. Swart,
C.A. Gluysteen en C.H.A. Engelenberg, allen commissaris en aandeel-
houder. De heer O.J. Meyer werd aan hen toegevoegd als secretaris en
tevens als fungerend directeur. Het jaarverslag over 1855, besprokenin de
algemene vergadering op 26 juli 1856, sprak vol lof over de commissie. De
bezuinigingen, die ze ingevoerd had, “wierpen reeds hun vruchten
ﬂf“."

Enkele “vruchten™ wil ik u niet onthouden, om te ervaren hoe onwezenlijk
het eigenlijk was, namelijk dat de commissieleden zonder salaris werkten
en alleen de fungerende directeur betaald werd doch minder dan een
“echte directeur” Nog één, die iets weg heeft van een “'practical joke™...:
Al lange tijd was de aandeelhouders geen dividend uitgekeerd. De midde-
len ontbraken er voor, Om daar nu enige compensatie voor te verlenen en
de aandeelhouders niet met lege handen te laten staan, werd besloten hen
gratis-reishiljetten te verstrekken. Een bepaald aantal kilometers of dagen
kon men gratis van de stoomboten gebruik maken, een vergoeding in
natura dus. Maar je moet dan wel van die gelegenheid gebruik kunnen
maken. In die zin was het voor de R.1J.5.M. een schot in de roos, want er
werd maar weinig gebruik gemaakt van het gratis vervoer, behalve dan
door aandeelhouders die de vergaderingen van de maatschappij bezoch-
ten. In feite leverde dit niet-consumeren de R.IJ.5.M. nog weer winst op,
plaatsruimte die nu door wél betalende passagiers werd ingenomen.
Gelet op al wat er in het hier voorgaande beschreven is, kan het onderdeel
R.1J.5.M. besloten worden met de veronderstelling dat een oud tijdperk is
afgesloten en dat vanaf 1855 de maatschappij, zonder scheepsbouw be-
slommeringen, maar met een goede vloot een nieuw tijdperk in ging.

De Reederij Van Hasselt, dienst op Hull

In de vorige aflevering hebben we de heren Van Hasselt al een beetje leren
kennen. Drie broers: Johan Derk (Jan), Johan Conrad en Johan Leo-
pold.** Ze hielden zich onder de naam Gebroeders Van Hasselt bezig met
expeditie, handel, assurantie en effecten, en het reden van schepen.

Een geregelde dienst met zeilschepen wisten ze om te zetten in een stoom-
bootdienst. Juist in die tijd ontstaat ook de K.H.S.M. en ze fuseren daar-
mee, Als die maatschappij echter na een paar jaren failliet gaat, zetten ze
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voor eigen rekening de stoomvaart op Hull nog voort met een door hen
gehuurde Engelse boot.

Dat schip, de raderstoomboot ”Prince™," stak als alle Engelse schepen
dieper dan de Nederlandse. Met het oog op de ondiepe vaarweg via de
Ketel is het niet zo verwonderlijk, dat het schip vaak aan de grond raakte.
De Engelsen gaven er dan ook spoedig de brui aan en stopten het varen
voor Van Hasselt.

In hoeverre het faillissement van de K.H.5.M. bij Van Hasselt sporen
heeft nagelaten, valt moeilijk te zeggen. Maar ze verdween er niet door.
Integendeel. Injuni 1851 stapten ze gezamenlijk naar de notaris en sloten
een vennootschap.* Of ze op dat moment nog over eigen zeilschepen of
andere goederen beschikten is niet duidelijk, want het staat niet in de akte.
Zeker is, dat met het geld van de verkochte pakhuizen opnieuw een pak-
huis gesticht werd (IJsselkade 63, 64, 65). Johan Derk werd in 1852 bur-
gemeester van de gemeente Zalk. Hij was het ook, die zich als bestuurslid
van de K.v.K. inzette voor de Kamper spoorwegbelangen (sinds
1845).

Dat de Gebroeders Van Hasselt de stoomvaart niet de rug toekeerden
bleek wel op 21 maart 1853, toen ze bij onderhandse verkoop, te Amster-
dam eigenaar werden van de raderstoomboot "Willem I1”. Deze was
voordien van de Friesche Stoomboot Reederij, en werd gebruikt voor de
vaart tussen Amsterdam en Lemmer.** Het was al een oudje, die "Willem
I1", gebouwd in 1842 bij Gleichmann & Bune te Hamburg voor (waar-
schijnlijk) de Friesche Meer- en Kanaal Stoombootmaatschappij. (Let er
op, de "Willem IT" niet te verwarren met de vroegere "Koning Willem IT"
van de K.H.5.M.).

Van Hasselt's nieuwe aanwinst arriveerde op 31 maart 1853 te Kampen
aan de IJsselkade, om even later door te stomen naar de Bovenhaven.
Want het schip zou op de werf van de R.1J.5.M. een kleine verbouwing
ondergaan om, zoals de krant zei, meer laadruimte te verkrijgen. In het
voorgaande R.1J.5.M.-deel werd er al iets over gezegd. Maar de oude
maat van 250 ton zou ook in bijvoorbeeld 1864 nog gelden.* Er kan een
trucje toegepast zijn in verband met de machinekamer, welke ruimte niet
onder de belastingkosten viel. We behoeven niet steeds aan verlengen van
het schip te denken. Hetkrantebericht, waarin de aankomst gemeld wordt,
greep nog even terug naar de vroegere verbinding tussen onze stad en Hull,
die zo abrupt verbroken werd. Men hoopte, dat de nieuwe onderneming de
handel en het vertier weer zou doen opleven. Men juichte het toe, dat de
gebroeders de boot de naam zouden geven van de man, die ons gewest
zoveel nut en heil had gebracht: mr. J.H. Graaf van Rechteren. Overigens
werd later aktie ondernomen, om de initialen it de scheepsnaam weg te
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laten, kennelijk om onderscheid te maken met het gelijknamige schip van
de R.IJ.S M. In november 1853 keurde de minister van B.Z. de wijziging
goed.*” Aan de naam van de boot voegen we, zoals afgesproken, voor de
duidelijkheid een nummer toe, "Graaf Van Rechteren” (IV). Terzijde nog
de opmerking dat de naamsverandering dezelfde hiérarchieke weg moest
doorlopen als was het een Acte van Vergunning.

Als herkenningsteken voor Van Hasselt’s Reederij op Hull zullen we die
gaan noemen: “de Hullsche™.

Inmiddels zorgde Van Hasselt voor contacten met Hull. Het handelshuis
C.B. Kruhse & Timm aldaar zou in het vervolg de Kamper belangen
behartigen. Advertenties gaven aan, dat op 10 augustus de eerste reis naar
Hull zou geschieden. Op de 17e augustus zou de stoomboot "Graaf Van
Rechteren” weer koers zetten naar Kampen. In het vervolg zou de dienst-
regeling van de stoomboot zijn: Elke zaterdagavond uit Kampen en elke
woensdagavond uit Hull.

Aanvankelijk was kapitein G.E. Swart gezagvoerder. In 1854 werd het
D. Voet, omdat Swart overstapte op de "West Friesland”. Met de
opening van de vaart op Hull, kreeg de krant ook weer regelmatig de
“scheepstijdingen” doorgegeven. Daarbij schenen de heren Van Hasselt
belang te hebben. Zoals reeds gezegd is, weten we niet of Van Hasselt
deelgenoot danwel volle eigenaar van zeilschepen was. Er is wveel
scheepsbeweging van New Castle, met vrachten kolen voor Van Hasselt
te Kampen, telkens andere scheepsnamen. De zeilschepen die regelmatig
kolen aanvoerden heetten: Nijsina, Stad Enschede, Stad Hasselt, Tetsea.
Jantina, Vriendschap. Rolfina en Catharina. De ladingen kolen kunnen
natuurlijk ook voor anderen, bijvoorbeeld de R.1J.5.M. en de gasfabriek
bestemd zijn geweest.

Het bestuderen van de handelingen van de rederij leert ons het een en
ander. Een schip over zee naar het buitenland sturen kon niet zomaar.
Behalve een borgstelling voor de concessie op zich, werden nog allerhande
borgen vereist. Dit kon voorkomen dat "jan en alle man™ ging spelevaren.
Buiten dat wilde de regering — “het Gouvernement der Nederlanden™ —er
zeker van zijn, dat men alle belastingplichten zou nakomen en dat alle
handelsdocumenten naar behoren ingevuld zouden worden overgelegd.
Van de vaart op Hull met de "Graaf Van Rechteren’ (IV) is een akte
bewaard gebleven, die alle elementen in één samenvat.*® Dit document
kent als vitvoerende handelaren de drie gebroeders Van Hasselt, maar zij
doen weinig ter zake. Belangrijker zijn de twee comparanten, die zich als
borg beschikbaar hebben gesteld, de "Hoogwelgeboren heer jhr. mr.
H.A. Wittewaall van Stoetwegen, burgemeester van Kampen" en de heer
M.J. Bannier, ontvanger der directe belastingen en accijnzen te Kampen.
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Het onderpand, dat bij de borgstelling werd ingebracht was in dit geval de
stoomboot zelf, ter waarde van 50.000 gulden. Het betekende, dat de bor-
gen in geval van wanprestatie van de ondernemers beslag konden leggen
op de boot. Ook het gouvernement kon bij wanprestatie de gerechtelijke
ingreep toepassen van “het aan de ketting leggen”, en dan dienden de bor-
gen te komen opdraven om de zaak in het reine te brengen.

Soms is er de mogelijkheid van “gerechtelijke uitwinning”. Er kan echter
in de oprichtingsakte van een vennootschap vermeld zijn, dat aandeel-
houders van die mogelijkheid geen gebruik mogen maken. Bij een particu-
liere onderneming was dit niet van toepassing, doch in de zaak van de
Kamper-Londensche Stoomboot Reederij lijkt het, alsof de gebroeders
Van Hasselt van die vitwinning wel gebruik hebben gemaakt. Dit komt
echter pas later in het verhaal aan de orde.

Ook dit onderwerp, de vaart op Hull, valt niet af te ronden binnen dit
bestek en krijgt in een volgende aflevering een vervolg.

De Kamper-Londensche Stoomboot Reederij

Zoals we eerder in deze bijdrage hebben gezien, werd de “eerste steen™
voor de onderneming al gelegd in december 1851. Het zal verschillende
ondernemers uit de voormalige Kamper-Hullsche begroot hebben, dat de
handel met Engeland van de baan was. De Gebroeders Van Hasselt lagen
met hun ervaring op Hull enerzijds ver voor, maar om op Londen te gaan
varen zal nu niet direct hun idee geweest zijn. Gezien hun vakmanschap in
de rederij ligt het voor de hand, dat men hen in de arm nam om naarmate de
Londense onderneming meer gestalte kreeg, die op poten te zetten en ver-
der te begeleiden, Ik meen te mogen zeggen dat bijvoorbaat de schijn er is
dat alles wat ze alleen opknapten, hun ook goed gelukte. Bij de onder-
nemingen, waarin ze ondergeschikte zijn, blijkt na verloop van tijd het
doek voortijdig te vallen. Dit was zo bij de Kamper-Hullsche en het zal,
vooruitlopend op de eindfase van de Kamper—Londensche, daar net zo
verlopen.

Terug naar het begin. Op 27 mei 1853 blijken reeds 63 aandelen
ingeschreven te zijn en er resteren nog slechts 17. Per circulaire roepen de
Gebroeders Van Hasselt voor die laatste 17, gegadigden op om deel te
nemen.*® De maximum prijs (statutair) lag ter hoogte van 600 gulden per
aandeel. Betaling is vermoedelijk in drie termijnen gevraagd, gezien de op
7 september 1854 verzonden nota’s, om de laatste termijn van f* 200~ te
voldoen. Op die datum stond het maximale aantal van 92 al vit. Maar al
lang tevoren, namelijk op 15 september 1853, was de oprichtingsakte
gepasseerd voor notaris mr. F.L. Rambonnet. Plaats van samenkomst, het
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logement “De Dom van Keulen” in de Boven-Nieuwstraat, waar
D.G.P. Portheine kastelein was. Het hele gebeuren draaide om “eene
weekelijksche stoombootvaart tusschen Kampen & Londen, via
Medemblik™.*"

De bewaard gebleven lijst van intekenaren, op dat moment aandeelhou-
ders geworden, vermeldt 88 aandelen, genomen door 71 deelnemers. De
lijst is dus niet volledig.”* Ze leert ons echter voldoende aangaande de
animo én verscheidenheid der belanghebbenden. De grootste der aandeel-
houders is de firma Van Hasselt zelf, met 5 aandelen, en nog eens 2 voor
elk der drie heren persoonlijk. Goede tweede is de stad Kampen, met 8
aandelen. Het verdient verder aandacht, dat in totaal 35 Kamper
ondernemers 51 aandelen namen. In de omgeving waren geplaatst: te
Zwolle 2, te Zutphen 4, te Deventer 6 aandelen. De volgens de lijst
resterende 25 werden ondergebracht bij evenzovele deelnemers in de
provincie Noord-Holland, in de plaatsen: Medemblik 6, Midwoud 5,
Twisk 6, Wervershoof 2, Nieuwe Niedorp 1, Andijk 1, Amsterdam 2,
Wormerveer 1 en Monnikendam 1. In weerwil van weergave in imposante
hoofdletters van rederijnamen tegenwoordig (en wat ik gemakshalve
introduceerde in deze geschiedschrijving) houden de Van Hasselt’s het
wel zeer eenvoudig. In het briefhoofd spreken ze van "De Reederij op
Londen”. Het gewone briefhoofd kende geen inktdruk maar etaleert in
zogenoemde “Prigedruck” (door inpersing) de naam “Gebriider Van
Hasselt”, leesbaar en voelbaar in een ovaal vignetje. Hoogstwaarschijn-
lijk ligt hieraan ten grondslag dat zowel te Hull als te Londen de handels-
agenten met Duits-klinkende namen inderdaad van Duitse origine zijn,
zodat het een relatiegeschenk kan zijn. Voor de eenvoudige herkenbaar-
heid zullen we deze maatschappij hierna noemen: "de Londensche™.
Het werk, dat de Gebroeders Van Hasselt hadden aan het beheren en lei-
den, omvatte al het administratieve en boekhoudkundige werk, de be-
vrachtingszaken, de assurantie van schip en lading, personeelszaken,
tevens de verantwoording naar de aandeelhouders toe, en de zorgen voor
het schip zelf. De beloning voor hun diensten zou bestaan it 5% van alle
vrachtgeld van uitgaande ladingen (zowel personen als vrachtgoed) en
2%% van alle binnenkomende lading. Van die inkomsten dienden ze ech-
ter zelf de bureaukosten te voldoen, zoals portokosten, advertenties in de
kranten enz. en bovendien de sub-agenten te Medemblik en Londen te
belonen, hun inkomsten administratief te verwerken en hun onkosten te
betalen. Ma het afsluiten van de boeken per kalenderjaar moest de zuivere
winst eerst in twee gelijke delen gesplitst worden. Eén helft voor de
reservekas, waaruit eventuele buitengewone kosten zoals reparatie aan
het schip betaald zouden worden. De andere helft zou als dividend aan de
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aandeelhouders uitgekeerd worden. Aldus het Reederijcontract dat in
1853 werd vastgesteld.

Buiten de agentschappen te Medemblik en Londen als aanlegplaatsen,
kende "de Londensche™ nog agenten elders, vermoedelijk ook sommigen
in een samenwerkingsverband met de R.IJ.S.M. Ik noem u hier de agen-
ten: Sack, Bremer & Co te Londen; H.J. Bakker te Medemblik; G. Wes-
tenenk jr. te Deventer; W.J. Reesink te Zutphen; J. Colenbrander te
Doesburg en A. van Urk te Meppel.*

Van het vervoermiddel van “de Londensche™, de raderstoomboot "West
Friesland”, hebben we in het hier voor staande R.1J.8.M.-deel al veel kun-
nen gewaar worden. Het ontbreekt ons nog aan gegevens uit de koop- of
transportacten, die uit het Notarieel Archief te Kampen zijn ver-
dwenen.

Vanaf het moment van tewaterlating op 18 juni 1854, zal nog tijd zijn be-
steed aan het afbouwen en schilderen, en vermoedelijk is toen ook pas de
machine geplaatst. En dan volgt op 15 oktober het vertrek naar Medem-
blik en de volgende dag de oversteck naar Londen. Ging de heenreis van
een leien dakje, de terugreis verliep al minder gunstig — “vreselijk slecht
weer’’ — maar toch zonder ongelukken. De tweede reis daarentegen, eind
oktober, leed onder alle onheilen, die er maar te bedenken vielen: een ge-
broken roer, verloren ankers en kettingen, en van de lading levend vee
werd het overgrote deel dood gelost, zo het al niet overboord was geslagen
op zee. Later zei men ervan: ™ (...) er is sprake geweest van overmacht in
natuurgeweld(...). Ofschoon een betere inrichting voor het vee en een stuk
meer zeemanschap de zaken wellicht anders hadden doen verlopen™.*
Een troost was dat men geen mensenlevens te betreuren had. Of dit voor-
val oorzaak geweest is van het uiteindelijke vertrek van kapitein
Geerlings...?

De "West Friesland” lietin maart 1855 weer van zich spreken, toen hijop
de 24e in volle vaart de IJsselbrug te Kampen ramde, en schade toebracht
aan het val en de hameigebinten. Van Hasselt was er als de kippen bij om
snel de schade te regelen met het stadsbestuur. Tijdens de raadsvergade-
ring, de week daarop, kon Bondam nog slechts een deelbegroting geven.
Het afdingen van Van Hasselt hielp, zodat men het bedrag afrondde op
S 200~ Echter, toen een jaar later de definitieve nota de Raad onder ogen
kwam, bleek het grapje 600 gulden gekost te hebben (en werd de 400 gul-
den verplaatst naar pro memorie”). De brug is sinds 24 maart geruime
tijd gestremd geweest. De stoomboot, net van de R.IJ.S.M.-werf ont-
slagen, waar hij geweest was voor reparatie, kon er meteen weer naar toe.
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Uit correspondentie over een en ander valt voor ons weer te leren dat de
"West Friesland™ een drie-master was; voor die tijd nog vrij normaal, dat
stoomboten ook als zeilschip getuigd werden.®*

Hoewel de dienstregeling voorschreef, dat de boot elke maandagavond uit
Kampen vertrok en elke vrijdagavond vit Londen, doet het nu volgende
iets heel anders bevroeden. Het gaat hier om een ingezonden stuk van "een
reder”, in de Kamper Courant van 19 april 1855. Het geeft een blik op
“kommer en kwel”, die de onderneming te verduren had. Wij zullen de
inhoud in eigen woorden weergeven:

Het lag niet aan de gebroeders Van Hasselt; zij stonden goed bekend als
actieve en deskundige mensen. Het lag ook niet aan kapitein Swart, want
hij presteerde het telkens weer om in 4% dag heen en terug Londen te varen
met Medemblik er tussendoor als stopplaats. Waar het dan wel aan lag,
dat sinds oktober van het vorige jaar nog niemand tevreden was geweest?
Ten eerste was daar de concurrentie van de Engelse maatschappij, die de
dienst van Londen op Harlingen voer. Die was een moordende strijd
begonnen door voor niets, of voor half geld te vervoeren, zodra de boot van
Wan Hasselt begon te varen. Sloeg Van Hasselt een keer over, of legden die
de boot op, dan rekenden de Engelsen weer het volle pond of dubbel. Maar
daar kwam nog bij, dat de Overijsselse klanten nog doorgingen hun vracht-
goed eerst met de beurtschipper op Harlingen mee te geven, vanwaar het
pas naar Londen ging. Een gezonde concurrentie is goed, maar door zo te
handelen maakt men de zaak kapot. Het is toch zonderling, dat men risico
en oponthoud per beurtschip verkiest vanwege een paar centen? De
schrijver van het stuk hoopte dan ook, dat men bijtijds zou inzien, dat de
"West Friesland™ er was voor Overijssel en dat men goederen met deze
boot diende te verzenden.

Niet lang daarna meldde de krant inderdaad een opleving in het vervoer op
Londen. Maar in de dienst op Hull moest zelfs een tweede boot ingezet
worden, de "'Iris”, een Engelse gecharterde stoomboot.

We worden nog weer iets wijzer, als ons de krant van 25 mei 1856 onder
ogen komt. Daarin schrijft “iemand die het goed meent”, zich noemende
Y.Z. uit Medemblik, een onthullend ingezonden stuk.** Iets minder posi-
tief tegenover de Van Hasselts. In augustus 1855 blijkt de "West Fries-
land” een gebroken as te hebben opgelopen. Gevolg natuurlijk een
onderbreking van die reis. Toen echter de tweede reis ook uitviel, namen
de handelaren in Noord-Holland de concurrentie in de arm, om voor hen
het vee naar Engeland te brengen. En dat wilden de Engelsen wel doen
mits men ook nadien de vracht geregeld door hen zou laten vervoeren.
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We kunnen ons die situatie wel voorstellen. Maar men vreesde daar in
Medemblik nog het meest voor geheel wegvallen van elke bootverbinding.
Van Hasselt heeft toch de “goodwill” nog weten te herstellen, en de
Medemblikkers hebben nog enige tijd het genoegen van een geregelde ver-
binding mogen smaken. De geschiedenis is nog niet af te ronden en krijgt
dus nog een vervolg.

Tal van personen hebben mij weer hulp geboden en hen betuig ik hier mijn
hartelijke dank:

H. Wiersma, J.L. Meyer, J.W. Lodder, dr. R. Kolman; mej. drs. F. van
Anrooij van het Algemeen Rijksarchief te Den Haag; J. Grooten en
mej. D. Haze van het Gemeente Archiefte Kampen; en mevr. J.W.C. ten
Hove van het Frans Walkate Archief te Kampen.

Verklaring:

MN.A. is Nieuw Archief van het Gemeente Archief Kampen.

B.Z. is ministerie van Binnenlandse Zaken.

B. is Bibliotheek van het Gemeente Archief Kampen.

R.A.O. is Rijksarchief Overijssel te Zwaolle.

C.d.k. is Commissaris des konings in de provincie Overijssel.

G.5. is Gedeputeerde Staten van Overijssel.

Notariéle archieven: in bewaring van het Rijk, in het Gemeente
Archief te Kampen.

NOTEN

1. N.A.inv.nr. 352, (afschrift) brief ministerie van B.Z. over het Rijnpatent, 20
augustus 1855, nr. 187, 6e afdeling Nationale Nijverheid. Dit is een herziening van
KB's uit 1848 en 1853 (Koninklijke Besluiten)

2. M.A.inv.nr. 347, bevestigingen ontvangst der brieven van oktober en november
1851 betreffende begdiging van de heer J. Donck jr. als commissaris van politie te
Kampen.

N.A.inv.nr. 348, brief 1-11-1851, over legalisering van de handtekening van
1. Donck jr. als waterschout te Kampen.

. MN.A.inv.ar, 851 en volgenden. Correctie op het vermelden in *Don ITT™: de eerste
delen zijn niet gedrukt doch bestaan in handschrift.

. N.Ainv.nr. 459, maart 1851,

. N.A.inv.nr. 20, Raad, 27 sept. 1850, naar het Nieuwe Diep en de Elbe werd Plomp

gezonden.
. M.A.inv.or. 461, brief B en W van Brummen aan Kampen.
. M.A inv.or. 24, maart en april 1852,
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14.

15,
16,
17.

19,

21.

23.

. M.Ainv.nr. 464, brief 16-4-1856 Van Hasselt aan B en W,
. B. 476, Kampen 26 juli 1851, gedrukt bij K. van Hulst Kampen.
. M.A.inv.nr. 347, Minister van Binnenlandse Zaken via de Commissaris des

konings aan B en W van Kampen, het op 11 maart geconstateerde gebrek aan de
veiligheidskleppen dient verholpen te worden en B en W krijgen het verzoek
(opdracht) op te letten dat het gedaan wordt.

Het Reglement en tarigf van Sleeplonen, verschenen als bijvoegsel tot de Kamper
Courant van 21 maart 1850, nr. 1332, tekst behorende tot de resclutie van 15 maart
1850, nr. 92, le afd., goedgekeurd door de Minister van B.Z., Thorbecke.
Kamper Courant, 25 juli 1850, de post gaat met de " Amsterdamse boot™ mee.
Idem, 15 februari 1851, kranten uit Groningen komen sinds de “verbetering™ hier
een dag later dan voorheen pas aan.

Idem, 29 januari 1852 en 26 februari 1852, ingezonden stuk over het ontbreken van
de vaarberichten der B.IJ.5.M., men vraagt zich af of er soms bezuinigd moet
worden.

Idem, 1 augustus 1850, naar aanleiding van de vergadering op 30 juli 1850.
Idem, 25 mei 1851, naar aanleiding van de vergadering op 24 mei 1851,

Idem, 30 juni 1851, de prins bezocht ook nog de kazerne van het Instructic Bataljon
en hetoefenterrein op de Zandberg, Hij logeerde in de Nieuwe Stadsherberg over de
brug (nu Buitenwacht), zie ook het artikel in Kamper Almanak 1930, blz. 180 en
verder. In 1879 kwam prins Willem te Parijs bij een ongeluk om het leven.

B. 482, Naamlijst van Deelhebbers in de Rijn- en Llssel Stoomboor Maat-
schappif, juli 1850, betreffende onder anderen deelname van het koninklijk huis in
de maatschappij.

M. A.inv.nr. 461, Lijst van Intekenaren voor de op te richten stoombootrederij van
Kampen op Londen via Medemblik, Kampen 1853,

. Maten gegeven in het jaarverslag over 1850: lengte 155% wvoet rijnlandsch of

48 81 m, breedte 18 voetrijnlandschof 5,65 m, diepgang 20 duim amsterdamsch ol
51,5 cm (zie bij 9).

Volgens Jan W, Lodder (zie literatuurlijst in deel 1) wordt de raderstoomboot "Stad
Culemborg” in 1866 verkocht aan de Reederij Op De Lek en herdoopt in
"Vreeswijk™ (1), in 1891 herdoopt in ""Krimpen a/d Lek". De boot had als bijnaam
“de platkont”, werd in 1896 verbouwd tot lichter. De Culemborgsche Stoomboot
Maatschappij (firma Hoytema) werd in 1851 opgericht, en in 1866 opgeheven. De
"Stad Culemborg” blijkt het enige schip van die maatschappij te zijn geweest,

. M.A.inv.nr. 459, brief van de directie der R.11.S.M. aan B en W, 18 juli 1851. De

voortstuwing is met raderen, aangedreven door 2 stoomtuigen samen 80 pk met 2
ketels: gegevens ontleend aan invnr. 1851,/990 1 april, archief C.d.k., jaarlijkse
opgave aan het ministerie van B.Z., Rijksarchicf Overijssel te Zwolle (R.A.0.),
Via de heer J.L. Meyer te Purmerend (ing.) verkregen gegevens die hij op zijn beurt
ontleende aan het Algemeen Rijksarchief te Den Haag, Ge afdeling Nationale
Mijverheid 1853, inv.nr. 644 maart, en archieven van de Hoofdingenieur van de
Dienst voor het Stoomwezen.

. Kamper Courant, 19 juni 1851, bericht dat per 12 mei tot gouverneur-generaal in

Mederlandsch Oost Indié is benoemd mr. A.J. Duymaer van Twist. Deze functie
bekleedde hij tot 1853, hij was opvolger van mr. Bruce die in 1850 was benoemd
maar die onderweg te Nicuwe Diep overleed; In alle Staten, Zwolle 1978,

. M.A.inv.nr. 851, Verslag van de Toestand der gemeenie Kampen, 1852-1853, en

MN.A.inv.nr. 461, brief aan de C.d.k. van de Kamper Kamer van Koophandel en
Fabrieken 23 maart 1853.
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27.

28.
. Idem, 3 april 1853.
30.
i
32.
k. §
34,

3.
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38,
39.
. N.B.W. de deel, Sijthoff, Leiden 1918,
4].
3. Zie deel Smﬂ'ﬂmperifmamk 1983-1984,
43.

45.

47.
. Doos 413, acte 2468, 27 september 1853, notaricel archief mr.

49,
50,
3l
32,

53
54,

-

. N.A.inv.nr. 460, brief van de BLIT.S. M., 17 februari 1852, behandeling verdaagd

naar extra vergadering. N.A.inv.nr, 22, Raadsvergadering 16 maart 1852, bericht
van goedkeuring G.5. om met /° 5000,— deel te nemen in de extra lening.
Kamper Courant, 17 juli 1853, de redaktie hekelt de berichtgeving in de
Amsterdamsche Courant als leugenachtig,

Kamper Courant, 13 februari 1853,

Tdem, 25 juni 1853 en het jaarverslag over 1854, Kampen 28 juli 1855, B. 477.
R.A.O., Archief C.d.k. inv.nr. 1855/2507/10 juli.

Kamper Couranr, 3 augustus 1854 en B. 477,

M.A.inv.nr. 24, raadsvergadering 15 augustus 1854,

MN.A.inv.or. 25, raadsvergadering 24 april 1855, akkoord overdracht recht van
opstal. Notarieel vastgelegd door notaris Jan Meiilink, doos 396A, acte 22, 20
februari 1856 (te Kampen in bewaring van het Rijk).

M.Ainv.nr, 25, raadsvergaderingen april 1855 en N.ALinv.nr. 26, 26 februar
1856,

B. 478, jaarverslag over 18535, algemene vergadering op 26 juli 1856.

Doos 396A, acte 106, 1856, notarieel archiel Jan Medjlink.

Gemeentelijke archief dienst Deventer, doos R.ITI 9.

Doos 395, acte 68, 2 mei 1853, notarieel archief Jan Meijlink.

B. 478, zie bij 36.

Idem, ten onrechte is op bladzijde 227 de stoomboot “Prince” genoemd als
schroefboot, het was een raderstoomboot!

. Doos 410, acte 1727, 1851, notarieel archief mr. F.L. Rambonnet, In de acte is

geen kapitaal of goed g:nuemd.

R.A.O,, Archief C.d k., inv.nr. 1853/3273/7 september. De Van Hasselts dachten
de boot zondermeer in de vaart op Hull te mogen inzetten maar het ministerie
verlangde wegens de veranderde bestemming een herkeuring.

. Kamper Courant, 14 mei 1846; en de acte van Boedelscheiding op 24 okiober

1864, notarieel archief I.B, v.d. Dussen.
B.A.O., archief Cd.k., inv.nr. 1853/4125/18 november.

F.L. Rambonnet.

M.A.inv.nr. 461, briel van de Reederij op Londen, mei 1853, aan B en W van
Kampen. N.A.inv.nor. 462, idem, 7 september 1853,

Doos 413, acte 2459, 15 seplember 1853, notariee] archief mr. F.L. Rambonnet.
De gedrukte tekst is voorhanden onder B. 484,

M.A.inv.nr. 461, 1853, zie bij 19.

Kamper Courant, 5 oktober 1854,

Idem, 19 april 1855 in de rubriek "Mengelingen™.

M.A.inv.nr, 25, raadsvergadering 27 maart 1855, betreffende het gebeurde op 24
maart. Aldaar wordt de boot "West Frisia™ genoemd. N.A. inv.r, 26, raads-
vergadering 26 februari 1856 onder “memorie” gencemd dat de schade van
S 600~ indertijd was afgedaan met £ 200,

Kamper Courant, 25 mei 1856,
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