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Een woord vooraf

Ik moet eerst toegeven dat ik iets tegen voorwoorden heb. Of dat ik er niets voor voel, wat
eigenlijk op hetzelfde neerkomt. Het is het moeilijkste deel om te schrijven, omdat het raar
genoeg altijd het laatste is dat je schrijft, ook al staat het helemaal aan het begin. Het werk is
gedaan, goed of slecht, dat staat in het midden, alleen het voorwoord ontbreekt, de
slagroom op de taart.

Hoe ben ik aan mijn onderzoeksthemathema gekomen? Een toenmalige klasgenote, Fannie,
heeft mij erop gebracht. Zij vroeg gewoon waarom ik niets rond het aan boord van een boot
leven wilde doen. Zij weet dat ik op een boot woon, al bijna 26 jaar lang. Voor mij dus de
gewoonste zaak van de wereld, eigenlijk zelfs onvoorstelbaar dat er iemand in zo’n
bewegingsloze verzameling van bakstenen en dakpannen, huis genoemd, kan leven en er
ook nog gelukkig mee kan zijn! Rare mensen, die gewone mensen! Dus ja, waarom eigenlijk
niet? Mijn eerste dank gaat dus naar mijn goede vriendin en ex-klasgenote Fannie voor het
aanbrengen van het onderzoeksthema.

En dan is er natuurlijk Wis Geysen, onze leerkracht en eeuwige optimiste. Zij is gewoon
iemand om naar op te kijken, niet alleen voor haar vriendelijkheid en grote kennis van zaken
maar ook voor haar vaardigheden als pedagoge. lemand die je niet graag zou willen
teleurstellen.

Voor de rest moet ik alle mensen danken die op mijn internetenquéte gereageerd hebben.
Er waren enkele ‘lastige’ vragen bij die je niet zomaar met een paar kruisjes kunt afdoen. Zij
hebben er dus over moeten nadenken en hun tijd erin steken. Ik heb heel vluchtig enkele
zeer vriendelijke en interessante mensen mogen ontmoeten.

Dank ook aan twee enorm inspirerende mensen die allang overleden zijn: “‘Tamata’ Bernard
Moitessier voor ‘La longue route’ en zijn andere boeken, en aan John Steinbeck voor
‘Timshel’.

Eigenlijk spijtig dat het afgelopen is, maar zo weet ik opnieuw waar ik thuis hoor en op
termijn weer naartoe moet: met mijn boot onderweg naar nergens en overal ...



Introductie

Sinds mensengeheugens woont het overgrote deel van de bevolking op het vaste land en in
de een of ander vorm van een huis, van uit dierenhuiden vervaardigde tenten via een
houten of stenen huizen tot wolkenkrabbers. Maar enkele zeldzame individuen wonen niet
zoals iedereen in een huis, maar op een schip of boot. Ik behoor zelf tot deze groep.

Maar hoe komen mensen erbij zoiets te doen, en met welke middelen? Wie zijn zij? Is deze
zo kleine groep nog eens in verschillende soorten mensen onderverdeelt? Hoe gaat dit op
administratief vlak, wat met een adres en ander noodzakelijke voorzieningen zoals water en
stroom? Het is op dit soort vragen dat ik getracht heb een redelijk antwoord te vinden.

Mijn onderzoek is in twee hoofdstukken verdeelt, waarbij ik ook met twee verschillende
onderzoeksmethodes gewerkt heb. In het eerste deel beschrijf ik met behulp van literaire
bronnen en mijn eigen ervaringen de leefwereld van bootbewoners: de kanalen en hun
geschiedenis, een geschiedenis van het aan boord wonen, de hedendaagse sociale toestand
met de nodige administratieve regels zowel voor gewone alsook voor varende woonschepen
en wereldzeilers. Ook de bootbewoners buiten de westerse wereld worden kort belicht.

In het tweede deel probeer ik met behulp van een wereldwijde enquéte onder
bootbewoners met behulp van het internet in het Nederlands, Engels en Frans zo niet een
definitief antwoord, maar dan toch enkele aanwijzingen op de bovengestelde vragen te
krijgen. De uit 25 vragen samengestelde vragenboog omvat thema’s zoals de fysieke
persoon, de boot, de financiéle middelen van de bootbewoners en hun methoden om de
levensstijl te financieren, hun persoonlijkheid en hun toekomstuitzichten. De vragen en
antwoorden worden één voor één aangehaald en waar nodig van commentaren voorzien
om uiteindelijk tot een korte conclusie te komen.
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1. Van water, schepen en mensen

1.1 Inleiding

Wat is een woonvaartuig of woonschip?
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dat als hoofdverblijfplaats dienstig is. Oorspronkelijke vrachtschepen of voormalige pleziervaartuigen
Zijn, als ze bewoond wordgin deze redenering ook als woonschip te herkennen. Het aantal
woongelegenheden is beperkt tot één. De gebruiker van de woonboot/concessionaris van de
woonboot dient ingeschreven te zijn in het bevolkingsregister van de betrokken gemeente. In een
woonbod kan een beperkte ruimte voor nevenactiviteiten zoals onder meer bijberoep, kantoor, ...
worden voorzien van maximaal 30 m2. Neermanente kamerverhuur in woonboten kan worden
toegestaan indien maximaal één kamer wordt verhuurd. Het woonvaartuig magveVvaiet

aangewend worden voor commerciéle exploitatie waarbij derden in regelmaat het vaartuig
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Het feit dat een klein gedeelte van de bevolking op een boot of schip leeft en woont is zeker geen
nieuw fenomeen. Al eeuwenlang is dit voor sommige mensen de enige oplossing voor het
woningprobleem, zij het uit pure armoede of om juist met behulp van hun schip, door vervoeren
van vracht of passagiers, in hun levensonderhoud te voorzien. Pas tijdens de laatste halve eeuw
heeft het begrip ‘aparte levensstijl’ de twee eerdergenoemde redenen voor een groot deel
vervangen.

Dit hangt nauw samen met de ontwikkeling van de moderne welvaartmaatschappij en het
goederentransport over de waterwegen tijdens de laatste decennia. Het gemiddelde
binnenvaartschip, traditioneel een familiebedrijf, moest zijn eeuwenoude hoofdrol voor het vervoer
van massagoederen aan het spoor en wegvervoer afstaan. Om toch maar de concurrentie aan te
kunnen werden vooral sinds de jaren 1960 verschillende schaalvergrotingen doorgevoerd, met als
maar minder maar daarvoor grotere schepen en kanalen tot gevolg. Daardoor kwam een groot deel
van de oude Europese waterwegen zo goed als braak te liggen en werden zij decennia lang
verwaarloosd. Duizenden kleinere, economisch minder efficiénte schepen werden uit de vaart
genomen. De vloot werd voor een deel afgebroken, maar sommige van die afgedankte schepen
werden, en worden nog altijd, door enthousiaste mensen opgekocht en tot woonschepen
omgebouwd. Maar ook van kleine schepen en jachten maken als maar meer mensen hun
hoofdverblijf, vaak met de bedoeling om enkele jaren over de binnenwateren of op zee rond te
trekken.

Dat is meteen ook het grote verschil tussen de twee groepen bootbewoners: de sedentaire groep
die langdurig op een ‘vaste’ ligplaats blijft wonen, en de nomadische groep. Zij gebruiken hun boot
om van een plaats naar een ander te trekken, op zoek naar werk of om op die manier hun
levensonderhoud te verdienen. Maar vandaag is de grote meerderheid van hen gewoon toerist. Zij
meren slechts tijdelijk ergens af, van enkele dagen tot meerdere maanden. Sommigen van hun
bevaren alleen de binnenwateren, anderen zeilen met hun boten de wereld rond.

De beroepsschippers van de binnenvaart zijn een bijzonder geval. Het zijn zelfstandige
‘beroepsnomaden’ die vaak dezelfde routes bevaren en over een speciaal statuut beschikken. Mijns
inziens vormen zij een derde categorie van bootbewoners, zonder directe relatie met de twee
anderen. Zij blijven hier dan ook voor een groot stuk buiten beschouwing.

! Waterwegen en Zeekanaal NV: brochure: Woonboten op koers; www.wenz.be/2010-05-13


http://www.wenz.be/2010-05-13

De grootste groep van de West-Europese bootbewoners is eerder sedentair en leeft in of dicht bij
een stad op de binnenwateren, velen op afgedankte en tot permanent thuis verbouwde
binnenvaartschepen. Maar zowel de binnenwateren als ook de schepen zijn niet zomaar uit het
niets ontstaan. Zij hebben een lange geschiedenis achter de rug.

1.2 Overzicht over de historisch e ontwikkeling van de
binnenscheepvaart en het waterwegennet in Frankrijk en
West-Europa?

1.2.1 Van de prehistorie tot de Romeinen

In Europa werden bij archeologische opgravingen 6500 jaar oude boten van drie tot zes meter
lengte gevonden die gebruikt werden om boomstammen te vervoeren. Veel overblijfselen uit deze
vroege tijd zijn er uiteraard niet, maar vast staat dat al ruim voor de komst van de Romeinen de
Keltische en Germaanse stammen een drukke handel met levensmiddelen en grondstoffen
onderhielden. Het overgrote deel van deze goederen werd ook toen al over het water vervoerd.

Tijdens de periode van het Romeinse Rijk kende de handel in Europa en de daarmee verbonden
scheepvaart een grote bloei. Toen al was het goederentransport over de rivieren, ondanks de
gevaren het veiligst en goedkoopst. Alleen voor transport over waterscheidingen, onbevaarbare
stukken van de rivieren en voor finale levering gebruikte men karren. Reeds voor de Romeinse
kolonisatie van het vroegere Gallié was de scheepsbouw relatief hoog ontwikkeld. Er waren allerlei
soorten schepen in gebruik, afhankelijk van vaargebied en ladingsoort, variérend van eenvoudige
boomstamkano's en houten vlotten tot volwaardige schepen met grote diepgang en een
laadcapaciteit tot zestig ton. De schepen werden voortbewogen door middel van jagen, roeien,
bomen, zeilen of combinaties hiervan.

1.2.2 De middeleeuwen

Ook tijdens de middeleeuwen werd rond 85 procent van de handelswaar over het water vervoerd.
Er bestonden zeer invloedrijke lokale beroepsgilden, zoals in Parijs de ‘Hanse des Marchands de
I’'Eau’, die het, door de sterke stroming van de Seine niet ongevaarlijke goederentransport van en
naar de stad organiseerde. Men maakte toen nog hoofdzakelijk gebruik van de natuurlijke
waterwegen, waarvan de bevaarbaarheid hier en daar wat door verdieping en verbreding van de
vaargeul met behulp van stuwen verbeterd werd. Op de meeste rivieren konden echter slechts
schepen met een beperkte diepgang gebruikt worden. Er waren schepen van allerlei vormen en
afmetingen waarvan vandaag ongeveer vijftig verschillende modellen bekend zijn.

? Picaro: geschiedenis: www.picaro.nl/nederlands/nl 2010-05-13
History of the British canal system: en.wikipedia.org/wiki/ 2010-05-13

De tekst is voor het grootste gedeelte een bewerking van zowel de Nederlandstalige alsook de Franstalige
versie van het artikel van ‘Picaro’, een webruimte voor binnenschippers. Ik heb de structuur ervan bewaard.
Alleen de stukken die over de Engelse geschiedenis zijn van de andere bron overgenomen.

De geschiedenis van de kanalen in Frankrijk en Engeland loopt ongeveer gelijk tot aan de 19de eeuw. Ik heb
voor de geschiedenis van de Franse kanalen gekozen omwille van de geografische nabijheid en de economische
gelijkenissen tussen Frankrijk en Belgié.



1.2.3 De tijd van de kanalen

Al tijdens de Romeinse periode en de middeleeuwen werden hier en daar al kanaaltjes gegraven,
bijvoorbeeld om een stad met een rivier te verbinden of een bocht af te snijden. Vanaf de 16de
eeuw werden in Frankrijk en andere Europese landen langere kanalen aangelegd. Dit werd mogelijk
door twee uitvindingen: de vermoedelijk door Leonardo da Vinci bedachte schutsluis (sas), en het
kunstmatig gevoede scheidingspand. Door het middel van een serie sluizen kan een kanaal de
hoogteverschillen in het landschap zoals met trappen overbruggen en zo bijvoorbeeld twee rivieren
over een heuvel met elkaar verbinden.

Rond 1596 ontwierp de Franse ingenieur Adam de Craponne het scheidingspand. Dit is het hoogst
gelegen gedeelte van een verbindingskanaal en moet kunstmatig van water voorzien worden,
bijvoorbeeld door het omleiden van kleinere beken en/of de aanleg van een stuwmeer. Het eerste
kanaal met scheidingspand was het Canal de Briare (1604-1642). Het zorgde voor een bevaarbare
verbinding tussen het bekken van de Seine en dat van de Loire. Tegelijk werden ook allerlei
technische verbeteringen ingevoerd zoals stenen sluismuren.

Het volgende grote Franse project was het Canal du Midi (1666-1684). Dit kanaal verbond zelfs twee
zeeén, de Atlantische Oceaan en de Middellandse Zee, en overbrugde daarvoor een afstand van 240
kilometer en een hoogteverschil van 192 meter. Bouwheer en financier was Pierre Paul Riquet. Hij
legde als eerste een spaarbekken aan om zijn kanaal van water te voorzien. Behalve
verbindingskanalen werden er ook laterale kanalen aangelegd die parallel aan een onbevaarbare
rivier lopen en door deze van water voorzien worden.

Elk kanaal had toen zijn eigen geschiedenis. De initiatiefnemers voor de aanleg ervan waren de
meest diverse figuren: vorsten, staatslieden, ingenieurs of avonturiers. De beweegreden van deze
mensen waren zowel van politieke, strategische, economische, egoistische of idealistische aard.
Sommige kanalen werden bedacht en meteen gebouwd, bij anderen duurde dat door oorlogen,
regeringswijzigingen of geldgebrek soms tientallen jaren. Zo werden ook veel plannen gemaakt die
uiteindelijk nooit of maar gedeeltelijk tot uitvoering kwamen. Tijdens de 17de, de 18de en tot in de
19de eeuw werden op die manier talrijke grote en kleine kanalen doorheen heel Europa aangelegd.

Het ontstaan van de kanalen had een sociaal gevolg: het binnenschip werd een gezinsbedrijf. De
vroegere riviervaart was ruw en gevaarlijk mannenwerk; tijdens de korte maar zware reizen bleven
vrouwen en kinderen aan de wal wonen. Maar mede door de aanleg van de verbindingskanalen
werden in de loop van de 18de eeuw de reizen alsook de schepen alsmaar groter, waardoor men
verder en langer 'van huis' was. Voortaan woonde het gezin, zowel uit praktische als economische
overwegingen, in een afzonderlijk gedeelte aan boord van het schip en moesten ook de vrouwen en
kinderen een deel van het werk op zich nemen.

1.2.4 De 19de eeuw

Halverwege de 18de eeuw kwam in Engeland de Industriéle Revolutie op gang. Dit resulteerde in de
vroege uitbouw van het uitgebreide Britse waterwegennet om de toevoer van grondstoffen te
waarborgen. Vooral aardewerk, ijzererts en kolen waren zeer gevraagd en werden dan ook massaal
vervoerd. Op het continent gebeurde dit pas na de Napoleontische oorlogen.

Vanaf de jaren 1820 streefde de Fransman Louis Becquey, directeur van 'Ponts et Chaussées', naar
de aanleg van een echt functioneel vaarwegennet. Zijn plannen leidden, dankzij een vernieuwend
financieringssysteem, niet alleen tot de bouw van nieuwe kanalen maar ook tot een
standaardisering van de afmetingen van de kunstwerken op de reeds bestaande vaarwegen.



De 19de eeuw was een kritieke periode voor de binnenvaart. De beleidsmakers uit die periode
gaven dikwijls de voorkeur aan de aanleg van spoorwegen boven die van kanalen en er ontstond
een hevige concurrentiestrijd tussen de binnenscheepvaart en het spoor.

In Engeland werden tijdens de tweede helft van de 19de eeuw veel kanalen aan de
spoorwegmaatschappijen verkocht of moesten er zwaar tegen concurreren. Vooral de kleine
binnenvaart werd in korte tijd nagenoeg volledig uitgeschakeld. Het Britse kanalensysteem werd
economisch als maar onbelangrijker en er was dan ook snel geen sprake meer van modernisering of
verdere uitbouw. Vooral kleine Britse waterwegen werden toen al, op enkele zeldzame
uitzonderingen na, zwaar verwaarloosd.

Niet zo in Frankrijk en de rest van het continent. Dit was vooral te danken aan een zekere Monsieur
Franqueville, een hoge Franse ambtenaar. Hij slaagde erin te voorkomen dat de spoorwegen een
monopoliepositie voor het goederentransport konden verkrijgen.

Een uiterst belangrijke figuur voor de Franse en Europese binnenvaart was Baron de Freycinet. Als
minister van Openbare Werken stelde hij in 1879 een plan op met het doel de ontwikkeling van de
(Franse) zware industrie te bevorderen. Hij wilde de transportmogelijkheden van industriéle
grondstoffen, vooral steenkool, verbeteren. Voor de scheepvaart had dit grote gevolgen: enerzijds
werd besloten tot de aanleg van nieuwe vaarwegen en anderzijds tot de modernisering van de
bestaande kanalen. De grootste vooruitgang was de standaardisering van de dimensies van de
belangrijke waterwegen. Voor het merendeel van de Franse kanalen hield dit een schaalvergroting
in. In de naar hem genoemde wet legde Freycinet de minimale afmetingen voor de vaarwegen vast.
Deze maten waren gebaseerd op de afmetingen van een scheepstype uit het Noorden, 'Péniche
Flamande' of 'spits' genoemd. Dit had onder meer tot gevolg dat de spits op de Europese
waterwegen het meest gangbare scheepstype werd.

Freycinet’s streven naar vooruitgang uitte zich ook in het bevorderen van de mechanische
voortbeweging van schepen. Hij liet diverse vormen van mechanische en later elektrische tractie op
de oevers installeren en uittesten. Op de grote rivieren zorgden stoomslepers voor de
voortbeweging van de schepen. Op de kanalen werd het jagen door mensen verboden.

In die tijd verwierf Frankrijk de voortrekkersrol in de Europese binnenvaart. Op grote delen van het
continent werden de normen van Freycinet voor kunstwerken en schepen aanvaard en gekopieerd.

Tijdens de tweede helft van de 19e eeuw kende de Europese binnenscheepvaart, de concurrentie
van de spoorwegen ten spijt, een grote bloei. Tegen het einde van de eeuw konden door middel van
beweegbare stuwen ook het debiet en de diepte van de grote rivieren gecontroleerd worden. Deze
werden gekanaliseerd en daarmee beveiligd.

1.2.5 De 20steeeuw en het heden

Tijdens de 20ste eeuw hebben zich voor de binnenvaart grote veranderingen voortgedaan. De
scheepsbouw stapte over van houten naar stalen rompen, aanvankelijk geklonken, later gelast. De
voortstuwing van de schepen verschoof van het jagen via de mechanische of elektrische tractie en
het slepen naar autonome aandrijving door middel van een ingebouwde dieselmotor en schroef. Ook
het leefcomfort voor de bemanning verbeterde duidelijk.

Al deze ontwikkelingen werden, in spijt van de vele vernielde schepen, door de Wereldoorlogen
versneld. Tot in de jaren 60 werden in Frankrijk en Belgié nog nieuwe spitsen gebouwd, daarna



werd definitief de voorkeur gegeven aan de grotere scheepstypen met meer laadvermogen. Maar
die konden alleen op de grote, economisch meest belangrijke rivieren en kanalen varen.

Maar sinds de jaren 60 zagen de meeste binnenschippers zich ook geconfronteerd met een
teruglopend ladingaanbod. Traditioneel belangrijke ladingsoorten zoals steenkool verdwenen.
Bovendien kwam er een tweede grote rivaal naast de trein: het vrachtvervoer over de
snelwegen. De binnenvaart kreeg een achterhaald en negatief imago, zowel bij bevrachters,
beleidsmakers net als bij het grote publiek. Als resultaat van deze economische ontwikkelingen en
besparingen werden, vooral in Frankrijk, de voor een groot deel in onbruik geraakte vaarwegen van
Freycinet- afmetingen sterk verwaarloosd. Sommige kanalen zijn ondiep geworden, oevers ingestort
en sluismuren en deuren verzakt, wat vaak lange vertragingen voor de schippers tot gevolg heeft. Pas
tijdens de laatste jaren van de 20ste eeuw leek er, mede door de massale opkomst van ‘groene’
recreatie en de pleziervaart, een vernieuwd interesse en een andere beleidsvisie betreffende het
behoud van de kanalen als natuurlijk en het historisch erfgoed te ontstaan. Maar na tientallen jaren
verwaarlozing zijn herstellingswerken zeer moeizaam en haast onbetaalbaar geworden. Daarbij komt
dat de weinige beschikbare middelen niet altijd voor structureel onderhoud gebruikt worden. Teveel
ervan gaat naar niet direct noodzakelijke projecten zoals de automatisering van sluizen en bruggen.
In Belgié is de situatie met die van Frankrijk te vergelijken. Ook in Engeland is de restauratie van de
overgeblevenen en vanaf 1948 genationaliseerde kanalen, hoofdzakelijk voor recreatieve doeleinden
begonnen.

Als gevolg van dit alles, zowel door de slechte toestand van de vaarwegen, het dalende
ladingsaanbod, de concurrentie van het wegvervoer en de onverschilligheid van de bevoegde
overheden zagen tijdens de laatste jaren van de 20ste eeuw veel binnenschippers geen toekomst
meer in hun beroep. De jongere generatie zag er allang geen brood meer in. Tijdens de laatste
decennia werden dan ook honderden Spitsen gesloopt of onomkeerbaar verbouwd tot woonschip.
Aan het begin van de 21ste eeuw lijkt de situatie voor de binnenvaart weer iets beter uit te zien.
Door de verzadiging van auto- en spoorwegen is het interesse voor goederenvervoer over klein
vaarwater weer iets toegenomen. Zowel overheden als het bedrijfsleven beseffen langzamerhand
dat vervoer per schip niet alleen minder milieubelastend is dan het transport over de weg, maar
ook goedkoop, veilig en betrouwbaar. De overblijvende Spitsen hebben terug een kans voor de
toekomst, mits de kleinere vaarwegen terug onderhouden worden, er geen onrealistische technische
eisen aan de schepen gesteld worden en de vrachtprijzen niet teveel onder druk komen te staan.
Hoewel nog geen nieuwe 'echte' Spitsen in aanbouw zijn werden de bestaande schepen vaak grondig
gemoderniseerd en doen zij qua uitrusting niet onder voor hun grotere collega’s. Ook is er vanuit
zowel de jonge generatie als oudere schippers de laatste jaren weer een toenemende belangstelling
voor de spitsenvaart te bemerken.



1.3 Woonboten in Nederland3

1.3.1 Het verleden tot 1918

Al sinds de middeleeuwen liggen er woonboten in Nederland. De eerste schriftelijke bronnen over
mensen die op het water wonen dateren van rond 1550. En als het gaat om het weigeren van
woonboten bijt Amsterdam in 1652 de spits af. De motieven voor dat verbod: uit de woonboten
bleken toen ‘potjes en pannen’ verkocht te worden. Dat bracht de concurrentiepositie van de lokale
(eerlijke) handelaars in het gedrang. Bovendien lagen de woonschepen in de weg. Waar zij lagen kon
immers geen ander schip meer aanmeren. Verder veroorzaakten zij stank en belemmerden zij de
vrije doorstroming van het water. Daarenboven huisden er lui op die zich vooral bezig hielden met
‘sluikerijen’. Marginalen dus.

Dit type verboden en redeneringen werd nog een aantal eeuwen lang her en der genoteerd. Maar in
de praktijk werden deze wetten alleen uitgevoerd als het goed uitkwam. Zo bracht de Nederlandse
armenwet uit 1872 een dergelijke handhavingsgolf teweeg. De kosten van sociale steunverlening
kwamen toen voor rekening van de gemeente waar men verbleef en niet meer, zoals voordien, voor
die van de geboorteplaats.

Voornamelijk in Friesland en Groningen had dat toen een opjaageffect voor vele bootbewoners tot
gevolg, vooral wanneer het ging vriezen. Zij werden genadeloos naar een naburige gemeente
verdreven zodat ze daar in het ijs kwamen vast te liggen. Zo tracht men te voorkomen dat er
eventueel een beroep moest gedaan worden op de eigen bijstandskassen. Die mensen definitief
verdrijven kon men niet; veel bootbewoners waren namelijk trekarbeiders die in de zomer hard
nodig waren voor de landbouw.

Het al dan niet tijdelijk verdrijven van woonbootbewoners had vooral economische oorzaken en
werd uiteindelijk maar weinig toegepast. Besturen van de gemeenten waar veel gebouwd werd
bestemden zelfs vaak stukken water voor woonboten. Zo beschikte in 1911 de meerderheid van de
woonboten in Amsterdam over een vaste ligplaats. Diegenen die nog wel met hun woonschepen
rondreisden kregen in 1918 bescherming tegen wegjagen door de Woonwagen en Woonschepen
Wet. De bedoeling van die wet was vooral landloperij en analfabetisme en daarmee ook de armoede
te bestrijden. De technische eisen aan de woonschepen waren minimaal en er was een ruime
overgangsregeling voor aanpassing van kracht.

Alle woonschipbewoners kregen onder bepaalde voorwaarden ook een woonvergunning. Criminelen
en ouders die hun kinderen niet voldoende naar school stuurden werden van een vergunning
uitgesloten en verplicht om aan land te gaan wonen. Dergelijke onderzoeken werden tot de
wetswijziging van 1991 uitgevoerd alvorens iemand van een woonvergunning te voorzien. Dus stak,

3 Landelijke Woonboten Organisatie (LWO): jubileum nummer 25 jaar LWO WBM NR 1; 2001 www.lwoorg.nl/
2010-04-28

Er is maar zeer weinig literatuur beschikbaar die het zou toelaten een algemene Europese geschiedenis over
bootbewoners samen te stellen. De website van het Nederlandse LWO was dan ook mijn enige bruikbare bron.
Over de historische situaties in Belgié, Frankrijk en Engeland heb ik helaas geen relevante of bruikbare
informatie kunnen vinden. Ik heb dan ook alleen een bijgewerkte versie van het in 2001 verschenen artikel van
het LWO kunnen weergegeven. Ook hier heb ik de structuur van de oorspronkelijke tekst behouden.

De focus van het LWO als belangengroep ligt vooral op de discriminatie van de bootbewoners vanuit de
verschillende Nederlandse overheden en het verzet daartegen, met als referentiepunt de situatie in
Amsterdam. Toch mag men aannemen dat de in het artikel geschetste geschiedenis redelijk dicht bij de
historische feiten aanleunt. Ook mag men wellicht ervan uitgaan dat de algemene situatie en het in Nederland
gevoerde beleid niet veel verschilde met dat van de meeste andere Europese landen.
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althans in theorie, op moreel vlak iedere bootbewoner sinds 1918 met vlag en wimpel uit boven zijn
medeburgers op de wal. Daar woonden immers wel nog criminelen en spijbelaars.

1.3.2 Tussen 1918 en 1945

Na de Eerste Wereldoorlog steeg het aantal woonschepen in Nederland. Ze werden volgens de wet
van 1918 officieel met rust gelaten. Men dacht namelijk dat de woningnood de oorzaak van het
grotere aantal woonschepen was en dat deze daardoor alleen een tijdelijk verschijnsel zouden zijn.
Inderdaad verdwenen veel woonschepen naargelang er meer woningen beschikbaar werden.

Maar dit proces werd door de gemeente Amsterdam dan ook actief ondersteund met wat men toen
fier "zijdelingse pressie" noemde, een ontmoedigende beleidsvorm die veel weg had van
discriminatie en stadsterreur: ‘uitvinden’ van nieuwe wettelijke bevoegdheden, opheffen van
ligplaatsen, gedwongen verplaatsingen, verdrijven van woonschepen uit de binnenstad, aanwijzen
van ligplaatsen zonder aanmeer- nog nutsvoorzieningen, optrekken van liggelden, afbraak van
woonschepen, ... Dit alles gebeurde met behulp van juridische spitsvondigheid.

Er werden zelfs gemeenteambtenaren ontslagen omdat zij weigerden een wrakke woonboot die op
de kant lag te slopen of weer terug in het water te duwen; de bejaarde bewoners zaten er nog in. In
nauwelijks 10 jaar tijd verminderde het aantal woonboten in Amsterdam met 89%.

1.3.3 Tussen 1945 en 1970

Na de Tweede Wereldoorlog steeg door de nieuwe woningnood het aantal woonboten weer
aanzienlijk. In 1945 waren in Nederland officieel 1.711 woonschepen. Tot 1960 steeg dat aantal naar
7.049. Ligplaatsen vormden geen probleem, de autoriteiten wogen de belangen van de verschillende
wal- en watergebruikers tegen elkaar af en nieuwkomers werden allemaal zonder problemen van
een vergunning voorzien. Voor het eerst bouwden werven op grote schaal afgedankte
bedrijfsvaartuigen om tot woonschepen. Ook complete nieuwbouw op stalen en betonnen bakken
werd vrij populair.

Tot verrassing van de overheden bleken de woonboten ditmaal geen tijdelijk fenomeen te zijn. Uit
rondvragen onder bewoners bleek een grote tevredenheid met deze woonvorm. Maar rond 1960
begon hier en daar op plaatselijk niveau de plagerij weer opnieuw. Gemeentelijke diensten
weigerden ineens weer elementaire nutsvoorzieningen aan te sluiten, vergunningen werden als
drukkingmiddel gebruikt om ligplaatsen van de ene op de andere dag op te heffen, vaak met
illegaliteit van de tot dan toe reglementaire bootbewoner tot gevolg.

Vanaf 1964 verschenen provinciale Landschapsverordeningen met het uitdrukkelijke doel de
ligplaatsen voor woonschepen te verminderen. Het deed er niet toe of je een oorspronkelijk varend
schip had of een ark®, alle woonschepen dienden te verdwijnen. Maar het gemeentelijke en
provinciale optreden was weinig effectief omdat de wettelijke mogelijkheden om een woonschip te
ontruimen ontbraken. De rechter vond immers het recht op wonen belangrijker dan het
landschapsbelang.

1.3.4 Tussen 1970 en 2001
In 1970 werden 9.058 woonschepen in Nederland geteld en bij de provinciebesturen ontstond weer

veel belangstelling om het aantal ligplaatsen ingrijpend te beperken. Zo werkten Utrecht, Noord- en
Zuid-Holland nauw samen om dezelfde reglementering in te voeren. De gemeenten dienden dan dit

*Een ark is een drijvend ponton waarop een meestal houten huis gebouwd is. Het is geen watervaartuig in die
zin dat het niet over eigen voortstuwing of een stuurinrichting beschikt.
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beleid in eigen besluiten op te nemen en uit te voeren. Plaatselijke woonbotencomités
organiseerden zich in provinciale overleggen om weerwerk te leveren.

Enkele gemeente- en provinciale besturen drongen aan op landelijke wetgeving en in 1975 ontstond
het ontwerp Woonschepen Wet van Van Dam. Die wet moest het mogelijk maken om werkelijk op te
kunnen treden tegen de woonboten. Er moest een wettige basis komen om ligplaatsen op te heffen.
Alle mooie woorden over "acceptatie van de woonvorm" in het wetsontwerp ten spijt was er over
het doel van het wetsontwerp geen twijfel mogelijk.

Dit was de directe aanleiding tot oprichting van het LWO, tot vandaag de voornaamste landelijke
belangengroep van bootbewoners. Mede door acties van het LWO werd de ontwerpwet uiteindelijk
opgeschort.

Nu begonnen overheden hier en daar de woonschepen als volwaardige woonvorm te erkennen. De
rijksoverheid adviseerde woonschepen voortaan in bestemmingsplannen op te nemen. Die
erkenning en de reguleringsoperatie die rond 1990 in Nederland op gang kwam had gevolgen voor
de Woonschepen Wet van 1918. Die werd in 1991 teruggebracht tot 2 artikelen en in 1999 zelfs
geheel ingetrokken. Sindsdien vallen de ligplaatsen voor woonschepen onder de Huisvestingswet.

1.3.5 Het keerpunt?

Blijkbaar niet, geen enkele van de rechtsartikelen die woningen beschermen blijkt op waterwoningen
toegepast te worden. Subsidievoorwaarden sluiten woonschepen meestal uit. Het is een
Nederlandse traditie dat de heldere richtlijnen van de rijksoverheid door de lagere overheden via
allerlei verordeningen en lokale regelgeving alsnog anders of helemaal niet toegepast worden. Zo
dreigen op veel plaatsen opnieuw forse verhogingen van liggelden en varende woonschepen worden
weer vaker geweigerd.

Bij de Woonschepen Wet van 1918 vielen woonboten onder de verantwoordelijkheid van de
minister van Justitie. Daarna onder die van Cultuur, Recreatie en Maatschappelijk werk (CRM) en
sinds 1970 onder Volkshuisvesting. Het aantal woonschepen was na de Tweede Wereldoorlog onder
de verantwoordelijkheid van Justitie aardig gegroeid.

Tussen 1960 en 1970 verminderde die groei maar men kwam toch nog tot een totaal van 9.058
geregistreerde woonschepen. In de volgende 30 jaar onder Volkshuisvesting kwamen er, met de
meest optimistische berekeningen, hooguit 755 woonschepen bij. De Rijksuniversiteit te Groningen
constateerde in een onderzoek uit 1996 in verschillende gemeenten zelfs een afname van het aantal
woonschepen sinds 1993. Blijkbaar zet die tendens zich tot nu toe (2001) voort en wordt het aantal
woonschepen in Nederland kleiner.

Ook nu speelt Amsterdam weer een voortrekkersrol: in 1987 werden er 2610 woonschepen geteld, in
1995 nog maar 2256. Gebrek aan ligplaatsen, het ontbreken van faciliteiten voor varende
woonschepen en de op afbouw van het aantal woonschepen gerichte regelgeving kenmerken het
stedelijk beleid

Voor het eerst in de geschiedenis is individueel initiatief om op eigen kosten het woningbestand uit
te breiden onmogelijk gemaakt. Honderden ligplaatsen krijgen op papier een andere bestemming en
opnieuw staan flinke verhogingen van de liggelden gepland. Geen van de autoriteiten werkt echt toe
naar de legitieme emancipatie van de waterbewoners.
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1.4 Dehedendaagse toestand

G, 2dz F NB GKS KSNR 125F 32d2NIENJ A2iigtyam MidvamERegR 2

5

1.4.1 De sociale situatie

Sinds het begin van de 20ste eeuw is voor bootbewoners veel veranderd, maar het meest veranderd
zijn wellicht de bootbewoners zelf.

Door de eeuwen heen behoorden bootbewoners, op enkele uitzonderingen na, tot de sociaal
zwakken. Vooral de families van binnenschippers®, dagloners, rondtrekkende landarbeiders of
bouwvakkers op zoek naar werk en andere gelegenheidsarbeiders leefden op boten. Marginalen dus.
De overgrote meerderheid van hen was ongeschoold, velen uit noodzaak en armoede in min of meer
illegale activiteiten verwikkeld. Zij woonden vaak onder erbarmelijke omstandigheden op hun boot,
geplaagd door kou, vocht, ziekten en honger. Ook de boten zelf waren daardoor meestal in zeer
slechte toestand.

Deze situatie maakte bootbewoners voor gelijk welke overheid natuurlijk meteen verdacht en
gevreesd. Het beleid was dan ook meestal gericht op de ontmoediging van deze levensvorm, al was
het maar uit schrik voor het ontstaan van oncontroleerbare drijvende achterbuurten, de daartoe
horende criminaliteit en het door de slechte hygiénische leefomstandigheden van die mensen
mogelijke uitbreken van epidemieén.

De zeldzame uitzonderingen waren rijke excentriekelingen, vrijberoepbeoefenaars of artiesten die
vaak in grote luxe op hun boot verbleven. Zij werden dan ook maar zelden door de overheden lastig
gevallen.’

Zo ergens tussen en vooral na de twee Wereldoorlogen begon deze situatie langzaam te veranderen.
De armen verdwenen naar de nieuwe sociale wijken van de grote steden, de rijken naar hun
luxueuze villa’s op het platteland. Zij werden door drie soorten mensen vervangen.

Vanaf de jaren 1950 kwamen veel oude binnenschepen uit de vaart en/of werden door nieuwe
schepen vervangen. Veel bejaarde schippers besloten toen hun schip tot woonschip om te bouwen.
Zij wilden niet aan de wal gaan wonen en hun schip, waarop zij vaak heel hun leven gewoond en
gewerkt hadden, zomaar afbreken of verkopen. Zij vormden een eerste groep van de nieuwe
woonschepenbewoners.?

De tweede en veruit grootste groep kwam enkele jaren later, vooral tijdens de jaren 70 en 80,
wanneer de binnenvaart door de veranderende economische situatie begon af te nemen en
honderden spitsen en andere kleine binnenvaartschepen te koop stonden of afgebroken werden. Het
waren personen op zoek na een originele levensstijl die toen een van die afgedankte binnenschepen
kochten en er hun, vaak stijlvol ingericht, drijvend tehuis van maakten. De meeste van deze nieuwe
bootbewoners heeft een gewone maar lucratieve baan aan de wal, maar sommige verbouwen hun
schip ook tot bv. een horecazaak’. Weer andere trachten met hun meestal klassieke zeilschepen via
het vervoeren van betalende passagiers en charterwerk of het organiseren van seminaries voor
bedrijven op hun boot in hun levensonderhoud te voorzien®.

> Wikipedia: history of the British canal system: the people: en.wikipedia.org/2010-05-13

e Landelijke Woonboten Organisatie: jubileum nummer 25 jaar LWO WBM NR 1; 2001: www.lwoorg.nl/ 2010-
05-13
’ U'histoire de I'habitat flottant: www.habitat-fluvial.net/ 2010-05-13

® Picaro: geschiedenis: www.picaro.nl/nederlands/nl 2010-05-13

® Waar het leven rustig voortkabbelt: Stad Gent: bestuur/publicaties/februari2007: www.gent.be/2010-05-13
10 SchipperijDerbij: www.fokkelina.nl/2010-05-13
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Deze mensen behoren meestal tot het sociale middenveld en zien hun schip dan ook niet alleen als
een attractieve manier van leven en wonen, maar vaak ook als een investering op midden of lange
termijn.

Het is de derde groep bootbewoners die, hoewel zij vandaag nog maar een kleine minderheid vormt
en voor betrekkelijk weinig problemen of overlast zorgt, bij locale overheden en het grote publiek
nog steeds voor beroering kan zorgen. Het gaat over de bont gekleurde en non-conformistische
protestgeneratie van zo’n 30-40 jaar geleden en hun ‘erfgenamen’: studenten, hippies, mei 68-ers,
ecologisten en andere alternatievelingen.

Zij recupereren meestal oudere en kleinere boten die zij goedkoop oplappen en deze dan vaak
groepsgewijs op al dan niet ‘gekraakte’ delen van de waterwegen bewonen. De meeste van die
gemeenschappen zijn betrekkelijk klein en bestaan slechts uit enkele schepen. Zij zijn over het
algemeen zeer autonoom en zelfregulerend, hebben hun eigen gedragcodes en vaak een grote
groepscohesie. Maar vele van hun leden leven van sociale uitkeringen of gelegenheidsarbeid.
Sommige hebben ook artistieke bezigheden. Het is de enige soort bootbewoners die men als een
subcultuur of een deel ervan zou kunnen beschouwen.

In feite hadden alleen sommige grote steden zoals Parijs en Amsterdam er ooit ‘last van’ doordat
deze boten ‘en masse’ in de binnensteden kwamen te liggen. In Parijs werd in 1975 al een min of
meer succesvolle poging gedaan om dit soort publiek voorgoed uit de binnenstad te verwijderen.
Maar uiteindelijk ging het alleen maar om een tijdelijk modeverschijnsel van de jaren 60 tot 90.
Vandaag zijn de meeste van deze ‘hippieboten’ dan ook weer verdwenen. Dit soort alternatieve
levensstijl blijk vandaag gewoon niet meer ‘hip’ genoeg voor onze aan het internet en
computergames verslaafde jongeren te zijn.

Alleen in Nederland bestaan nog enkele van dit soort non-conformistische gemeenschappen®'. Zij
verblijven in wat men een ‘vrijhaven’ noemt, aan waterwegen gelegen en ‘gekraakte’ verlaten
installaties van grote bedrijven nabij de grote steden. De bewoners, niet allen bootbewoners maar
ook mensen die andere vormen van ‘alternatief wonen’ aanhangen, vormen originele en redelijk
hechte ‘eilanden’ binnen de samenleving. Door hun illegaal karakter zijn deze gemeenschappen
uiteraard niet zeker van hun voortbestaan.™

1.4.2 De situatie op bestuurlijk vliak

In vergelijking tot het verleden is de sociale positie van de meeste bootbewoners dus sterk
veranderd. Waar vroeger een grote meerderheid weinig of geen bestaansmiddelen had * zien wij
vandaag de omgekeerde situatie. De middenklasse beheerst het veld terwijl zowel de sociale boven-
als ook de onderklassen zo goed als uit het beeld verdwenen zijn. Het op een schip wonen is een vrije
keuze geworden, een aparte en originele levensstijl. Het is, tenminste in de westerse samenleving,
doorgaans geen door armoede gedicteerde economische noodzaak meer.

Dit verklaart meteen ook de gewijzigde benadering van de overheden tegenover het verschijnsel
woonboten. Voor middenklassers hoeft niemand bang te zijn, zij worden door de meeste openbare
instanties wellicht als redelijk betrouwbare burgers en gesprekpartners beschouwd. Ook lokale
beleidmakers beginnen meer vertrouwen in bootbewoners te krijgen en verzetten zich als maar
minder tegen een emancipatie van deze woonvorm.

Zo is het in Nederland nu geen probleem meer om een hypothecaire lening af te sluiten om een
woonboot aan te schaffen of uit te bouwen. Er bestaan ook gespecialiseerde kantoren voor het
verzekeren en schatten van de kadastrale waarde van woonschepen. De bevoegdheid voor het
toewijzen van een ligplaats en het aansluiten op nutsvoorzieningen is nog steeds een gemeentelijke

" Brochure: Welkom in de ADM-Vrijhaven; www.varendewoonschepen.org/files/ADMboekjelowres.pdf 2010-
05-13

2 Internetartikel van 23.09.2009: Vrijhaven bedreigd: www.nieuwsuitamsterdam.nl/2010-05-13

B Wikipedia: history of the British canal system: the people: en.wikipedia.org/2010-05-13
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aangelegenheid en blijft soms moeizaam, maar op nationaal vlak worden voor de bootbewoners
geen noemenswaardige problemen meer gemaakt.**

In het Verenigde Koningrijk is het vrij ingewikkeld om legaal aan boord van een boot te kunnen
wonen. Buiten de Thames bij London en de havens van Southampton en Liverpool zijn de meeste
binnenwateren te klein voor grote schepen zoals een spits. Ligplaatsen voor de onder bootbewoners
redelijk populaire Narrowboats op de binnenwateren zijn zeer beperkt, vrij kostelijk en niet altijd
‘residential’; je mag er niet permanent wonen en kunt er ook geen officieel adres hebben. Bovendien
weigeren sinds een tiental jaren alsmaar meer jachthavens ‘liveaboards’ in hun installaties. Ook moet
iedere Brit over een vast adres beschikken, wat vooral voor varende woonbootbezitters zonder
familie een groot probleem kan zijn. Toch zijn er naar schattingen rond 15000 Britten die op hun, bij
vergelijking relatief kleine boot wonen. De meesten bezitten of huren een privé- ligplaats, een kleine
minderheid verblijft er ook illegaal.”

In sommige van de Verenigde Staten van Amerika is het aan boord van een boot wonen simpelweg
bij wet verboden. In de staten die het wel toelaten en in Canada kunnen ‘liveaboards’ alleen in
sommige privé- jachthavens of de vrije natuur terecht en bestaat er geen enkele vorm van wettelijke
regulering of emancipatiebeleid voor deze woonvorm. Verder moet iedereen over een officieel
domicilieadres aan land beschikken. Amerika is doodsbang voor het ontstaan van drijvende slums in
de havens en rivieren van hun door armoede geteisterde metropolen zoals die grote delen van Zuid-
Amerika en Azié bestaan.

Ook Frankrijk doet tot nu toe maar weinig inspanningen om zijn bootbewoners enige rechtszekerheid
te bieden. Hoewel getolereerd bestaat deze woonvorm officieel niet en moeten bootbewoners zelf
zien hoe zij met lokale besturen en administraties terecht komen om een ligplaats, officieel adres en
nutaansluitingen voor hun schip te verkrijgen. Er zijn maar weinig algemene regels en deze worden
dan door de bevoegde besturen, de ‘Voies navigables de France’(VNF), ook nog vrij willekeurig en ‘a
la téte du client’ toegepast.'®

In Belgi€, vooral dan in Vlaanderen, is er dan wel weer enige beweging te bekennen. Hier zitten wij
met het feit dat er maar liefs vier verschillende beheerders voor de waterwegen zijn en dat alle vier
een andere koers in verband met woonschepen varen. Daarbij komt nog dat zowel individuele
havenbesturen alsook de gemeenten een serieuze brok in de pap hebben. Van eensgezind beleid kan
in Belgié dus ook hier geen sprake zijn.

Voor Wallonié is het eenvoudig: van de voor de Waalse waterwegen verantwoordelijke ‘Direction
générale opérationnelle de la Mobilité et des Voies hydrauliques’ mag je met je woonschip tot 6
maanden lang gaan liggen waar je wilt zolang je maar niet in de weg bent en geen vragen stelt. Wil je
een vaste ligplaats met water en stroomvoorziening? Het havenbestuur van de gemeente waar je
wilt gaan liggen is daarvoor bevoegd. Voor een officieel adres en aansluiting op het openbare net van
nutsvoorzieningen gaat u dan maar meteen ook naar die gemeente. Als je dat allemaal voor elkaar
krijgt, ontvang je van de Direction Générale Opérationnelle een ligplaatsvergunning voor één jaar.
Deze moet na afloop van die periode telkens vernieuwd worden, wat dan meestal geen al te groot
probleem meer is."’

In het hoofdstedelijk gewest is de ‘Haven van Brussel/Port de Bruxelles’ bevoegd voor het beheer van
de haven en de ligplaatsen van woonschepen. Er kan al jaren geen sprake meer zijn van te gaan
liggen waar je het zelf goed vind. Het overgrote deel van de Brusselse woonschepen ligt nu aan de
Biestebroekkaai in Anderlecht. Daar beheert de vzw Dhafe de officiéle ligplaatsen. Maar alle
beschikbare plaatsen zijn allang ingenomen en de ‘Haven van Brussel’ laat op andere plaatsen in de

" Landelijke Woonboten Organisatie: jubileum nummer 25 jaar LWO WBM NR 1; 2001: www.lwoorg.nl/ 2010-
05-13
50 you want to live on a boat?: Residential boat owners association (RBOA): www.rboa.org.uk/2010-05-13

'® VNF et les bateaux logements: Le pot de terre contre le pot de fer: 13 januari 2009 :

www.chambrepeniche.fr/ 2010-05-13
7 Le stationnement : www.habitat-fluvial.net/ 2010-05-13
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haven, omwille van de uitbreiding en modernisering ervan, geen woonschepen meer toe. Het
‘overschot’ van de woonschepen dat niet in Anderlecht terecht kan krijgt geen of alleen een heel
beperkte hernieuwing van hun concessie en de goede raad om elders naar een oplossing te zoeken.
De aan bootbewoners uitgereikte en hernieuwbare concessies voor een ligplaats hebben een
tijdsduur van maximaal negen jaar.*®

In Vlaanderen zijn twee bedrijven verantwoordelijk voor het beheer van de waterwegen en daarmee
het woonbotenbeleid. Het bekken van de Bovenschelde, de Zeeschelde en de llzer komen voor
rekening van ‘Waterwegen en Zeekanaal NV’, het Albertkanaal en de daarop aansluitende Limburgse
waterwegen voor ‘NV De Scheepvaart’. Over het beleid betreffende woonschepen van de
laatstgenoemde is niets terug te vinden, voor de zoekmachine op hun website blijken de woorden
‘bootbewoner’ en ‘woonschip’ gewoon niet te bestaan.™

Maar voor ‘Waterwegen en Zeekanaal NV’ is het allemaal vrij duidelijk: er moet in samenwerking met
de gemeenten en de bootbewoners zelf, vertegenwoordigd door de ‘Vlaamse Woonschepen vzw’,
één voor alle partijen aanvaardbare en duurzame oplossing voor het ligplaatsenprobleem en de
rechtssituatie van woonbootbewoners komen. Na jarenlange onderhandelingen en getouwtrek werd
in Gent op 13 februari 2009 de allereerste concessie voor een woonschip getekend. Het gaat om
hetzelfde stelsel dat ook in het hoofdstedelijk gewest van kracht is. Na betaling van een borgsom en
naargelang de beschikbare plaatsen krijg je voor je woonschip een hernieuwbare concessie voor
maximaal 9 jaar en kun je de voor jouw bestemde en voor zover mogelijk door jou zelf gekozen
ligplaats innemen. De concessies voor beroepsschepen hebben een maximumduur van 12 jaar en zijn
eveneens hernieuwbaar. Bij de keuze van ligplaats hebben de al liggende woonschepen voorrang, er
wordt niemand zomaar ‘weggejaagd’. Ook tracht W&Z in samenspraak met de gemeenten meer
ligplaatsen te creéren.

Zo zijn er in Antwerpen® al een vijftigtal plaatsen bijgekomen en ook in Gent wordt aan een
uitbreiding gewerkt.**

In het bevoegdheidsgebied van W&Z liggen vandaag zo’n 240 woon- en beroepsschepen, waarvan
rond de helft in Gent. Voor het Hoofdstedelijk Gewest, Limburg en Wallonié zijn geen cijfers
beschikbaar, maar het lijkt redelijk aan te nemen dat over heel Belgié rond 800 tot 850 woonboten
met een totale populatie tussen 1 500 en 2 500 mensen liggen.*

Ook aan de technische kant en de veiligheid van woonschepen wordt in Vlaanderen alsmaar meer
aandacht besteed. Zo moet zich elk schip uit eigen kracht kunnen voortbewegen en bij verkoop een
recent vlakterapport kunnen voorwijzen. Woonaken, op vlotters gebouwde huizen zonder eigen
voortstuwing, zijn overal in Belgié verboden. Een verzekering Burgerlijke Aansprakelijkheid en
Berging zijn verplicht. Om het milieu te sparen wordt in de nabije toekomst wellicht voor elk
woonschip een individuele zuiveringsinstallatie voor het afvalwater verplicht. Er bestaan nu al
subsidievoorwaarden om de eigenaars tot het installeren ervan aan te moedigen.”

Hoewel een woonschip in Belgié officieel als woonvorm erkend is, wordt aan een officiéle erkenning
als woning en onroerend goed ervan door de Belgische en Vlaamse beleidsmakers nog niet gedacht.
Daardoor kun je voor de aanschaf of verbouwing van een woonschip in Belgié geen goedkope
hypothecaire lening afsluiten. Daarvoor moet de Belgische bootbewoner naar Nederland. Daar kan

8 Wonen op het water steeds zeldzamer; internetartikel van 19 februari 2005: www.brusselnieuws.be/artikels/
2010-05-13

'® Federale Overheid Dient Mobiliteit en vervoer: Wijzer op het water (brochure): www.mobilit.fgov.be/2010-
05-13

20 Antwerpen maakt ruimte voor meer woonboten: De Standaard 16.oktober.2009:
www.standaard.be/artikel/2010-05-13

2 Waterwegen en Zeekanaal NV: brochure: Woonboten op koers; www.wenz.be/ 2010-05-13

2 Waterwegen en Zeekanaal NV: brochure: Woonboten op koers; www.wenz.be/ 2010-05-13

> Waar het leven rustig voortkabbelt: Stad Gent: bestuur/publicaties/februari 2007: www.gent.be/2010-05-13
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hij door de vrijmaking van de Europese markt deze wel verkrijgen. Daar staat tegenover dat een
bootbewoner dan ook geen belastingen op kadastraal inkomen hoeft te betalen.?*
Woonbotenparadijs Vlaanderen? In Diksmuide® gebeurde het nog in 2005 dat door de uitbreiding
van een jachthaven een ligplaatsvergunning werd opgezegd en de bootbewoner zich een andere
plaats moest zoeken. Ook in Gent®® was in 2005 nog een incident rond drie drinkwaterfonteinen die
door enkele bootbewoners als enige waterbron gebruikt werden en die door een watermaatschappij
zonder verwittiging gewoon afgesloten werden. Maar dit soort voorvallen zijn alleen kleinigheden die
wel altijd kunnen en zullen gebeuren.

Algemeen gesproken hebben de bootbewoners van Vlaanderen nauwelijks reden tot klagen. Er werd
zeker tijdens de laatste tien jaar enorm veel vooruitgang in verband met de leef- en rechtsituatie
voor woonboten geboekt, zeker als men het, in verhouding met de totale bevolking van het gewest,
zeer kleine aantal woonschepen en bootbewoners en de huidige stand van zaken in Wallonié,
Engeland en Frankrijk en andere buurlanden mee in rekening brengt.

Van een Europese richtlijn, laat staan Europese wetten of normen betreffende woonboten is nog
helemaal geen sprake.”’” %

1.5 Varende woonschepen en jachten in Europa en wereldwijd

«[ § oFGSFdzz O0QSaid fF ftA0SNIST %I & aSc
(Bernard Moitessier)

De bewoners van boten en schepen vormen maar een heel kleine minderheid van de totale
bevolking. Daarvan is er een nog veel kleinere minderheid die niet ‘vergeten’ heeft dat schepen
gebouwd zijn om ermee te varen. En dat doen deze mensen dan ook. Met alle gevolgen van dien.
Bootbewoners kunnen over het algemeen al niet met teveel begrip zijdens overheden en besturen
rekenen en ook de ‘gewone’ mens snapt er meestal niet al te veel van. Maar als het over varende
woonschepen gaat zijn blijkbaar alleen maar nog twee reacties mogelijk: totaal onbegrip of mateloze
bewondering.

1.5.1 De ligplaats en faciliteitenproblematiek voor varende woonschepéh

Een varend woonschip is vermoedelijk de grootste droom van elke bootbewoner en vele andere
mensen. Maar voor havenautoriteiten kan het één van de ergste nachtmerries worden. Zolang het
over relatief kleine boten of jachten en de gewone recreatietochtjes tijdens de zomerperiode gaat
bestaan er nauwelijks moeilijkheden. Die kunnen probleemloos door de jachthavens verwerkt
worden. Na de zomervakantie zijn de meesten van hen dan ook weer terug ‘op stal’.

Maar waar moet je als havenbestuurder met een bezoekend schip zoals een 38 meter lange en 150
ton zware spits naar toe? Of een 52 meter lange en 8 meter brede klassieke topzeilschoner van 700
ton met een diepgang van 4.5 meter en drie masten van 46 meter hoog? Die kunnen niet in een

" Vr. en Antw. Kamer, 2007-2008, nr. 033 dd. 22.09.2008, blz. 8351-8353:
ccff02.minfin.fgov.be/KMWeb/document.2010-05-13

% Bootbewoners moeten opkrassen uit jachthaven: Het Nieuwsblad 19 april 2005:
www.nieuwsblad.be/article/2010-05-13

?®. Drinkwaterfonteinen voor bootbewoners afgeschaft: De Standaard 28 november 2005:
www.standaard.be/Artikel/2010-05-13

%7 Vaste stek op het water; Het Nieuwsblad 20 februari 2008: www.nieuwsblad.be/article/2010-05-13
28 Ondertekening eerste woonbootconcessie; Waterwegen en Zeekanaal NV: Nieuws: 13 februari 2009;
www.wenz.be/2010-05-13

» Inspiratie: Landelijke Woonboten Organisatie: jubileum nummer 25 jaar LWO WBM NR 1; 2001: www.lwoorg.nl/ 2010-
05-13
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jachthaven terecht en moeten noodgedwongen een plaats aan een kaai of, voor korte duur,
desnoods langszij een ander (woon)schip hebben. Was je een tijd op voorhand van de komst van dat
schip op de hoogte en blijven die mensen er maar voor een paar dagen, dan zijn er meestal ook geen
grote problemen. Maar als zo een schip nu gewoon komt binnenwaaien en dan meerdere weken of
maanden blijft liggen om bijvoorbeeld te overwinteren of te herstellen, dan kun je er als
havenbeheerder soms wel grijze haren van krijgen. Dan moeten of willen de bewoners ervan ook
over de nodige nutsvoorzieningen zoals water en elektriciteit kunnen beschikken. Maar op de
plaatsen waar deze beschikbaar zijn liggen meestal al de permanente woonschepen. Er zijn dus
doorgaans niet alleen geen aansluitingen meer beschikbaar, er is ook geen ruimte meer over om die
mensen en hun schip een tijdelijke ligplaats te geven. Het schip aan een commerciéle kaai laten
liggen en het om de haverklap verhuizen is ook geen oplossing. Voor een havenbestuur is dit een
dilemmasituatie: moeten zij investeren in faciliteiten voor grote varende woonschepen met het risico
dat deze er meestal ongebruikt gaan bijliggen? Of moeten zij dit soort varende woonschepen
weigeren en doorsturen? *

Met kleine woonschepen en jachten tot ongeveer 15 meter lengte zijn er meestal geen problemen.
Die kunnen ook voor een langere periode als bezoeker in jachthavens terecht, zelfs al staan vele van
deze geen permanente bewoning van boten in hun installaties toe. De meeste jachthavens
beschikken over water en elektra op hun steigers of dichtbij op de oever. De gehanteerde tarieven
voor bezoekers variéren nogal volgens de lengte van de boot, de aangeboden service, de duur van
het bezoek en de regio. Jachthavens in het binnenland zijn meestal iets goedkoper dan die aan de
kust.

1.5.2 De administratieve en reglementaire verplichtingen voor varende
woonschepert*

Er bestaan in wezen twee soorten varende woonschepen: plezierboten en beroepsschepen. De
beroepsschepen kun je dan nog eens ruwweg in twee categorieén verdelen: het goederentransport
en het vervoeren van betalende derde personen. Het goederentransport gebeurt alleen door de
‘echte’ beroepsschippers. Zij blijven hier buiten beschouwing.

Het schip:
Er zijn enkele elementaire regels en administratieve verplichtingen aan wie elk watervaartuig moet
voldoen, varend of niet.

- Elk aan een Belg toebehorend watervaartuig langer dan 2.50 meter moet bij de Federale

Overheidsdienst Mobiliteit en Vervoer officieel geregistreerd zijn.

- Sinds 1995 is in Belgié en op alle andere Europese binnenwateren voor de bestuurders van
schepen met een lengte vanaf 15 meter en/of een maximumsnelheid boven de 20 km/uur
het Algemene Stuurbrevet of een equivalent ervan vereist.

- Sinds 2008 moet elk pleziervaartuig langer dan 7 meter over een marifoon en een
Vergunning voor Radio- elektrische Apparatuur beschikken, voor de bestuurder is het bezit
van het Beperkt Certificaat van Radiotelefonist op alle Belgische binnenwateren en in de
zeehavens verplicht.

- Op alle Belgische binnenwateren en in de zeehavens is voor alle vaartuigen een verzekering
Burgerlijke Aansprakelijkheid en Berging verplicht.

30
www.varendewoonschepen.org/content/ruud

3 Wijzer op het water (brochure): Federale overheidsdienst mobiliteit en vervoer: www.mobilit.fgov.be/2010-
05-13
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Ook woonschepen vallen onder deze wettelijke bepalingen. Niet-varende woonschepen hebben met
een gewone registratie en de daartoe behorende blauwe immatriculatieplaat genoeg. Een Belgisch
varend woonschip of jacht tot de lengte van 24 meter en waarmee geen betalend vervoer van
goederen of personen gebeurd kan gewoon als pleziervaartuig ingeschreven zijn. Het moet dan over
een niet- commerciéle vlaggenbrief beschikken. Op de Belgische binnenwateren moet het ook nog
een blauwe immatriculatieplaat en in Vlaanderen een jaarlijks te vervangen Waterwegenvignet
hebben. Voor schepen langer dan 15 meter komt daar nog een meetbrief binnenvaart bij. Voor
schepen boven de 20 meter is verder sinds 2008 ook nog een communautair certificaat, dat is een
soort keuringsbewijs, en het ENI- nummer (European Number of Identification) verplicht. Daarmee
kun je met een woonschip of jacht door heel Europa en over zee trekken.

Vanaf een lengte van 24 meter wordt een varend woonschip of jacht niet meer als pleziervaartuig
maar als beroepsschip gezien en moet het ook voor de binnenwateren een Zeebrief hebben.
Daarmee kan zowel in het binnen- als in het buitenland en over zee gevaren worden.

Voor Belgen die hun varende woonschepen of jachten wel commercieel voor het vervoer van derden
(betalende passagiers) willen gebruiken komt er, buiten de voor een gewoon pleziervaartuig
verplichte certificaten en getuigschriften, nog het een en ander bij. Ten eerste is dit een zelfstandige
beroepsactiviteit, de schipper heeft dus zeker al een ondernemingsnummer nodig. Is de boot kleiner
dan 24 meter en worden er maximaal 12 passagiers vervoerd, dan moet de Niet- commerciéle
Vlaggenbrief door een commerciéle vlaggenbrief vervangen worden. De schipper heeft dan buiten
het nu wel verplichte algemene stuurbrevet ook nog het getuigschrift — passagiersvervoer en een
radarcertificaat nodig.

Is het schip groter dan 24 meter of worden meer dan 12 passagiers vervoerd, dan wordt het als een
beroepsschip aangezien en moet het een Zeebrief hebben. Verder moet het dan buiten de rest ook
nog over een verklaring Belgische vloot beschikken. Voor elk beroepschip zijn uiteraard ook
verschillende verzekeringen buiten de B.A. en de berging nodig of verplicht.

Een Belg die met een zeiljacht of woonschip van minder dan 24 meter lengte de zeven wereldzeeén
wil bevaren zonder betalende passagiers aan boord te nemen moet alleen maar een niet-
commerciéle vlaggenbrief voor zijn boot hebben. Een marifoon en de daaraan gekoppelde
vergunning voor radio- elektrische apparatuur en het beperkt certificaat van radiotelefonist zijn wel
in de Belgische territoriale wateren en de meeste internationale zeehavens verplicht, maar niet
daarbuiten en op zee. Toch is het handiger daarover te beschikken. Ook het algemene stuurbrevet
heeft hij niet nodig.

Is zijn schip langer dan 24 meter of doet hij wel aan het commerciéle vervoer van personen, dan moe
ook hij, op uitzondering van de alleen voor de binnenvaart geldende meetbrief binnenvaart en het
communautair certificaat na, aan dezelfde voorwaarden voldoen als zijn collega’s op de
binnenwateren voor het commerciéle gebruik van het schip.

« Je suis citoyen du plus beau pays du monde.
Un pays aux lois dures mais simples cependant, qui ne triche jamais, immense et s¢
FNRYGASNBaA:E 2G I @AS aQsozd
Dans ce pays sans limitdans ce pays de vent, de lumiére et de paix,
At yQé I RS DN}YYR [/ KS¥ | dz8
(Bernard Moitessier)

De schipper
Zolang varende woonschepen volgends de regels van de kunst als plezier- of beroepsvaartuig

ingeschreven en uitgerust zijn hebben de bewoners ervan, ook al varen zij de wereld rond, eigenlijk
maar nog een enkel administratief probleem op te lossen: de woonplaats of maatschappelijke zetel
van hun (charter)bedrijf. Elke burger of rechtspersoon (bedrijf) moet nu eens in de bevolkingslijsten
van een gemeente ingeschreven staan om de aan hem geadresseerde officiéle post (belastingen,
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verkiezingen, ... ) te kunnen ontvangen. Dit is een van de zeldzame plichten die ieder van ons
tegenover de overheid heeft.

Als burger van de E.U. mag men dan binnen de grenzen van deze zo vaak als men maar wil en over
alle landsgrenzen heen verhuizen, toch is het niet erg praktisch om na elke etappe van een reis
telkens een nieuwe aanvraag voor domiciliering in een andere gemeente te moeten doen. Een
betere oplossing is het dan ook om een officieel referentieadres bij een lid van de familie of bij
vrienden te hebben. Deze kunnen dan de belangrijkste post achterna sturen.

Ook het Internet biedt vandaag voor veel problemen een oplossing. Met de meeste overheden kan
men vandaag zonder problemen via e-mail communiceren. Zo kan een watervagebond met de
administratie thuis in orde blijven in plaats van het risico te nemen, omwille van zijn drang naar een
zekere vorm van vrijheid, zijn burgerrechten te verliezen.

1.5.3 Schepen en mensen op de grote omtr&k

«{A {UGdz LISdzE NBaGSNME NBaGSP t I N
(Bernard Moitessier)

Elk jaar voltooien enkele honderden, vooral zeilboten, een reis rond de wereld. Met duizenden
steken zij de Atlantische of de Stille Oceaan over. Talloze boten zwerven door de Middellandse Zee of
over de Europese binnenwateren. Sommige avontuurlijke enkelingen verkennen de Arctische en
Antarctische wateren met hun jacht of bevaren rivieren zoals de Amazones. Zij trotseren stormen,
hitte, regen, kou en bij momenten zeer oncomfortabele en (levens)gevaarlijke situaties. Wie zijn deze
mensen en hoe komen zij erbij zoiets te doen? Welk soort schepen hebben zij?

Op deze vragen is het onmogelijk een sluitend antwoord te geven. Teveel hangt af van het
individuele karakter, de visie en de mogelijkheden van iedereen. Voor de meesten zou het wel de
realisatie van een oude droom zijn, anderen trachten het een of ander record breken, nog anderen
willen gewoon ‘weg van alles’. De een trekt van het ene tropische paradijs naar het andere, de
volgende zoekt de meest barre en afgelegen oorden op. Hier wordt het een lange, gemoedelijke en
zeer uitgebreide vakantietocht van enkele jaren, daar is dan weer iemand die alleen maar een
sportieve uitdaging zoekt en (bijna) nergens stopt.

Het gaat over mannen en vrouwen tussen de twintig en de tachtig. Succesvolle zakenlui,
gepensioneerden en artiesten, intellectuelen en bijna- analfabeten, roekeloze avonturiers en
voorzichtige familievaders, atleten en fysiek gehandicapten, ‘gewone’ burgers die zich een
‘Sabbatical Year’ nemen en rusteloze ‘zoekers’ die heel hun leven met hun boot blijven rondzwerven.
De ene vaart alleen en is daar heel gelukkig mee, iemand anders heeft zijn hele familie bij, met
kinderen, hond en al. Nog iemand anders neemt voor iedere oversteek iemand anders mee,
vrienden, toevallige kennissen of betalende crew. De grote meerderheid zijn man en vrouw-
bemanningen gevormd.

Hun boten weerspiegelen in alle geuren en kleuren de verschillende persoonlijkheden, hun karakter
en (financiéle) mogelijkheden: reuzengrote catamarans met directe satellietverbinding naar Wall
Street die speciaal voor de behoeften van de eigenaars ontworpen en gebouwd werden, liefdevol
onderhouden klassieke houten jachten, gewone serieboten van de lopende band, zelfgebouwde
monsters waarvan je niet verstaat hoe zij blijven drijven laat staan rond de wereld varen, extreem
scherpe wedstrijdjachten, minuscule bootjes met minimaal comfort, ... en dit alles uit de meest

*2 Voor dit deel van het onderzoek heb ik geen enkele bron geraadpleegd. Er bestaan dan wel honderden
individuele verhalen van en over mensen en hun booten waarover ik het hier heb, maar cijfers of onderzoeken
zijn er gewoonweg niet of ze zijn omwille van hun commerciéle inkleuring volkomen irrelevant. Om dit stuk te
schrijven heb ik me gebaseerd om mijn eigen ervaringen, bevindingen, de over 30 jaar opgevangen en
aangelezen informatie en door zelf al meer dan 25 jaar op een boot te leven.
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uiteenlopende bouwstoffen gemaakt: polyester, staal, hout, aluminium, ... om er maar de meest
bekende te noemen.

De enige wat al deze mensen gemeen hebben is hun drang naar een zekere vrijheid en de moed om
hun dromen waar te maken.

boX0 .dzi GKS 1 S6NBawvaXKRRZ vihe Fedi@eNdre. (& hiyhtib Bé
most important word in the world. That says the way is open. That throws it right back on a man.
C2NJ AT WVaeKBazael iNdBQ 6K WeK2dz YIFIeaSad y
John Steinbeck (East of Eden)

Ook hier zien wij een evolutie sinds het ‘ontstaan’ van dit soort levensstijl. Tegen het einde van de
bekende reizen van de grote pionieren, zo tussen de late 19% eeuw tot ongeveer 1970, werd tijdens
de jaren 1950 en 60 de seriebouw van boten uit glasvezelversterkte polyesterhars ontwikkeld en
gepopulariseerd. Tegelijkertijd ontstond onze welvaartmaatschappij. Deze twee evenementen
zorgden voor een explosieve groei van de watersport.

Voordien hadden maar enkelingen het idee en/of de nodige middelen om met hun jacht grote
tochten te ondernemen, nu werd met de mediatisering van de watersport een veel groter publiek
bereikt. Om de verkoop van de nu in grote series geproduceerde boten te stimuleren werden door
de publiciteit- en droommachine afgelegen tropische eilanden in kleine paradijzen, hun bewoners
van ‘achterlijke kannibalen’ in mooie vahiné’s, de ‘gevaarlijke oceaan’ in een vriendelijke,
romantische plas omgetoverd. De tot nu toe ‘zotte en onverantwoordelijke’” wereldzeilers werden tot
(media)helden gebombardeerd en Jan met de pet tot nabootsing aangemoedigd.

De oude verhalen van de pionieren werden weer naar boven gehaald om aan te tonen dat iedereen
zoiets kan en, dankzij de moderne technieken, veel veiliger en gemakkelijker dan die ‘helden’ uit lang
vervlogen dagen. Waar zij soms uren moesten wachten om tussen wolken en regenvlagen door de
zon met hun sextant te kunnen ‘schieten’ en dan nog een uur rekenwerk nodig hadden om
uiteindelijk toch maar een zeer vaag idee te hebben waar zij zaten, volstaat het vandaag even je GPS
met elektronische zeekaart aan te zetten. Men hoeft ook niet meer buiten regen en wind te
trotseren juist maar om een boei, een rotseilandje of een naderend vrachtschip te zien om het te
kunnen ontwijken, de radar doet dat wel even voor je vanuit je luie, warme kooi. De schipper moet
alleen het alarm opzetten en zo af en toe na zijn scherm kijken. Het is ook niet meer nodig om voor
elke langere oversteek je eieren met Vaseline in te wrijven en in gazettenpapier te wikkelen. Je
steekt ze gewoon in de ingebouwde koelkast, net zoals thuis.

Die vroege zeilers hadden meestal relatief kleine en eenvoudige, dus ook goedkope boten. Als zij na
hun ‘heroische inspanningen’ ergens op een afgelegen eiland toekwamen werden zij effectief soms
als helden en met een bloemenkrans begroet. Vandaag staat op datzelfde paradijselijke eiland al een
havenmeester met notitieblok en potlood op je te wachten. Hij vertelt je meteen hoeveel je voor een
overnachting in zijn jachthaven moet neertellen, als er nog een plaats vrij is!

«Eh2 dzA = £ QF NASYy G X hy | 06SlFdz NI YI&aasSNI £ Sa Of 2LISa
cas, une chose est certain®n peut aller trés loin et mener une vie intéressante avec trés peu
RQIFNBSY({ Fdz RSLI NIz OFN 2yt aG2 REONRBHIA t R Ss (i RRIz22y

Bernard Moitessier

Een boot is nooit echt goedkoop geweest, vooral niet als je de publiciteit van jachtproducenten en
hun verhalen over wat je allemaal nodig hebt gelooft. Rond 1970 werd een 9 meter lange boot voor
een koppel met zeilplannen rond de wereld nog als een ideale keuze beschouwd. Tien jaar later was
dat al een 11-meter- boot.

Vandaag is het gemiddelde ‘ideale’ jacht voor dit soort avontuur ergens tussen 13 en 15 meter lang.
Ondertussen zijn de prijzen voor boten bij verhouding ongeveer gelijk gebleven, een 14 meter lang
schip kost nog altijd ongeveer 4 tot 5 keer zoveel als een van maar 9 meter.
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Ook de algemene onkosten voor het leven aan boord van een varend schip zijn er zeker niet op
achteruit gegaan. Het budget van de doorsnee wereldzeiler van 40 jaar geleden met een 9 meter
lange boot mag de hedendaagse schipper met zijn 14 meter lange boot dan ook met een factor van 8
tot 10 vermenigvuldigen. Dit terwijl de algemene levenshoudingkosten sindsdien grofweg ‘maar’
verdubbeld zijn.

Dat komt door de hogere liggelden in de als maar luxueuzere jachthavens, de hogere kosten en
overconsumptie voor voedsel, brandstof en andere levensbehoeften, veranderde gewoontes en
verwachtingen van schippers en bemanningen en het vermeerderde onderhoud van de grotere, veel
complexere en daarmee in menig opzicht fragielere boten van vandaag. Ook het feit dat toeristen
sindsdien door lokale bevolkingen vaak als ‘melkkoe’ gebruikt worden en alles veel duurder betalen
dan de autochtone bevolking helpt zeker niet te besparen, maar dat hebben ‘wij’ dan ook aan ons
zelf te danken.

Dit alles om te zeggen dat blijkbaar alleen de welgestelde middenklasse en de hogere sociale klasse
zich een ‘gewone’ grote zeiltocht met een eigen comfortabel schip nog kan veroorloven. In feite
maken zij vandaag ongeveer twee derde van de varende bootbewoners uit en krijgen zij ook het
meeste aandacht in de zo van publiciteit afhankelijke gespecialiseerde pers (watersportbladen),
naast de grote zeilwedstrijden en andere spectaculaire evenementen wel te verstaan.

«[F YdzaAljdzS | &az2y NRGKYSIZ fQAYYSyaaii
QSad tt ljdzQ2y GNRdz#S €S GSyLla RS @2,
(Bernard Moitessier)

Het laatste derde deel wordt gevormd door de (commercieel) niet zo ‘interessante’ groep van de
‘arme’ watervagebonden. Dit soort mensen met hun meestal kleinere, simpele en vaak oudere
‘gamelbootjes’ vormen geen goed publiek en publiciteit voor grote jachtproducenten, nog voor
andere verkopers van dure luxedromen. Zij tonen onbewust aan dat het ook vandaag nog mogelijk is
om met weinig middelen ver te reizen en plezier te hebben. Precies daarom worden zij door de
gangbare populaire watersportbladen en andere media in alle talen dood gezwegen. Maar de
meesten onder hen vragen dan ook helemaal niet naar publieke belangstelling.

Deze bootbewoners beschikken meestal over een veel grotere mentale autonomie dan de schippers
van de ‘rijke’ groep, laat staan de gewone, in hun sociale hangmat ‘gevangene’ burgers van onze
welvaartsmaatschappij. Al dan niet in groepjes liggen zij vaak buiten de dure jachthavens, voor anker
of ergens langs de kant van een rivier of kanaal in de vrije natuur.

Sommigen werken op de wal tussen de grote etappen van hun reis alvorens weer verder te trekken,
anderen leven van een bescheiden pensioen of spaargeld dat hen toelaat hun betrekkelijk klein schip
te onderhouden en in hun relatief eenvoudige levensonderhoud te voorzien. Een aantal onder hen
hebben hun schepen zelf gebouwd of grondig gerestaureerd.

Zij maken deel uit van de zeer kleine groep van non-conformistische stille dromers en ‘plantrekkers’
van onze postmoderne samenleving. De bootbewoners in de Nederlandse ‘vrijhavens’ komen zeer
dicht bij de mentaliteit van deze varende wereldburgers. Alleen gaan de ‘echte’ watervagebonden
meestal minder duurzame, maar daarvoor niet minder intense sociale banden onder elkaar aan.

« Le seul fait de réver est déja important.

WS @2dza a2dzKIFAGS RSa Nx@Sa t yQSy eklingza
WS @2dza a2dzKIFAGS RQFAYSNI OS |jdzQAat FI d

Je vous souhaite des passions. Je vous souhaite des silences.
WS @2dza az2dzKIFAiS RS&a OKIyGa RQ2A4aS
WS @2dza a2dzKIFIAGS RS NBaAaidSNItL fQSyftArasys:
WS @2dza a2dzKlIAG0S &adzNI2dzi RQs

(Jacques Brel)
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1.6 Bootbewoners buiten de westerse wereld

Het aan boord van een schip of boot wonen is zeker geen specifiek Europees verschijnsel. Overal ter
wereld waren en zijn nog steeds hele bevolkingsgroepen die op de een of andere manier op het
water leven. Denk maar aan de van riet vervaardigde drijvende dorpen op het Zuid-Amerikaanse
Titicacameer. Of aan de deels op palen en deels op vlotten bebouwde dorpen in de
overstromingsgebieden van de Aziatische grote rivieren of in het Amazonebekken in Zuid-Amerika.
Het gaat hier dan voornamelijk om traditionele gemeenschappen en culturen.

Een ander, nieuwer verschijnsel zijn de drijvende slums in de Aziatische en Zuid-Amerikaanse
metropolen. Daar zie je hetzelfde soort toestanden zoals die sinds de middeleeuwen tot de recente
geschiedenis doorheen Europa met alle macht door de overheden bestreden werden: een
verzameling van door armoede geteisterde gezinnen die zich geen woning kunnen veroorloven en
met hun boten ergens in een ongebruikt deel van een haven of een rivier samenscholen. Zo vormen
zij een soort drijvende achterbuurten. De levensomstandigheden® van deze mensen zijn vaak ronduit
schrijnend. De meesten zijn bijna volkomen kansloos, analfabetisme is de regel, criminaliteit en
prostitutie vormen vaak de enige bron van inkomsten. Maar ...

"How can you frighten a man whose hunger is not only in his owmgpad stomach but in the
wretched bellies of his children? You can't scare kime has known a fear beyond every other."
John Steinbeck (The Grapes of Wrath)

Daar komt nog bij dat vele van die mensen volkomen illegaal verblijven. Zij hebben geen
identiteitspapieren® en dus geen recht op de sowieso al bijna onbestaande sociaalhulp in het land
waar zij verblijven. Je kunt stellen dat zij voor het merendeel officieel gewoon niet bestaan ...
Voorbeelden van dit soort gemeenschappen vind je langs de kusten van het Aziatische continent in
Cambodja, Vietnam, India, Maleisi€, enz., maar ook in China en Hongkong™.

In Cambodja zijn veel “boatpeople” mensen die tijdens de jaren 1970 en ‘80 de burgeroorlog in
Vietnam ontvluchtten. Zij en hun nakomelingen hebben nog steeds geen erkende status van de
Cambodjaanse regering verkregen en worden omwille van hun afkomst, taal en armoede zwaar
gediscrimineerd. Om politieke redenen zijn zij ook in hun thuisland niet meer welkom.

Buiten Europa en de Westerse wereld is het aan boord van een boot wonen dus zeker nog geen
keuze voor een bepaalde ‘lifestyle’, maar nog altijd een vooral door armoede gedicteerde noodzaak.
Maar ook daar komt daar door de toenemende industrialisering van de Derde Wereld langzaam
verandering in. De welvaart van deze mensen en regio’s zal wellicht verhogen en het aantal
woonboten in de toekomst afnemen.

** Hao-Nhien Vu: On the water, Not native soil (18 Augustus 2007): newsgroups.derkeiler.com/Archive/2010-
05-13
*Moeun Nhean (2006-2007): In floating villages, lives adrift; www.newsmekong.org/vietnam-cambodia 2010-

05-13
*>Fili An: Tai o village boatpeople: 17 Nov, 2009 in Hong Kong: www.filination.com/2010-05-13
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2 Enquéte over de sociaal-economische situatie en persoonlijkheid van
woonbootbewoners

"No man really knows about other human beings.
The best he can do is to suppose that they are like himself."
John Steinbeck (The Winter of Our Discontent)

2.1 Inleiding

In Belgié en de rest van de Westerse wereld zijn bootbewoners eerder een zeldzaamheid. Veruit de
meeste mensen leven met een baksteen in hun maag, met een eigen huisje en tuintje als het hoogste
en meest nobele ideaal dat er maar kan zijn. Blijkbaar dus niet voor iedereen.

Maar iedereen kent ze wel. Zij liggen in of juist buiten de steden aan de oevers van rivieren en
kanalen. Al dan niet afgedankte binnenschepen met hun autootje op het dak, met gordijnen en
bloemen aan de ramen: woonschepen. Van sommigen kun je goed zien dat zij nog varen, van andere
dat zij dat juist allang niet meer doen. Zij hebben dan vaak ramen in hun romp waar vroeger het
laadruim was, er hangt een brievenbus aan de gangway, de ‘overstap’, elektrische leidingen en een
waterslang lopen van de oever naar het schip. De nog varende schepen zien er met hun meestal
vuilzwarte teerverf soms wat moe uit, de anderen zijn vaak liefdevol en met fantasie in bonte kleuren
geschilderd. Geen roestplekje te bekennen. Het is meteen voor iedereen duidelijk dat er iemand op
zo’n schip leeft en woont. Maar wie zijn die mensen? Hoe en waarom leven zij zo?

Het thema ‘woonboten’ voor dit onderzoek was niet zomaar gekozen. Ik leef zelf op een boot. Geen
typische woonboot, maar een zeiljacht van 8,5 meter, mijn zesde boot sinds ik 26 jaar geleden voor
het eerst op het water ging wonen. Het grootste was 9,5 meter, het kleinste net geen 6,5 meter lang,
allemaal zeilboten. Dit onderzoek was dan ook voor mij een ‘mise au point’, een kans tot verruiming
van mijn kennis en een mogelijke gids voor mijn eigen toekomstplannen. Want die zijn er.

Als je iets over een bepaald thema of soort mensen te weten wilt komen, dan kun je meestal best
eerst zoveel mogelijk erover lezen. Dat doe ik al bijna 30 jaar. Dan kun je met die voorkennis de
mensen gewoon een paar vragen stellen, notitieblok en potlood in aanslag.

Hier in Gent liggen, volgends Waterwegen en Zeekanaal NV, meer dan 100 woonschepen. Het was
dus eigenlijk niet moeilijk geweest om van enkele van die bootbewoners een interview af te nemen.
Maar ten eerste ben ik niet meteen van het ‘sociale type’ dat gemakkelijk even een praatje met een
onbekende gaat slaan, en ten tweede had dit maar een zeer eenzijdig beeld van bootbewoners
kunnen geven. Zij hebben namelijk allemaal bijna dezelfde schepen, leven min of meer op dezelfde
manier en op dezelfde plaats. Ik wilde dat dan ook liever iets breder hebben. Vandaar het idee van
een wereldwijde enquéte via het internet.

Ik heb dus een vragenlijst rond de personlijke gegevens, de materiéle en financiéle middelen, de
reden en gevolgen van die levenskeuze en het zicht op de toekomst van de betrokken personen
opgesteld. 25 vragen in totaal waarvan maar één open, het geheel in het Nederlands, het Engels en
het Frans. Dit dossier heb ik dan via e-mail naar alle mogelijk belangengroepen en verenigingen van
bootbewoners, jachthavens, havenbesturen en aan bootbewoners met eigen webruimte over heel
de wereld gestuurd.

Het resultaat zijn 33 uiteenlopende en deels zeer sympathieke reacties uit Belgié, Nederland,
Frankrijk, Engeland, de Verenigde Staten, Canada en één enkele uit Nieuw Zeeland. Niet enorm veel,
maar wel zo gevarieerd als ik het maar kon wensen.

Van de ontvangen reacties kwamen er 28 via e-mail over het internet, drie per post, één van een
andere bootbewoner hier op de werf, en tot slot één van mezelf.
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Op het internet ben ik twee vergelijkbare studies op het spoor gekomen. De eerste was van de
Australische Gayle Ruth Jennings uit 1999, de andere van de Waalse Cécile Vannieuwerburgh uit
2007*’. De eerste beschrijft in haar doctoraalschrift de hedendaagse ‘ocean cruiser’ of
langeafstandszeiler, de andere zoekt een oplossing voor de herwaardering van de kanalen en de
binnenvaart. Beide studies zijn zeer inspirerend op zich, toch heb ik van beide maar een beperkt
gebruik kunnen maken.

De webruimte van Cécile Vannieuwerburgh is zeer uitgebreid en wordt nog steeds bijgewerkt. Over
algemene informatie over de binnenvaart, de verbouwing van binnenschepen in woonschepen en
het leven op een schip in Wallonié is zeer mooi weergegeven. Haar bronnenlijst38 was een grote hulp
bij het zoeken naar informatie voor de toestand voor woonboten in Wallonié en Frankrijk. Of gewoon
leuk om er even door te bladeren.

Ik denk dat het thema ‘bootbewoners’ veel meer potentieel voor onderzoek biedt dan wat ik er hier
van heb kunnen maken. Het zou zeker interessant zijn om die mensen op hun boten op te zoeken en
meer over hun mening en ervaringen te weten te komen. Vooral varende woonschepen zijn zeker
interessant maar geografisch zeer verspreid en dus moeilijk te bereiken. Het zou veel tijd en
middelen vragen om een echt goed onderzoek met een relevant aantal reacties van de daartoe
horende diversiteit te ondernemen. De beste onderzoeker zou zelf een rondtrekkende
woonbootbewoner moeten zijn. Vanuit mijn huidige situatie moet ik het maar stellen met de
ontvangen reacties op mijn enquéte, waarvoor trouwens nog eens veel dank aan iedereen.

2.2 Resultaten en verwerking van de enquéte

De vragen van mijn enquéte zijn in groepen over 5 hoofdthema’s verdeeld.
- Vragen 1-5: persoonlijke gegevens
- Vragen 6-15: de middelen, onderverdeeld in het materiéle (6-11) en het financiéle (12-15)
luik.
- Vragen 16-21: de reden en gevolgen van de levenskeuze
- Vraag 22: de persoonlijkheid van de bootbewoner
- Vragen 23-25: de toekomst van de betrokken personen

Ik heb in totaal 33 antwoorden ontvangen, waarvan enkele niet helemaal compleet waren.

2.2.1 De personlijke gegevens

- Vraag 1: man of vrouw? (33 antwoorden)
A- Mannen: 19

B- Vrouwen: 14

- Vraag 2: leeftijd: (33-)
A. -20jaar 0

*® Jennings, Gayle Ruth (1999) Voyages from the centre to the margins: an ethnography of long term ocean
cruisersPhD thesis, Murdoch University: researchrepository.murdoch.edu.au/2010-05-14
%7 Le site de I'habitat fluvial en Belgique : www.habitat-fluvial.net/ 2010-05-14

%% Les sources du travail de Cécile : Le site de I’'habitat fluvial en Belgique : www.habitat-fluvial.net/les-sources.
2010-05-14
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B. 20-25 0
C. 25-30 5
D. 30-40 8
E. 40-50 5
F. 50-60 8
G. 60-70 7
H. +70 0

9 Blijkbaar niet echt iets voor de jonge generatie, noch voor ouderen.

- Vraag 3: hoe lang leeft u aan boord? (32-)

A. —5jaar 15
B. 5-10jaar 6
C. 10-20jaar 6
D. + 20jaar 5

9 Hier valt het grote aantal nieuwkomers en ‘oude rotten’ op.
9 Vande 50 tot 70- jarigen leven er 5 langer dan 10 en 3 langer dan 20 jaar op een boot

- Vraag 4: De gezinstoestand: (33-)

A. Alleenstaand 10
B. Vaste partner 17
C. Vaste partner met kinderen 6
D. Wisselende partners 0

1 Vande 10 alleenstaanden zijn 3 vrouwen.

1 Vande 6 gezinnen met kinderen hebben 2 gezinnen elk 2 kinderen, 1 gezin heeft 4 kinderen.
De anderen hebben het aantal kinderen niet meegedeeld.

- Vraag 5: De gebruikte ligplaats/faciliteiten: (33-)

A. Vaste ligplaats aan stadskaai met 11
water- en stroomvoorziening

B. Jachthaven met faciliteiten 12

C. Ligplaats zonder faciliteiten 4

D. Geen vaste ligplaats 6

9 Het gezin met 4 kinderen heeft geen vaste ligplaats.
9 De grote meerderheid zoekt dus een zekere mate van veiligheid en comfort op.
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2.2.2 Demateriéle middelen

Het schip

Vraag 6: bent u eigenaar van het schip waarop u woont? (33-)

A. Ja 29
B. Neen 1
C. Mede-eigenaar 3

Het ‘neen’ ligt moeilijk omdat het om een alleenstaande vrouw gaat.

#N}Y I3 TY A&B3¢9z 602203 SSy XK

A. Motorjacht 6
B. Zeiljacht 11
C. (Ex)-beroepschip 16

Die verhouding ex- beroeps/pleziervaartuig is typisch voor Belgi¢, Nederland en Frankrijk.

Vraag 8: hoe lang is u boot? (33-)

A. =7 meter 0
B. 7-9m 4
C. 9-11m 2
D. 11-13m 7
E. 13-16m 2
F. 16-20m 5
G. 20-25m 6
H. +25m 7

Drie van de 5 schepen met een lengte tussen 16 en 20 meter zijn ex- beroepschepen, zoals
alle schepen boven de 20 meter. Er is geen kleiner ex- beroepschip.

Van de alleenstaande vrouwen heeft één een zeiljacht van 7 tot 9 meter, één ander een
motorjacht tussen 11 en 13 meter en de laatste een ex- beroepschip van 20 tot 25 meter
lang.

Bij de alleenstaande heren is de verdeling: 2 personen voor de 7 tot 9 meter klasse, elk één

persoon voor de 9 tot 11 meter, de 11 tot 13 meter en de 16 tot 20 meter klasse. De klasse
boven de 25 meter telt 2 personen.

Van onze 6 familieboten is er één een beroepsschipper met een schip over 25 meter. Ook
twee andere hebben schepen van over 25 meter. Een familie leeft op een boot tussen 11 e

n
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13 meter, een andere op een van 13 tot 16 meter, de laatste heeft een boot van 20 tot 25

meter.

Vraag 9: hoe heeft u deze boot verworven? (33-)

A. Nieuw gekocht

B. Tweedehands gekocht 1.

In goede staat

2.

In minder goede staat

C. Zelf gebouwd

1. Vanaf een casco

2.

Helemaal

9 Het begrip ‘helemaal zelf gebouwd’ is blijkbaar niet voor iedereen duidelijk. Er zijn maar liefst

5 mensen op de 7 die hun ex -beroepschepen ‘helemaal zelf gebouwd’ willen hebben ... Zij

horen eerder in categorie B.2 thuis.

9 Ik ben verrast over het geringe aantal nieuw gekochte schepen.

- #NXF3 mnanyY KSG O2YF2NI (/BY 0622NRY §ao
A. Permanente walaansluiting water/ 27
elektriciteit
B. Een stroomgenerator 22
C. Eenverwarmingstoestel 32
D. Airconditioning 2
E. Een bakoven 18
F. Een magnetron 21
G. Een koelkast 29
H. Een diepvries 15
I.  Een watermaker 1
J. Warm en koud water onder druk 21
K. Een douche 23
L. Zware huishoudelektra 17
M. Computer met Internet 30
N. Televisie 19

9 Niet echt verbazingwekkend, maar hoe groter het schip, hoe meer huiselijk comfort aan

boord.
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Het minimumcomfort voor de kleinste boten zijn: permanente walaansluiting water/
elektriciteit, een verwarmingstoestel en een internetcomputer.

Er is één iemand die blijkbaar de hele lijst aan boord heeft.

Het gemiddelde woonschip moet qua comfort dus niet veel onderdoen voor een gewoon
familiehuis.

Vraag 11: het gebruik van de boot: hoe ver/vaak zeilt/vaart u? (33-)

A. Zeer zelden/nooit 8
B. Soms/regelmatig, dag/we- trips 9
C. Kleine kustvaart/vakantietochten 5
D. Grotere tochten/oversteken 4
E. Oceaan/wereldtocht 4
F. Beroepsvaart 3

De mensen die een oceaan- of wereldtocht ondernemen hebben zeilboten tussen 9 en 16
meter lang.

Algemeen lijkt de grote van het schip niet echt een rol te spelen voor het al dan niet varen
ermee.

Van de drie mensen die beweren aan beroepsvaart te doen zijn er twee die even verder
uitsluitend van sociale uitkeringen/pensioenen leven ... Het derde antwoord is wel coherent.

De financiéle middelen

022u

+N} I3 mMHY RS SSNRGS (12adGaL@lca @22N RS
A. —5000.00 3
B. 5000.00 - 10 000.00 2
C. 10000.00 - 20 000.00 3
D. 20 000.00 — 30 000.00 1
E. 30 000.00 - 50 000.00 5
F. 50 000.00 — 80 000.00 7
G. 80000.00 — 120 000.00 6
H. 120 000.00 — 200 000.00 2
l. 200 000.00 — 300 000.00 3
J. +300000.00 0
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Ik heb de drie munten gelijk gezet omdat het verschil ertussen relatief klein en eigenlijk ook
niet relevant is.

Ook hier was mijn vraagstelling niet precies genoeg. Voor sommigen is de eerste kostprijs
wat zij bij de aankoop voor hun boot betaald hebben. Maar daarmee is het nog lang niet
altijd vaarklaar en/of bewoonbaar.

Algemeen gesproken is de prijs van een boot gekoppeld aan de grote, de ouderdom en de
staat van onderhoud ervan.

Volgends deze cijfers is de gemiddelde kostprijs voor een woonboot 75 687.50 €/$/£.

De 50 000 tot 80 000 schijf heeft dan ook het grootste aantal boten. Er zijn 14 goedkoper en
11 duurder dan het gemiddelde. Dit resultaat zal wel zeer dicht bij de realiteit aansluiten.

+NJ I3 moY KSG 21 FNIA@{)AS 6dzRISG d6e T b ' { T )

A. —5000.00 6
B. 5000.00-7500.00 5
C. 7500.00-10000.00 1
D. 10000.00- 15 000.00 3
E. 15000.00-20000.00 4
F. 20000.00-30000.00 4
G. 30000.00 - 50 000.00 3
H. +50000.00 2

De drie munten staan ook hier gelijk.

Hier zijn weer enkele misverstanden gebeurd. Ik bedoelde wel degelijk de totale
levensonderhoudkosten en niet alleen het onderhoud van het schip. Vooral sommige van de
lagere cijfers zijn onrealistisch of bijna onmogelijk.

Anderen hebben dan blijkbaar hun inkomsten in de plaats gezet. Hun cijfers liggen onredelijk
hoog, tenzij zij er een echt luxeleven op nahouden. |k schat dat ongeveer twee derde van de
antwoorden min of meer correct zijn en het geheel toch redelijk uitgebalanceerd is.
Volgends deze cijfers is het gemiddelde budget voor een woonboot 18 625.00€/S/£ per jaar.
Ook dit bedrag kan zeer goed met de werkelijkheid overeen stemmen.

+NJ 3 mnY RS FAYI YyOA S NHcyniblati@van/antkdsriled f SOSy aaidac
mogelijk)(33-)

Soort activiteit Totaal aantal Enige bron van
inkomsten
A. Vast werk 18 12
B. Gelegenheidsarbeid 3 0
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C. Zelfstandige activiteiten 8 2
D. Artistieke/journalistieke activiteiten 5 0
E. Passagier/vrachtvervoer met het schip 1 0
F. Spaargeld/investeringen 5 0
G. Sociale uitkeringen/pensioenen 10 5
H. Andere 1 0

Van de ondervraagden hebben 19 personen maar een enkele inkomstenbron.

10 personen hebben 2 inkomstenbronnen, 2 mensen hebben er 3 en 2 andere 4.

Er zijn geen bepaalde voorkeuren bij de mengvormen van inkomsten te zien.

Veel mensen zien hun pensioen niet als een sociale uitkering. Ik had deze misschien beter
niet samengevoegd.

Vraag 15: heeft u moeilijkheden met de financiering met u levensstijl? (33-)

A. Ja 4
B. Neen 19
C. Soms 10

Van de 4 mensen met moeilijkheden zijn drie alleenstaand, waarvan één vrouw. De vierde is
een gezin met 2 kinderen.

Drie hebben een budget van minder dan 5 000€/S/£, het gezin tussen 5 000 en 7 500€/5/£.
Drie van hen hebben zelfstandige activiteiten, voor één is het de enige bron van inkomsten.
De twee andere combineren deze met vast en gelegenheidswerk.

De laatste, een alleenstaande vrouw tussen 60 en 70 jaar, leeft van een sociale
uitkering/pensioen, gelegenheidsarbeid, artistieke/journalistieke activiteiten en
passagiersvervoer met haar schip.

Van de 19 mensen zonder moeilijkheden zijn er 10 met vast werk waarvan er één deze met
gelegenheidsarbeid en één ander met spaargeld/investeringen combineert.

6 personen leven van een sociale uitkering/pensioen waarbij dit voor 4 de enige bron van
inkomsten betekent.

Twee mensen combineren een zelfstandige activiteit met spaargeld/ investeringen. Eén
heeft alleen een zelfstandige activiteit.

Van de 10 mensen die het soms moeilijk hebben zijn er 7 met vast werk, 4 van hen hebben
geen andere inkomstenbron.

De drie anderen genieten van een sociale uitkering/pensioen. Voor één is dit de enige bron
van inkomsten.

Het gezin van beroepschippers heeft ondanks de combinatie van vast werk, een zelfstandige
en een artistieke/journalistieke activiteit toch soms moeilijkheden.
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2.2.3 De reden en gevolgen van die levenskeuze

Vraag 16: de 3 meest belangrijke reden/ideeén voor de keuze van deze levensstijl: (32-)
Dit is de enige open vraag in mijn enquéte. Het was niet mogelijk om de antwoorden de
‘voorspellen’, teveel hangt af van de persoonlijkheid van de betrokken mensen. Ik heb
achterna geprobeerd vanuit de verschillende antwoorden categorieén te creéren om er toch
zoiets als tendensen in terug te vinden. Maar veel blijft een vraag van interpretatie.

omschrijving 1. keuze( 32-) | 2. keuze(31-) | 3. keuze(30-) | Totaal
A. Vervulling van een droom 3 1 2 6
B. Liefde voor de natuur 2 6 1 9
C. Vrijheidsideaal 5 3 10 18
D. Lifestyle 8 3 3 14
E. Reizen 3 6 5 14
F. Gemeenschap 1 2 0 3
G. Kosten 6 5 5 16
H. Andere 5 5 4 14

Rangschikking: 1. keuze = nx3; 2. keuze = nx2; 3. keuze =nx1

1. Lifestyle 33
2. Kosten 33
3. Vrijheid 31
4. Andere 29
5. Reizen 26
6. Natuur 19
7. Droom 13
8. Gemeenschap 7

Het begrip ‘lifestyle’ omvat eigenlijk alle anderen. Had het er niet zo vaak expliciet gestaan,
dan had ik het wel niet gebruikt.

Vooral de hoge kosten alsook de beschikbaarheid van huisvestiging in de grote steden van
Europa en de VS blijft voor veel mensen een rede om aan boord van een boot te wonen.
Hoewel niet vaak op de eerste plaats is voor vele bootbewoners het vrijheidsideaal toch zeer
belangrijk.

De ‘andere’ zijn reden die zowat buiten de andere categorieén vallen: afstand naar het werk,
aan de boot prutsen, eenzaamheid, ruzie in de familie, liefde voor een echtgenot(e), ...
Natuurlijk dromen veel bootbewoners van verre reizen. Sommigen doen het ook nog ...

Op een boot is de natuur nooit ver weg. Aan zee leef je met de wind, het getij, zeevogels, ...
Ook op de binnenwateren krioelt het van leven: watervogels, uitgestrekte landschappen,
bossen, ... En altijd water rond je heen, altijd een zachte, soms bijna onvoelbare beweging.
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Veel mensen dromen van op een boot te wonen. Bootbewoners hebben van die droom een

realiteit gemaakt.

Er bestaan enkele kleine maar zeer hechte plaatselijke gemeenschappen van bootbewoners.

Ook beginnen zij zich in belangengroepen te verenigen. De meesten zijn echter verwoedde

individualisten. Wel bestaat er traditioneel een zeer grote solidariteit tussen alle

bootbewoners, vooral tussen de varende lieden en in crisistijden. Dit leidt vaak tot heel

intense vriendschappen en een sterk groepsgevoel.

Ik geef de complete onvertaalde lijst met de antwoorden op vraag 16 in de bijlage weer.

Vraag 17: hoeveel tijd was nodig tussen het besluit en de uitvoering van u beslissing? (33-)

A. Het was een spontane beslissing 6
B. —1jaar 10
C. 1-3jaar 12
D. 3-5jaar 2
E. 5-10jaar 2
F. +10jaar 0

De overstap van land- naar bootbewoner is blijkbaar iets voor ‘snelle beslissers’.

+NI I3 myY RS NBI O

ASa

gy B3 ONRSISNEB

2Y3ASOA

A. Zeer positief/aanmoedigend 3
B. Minder positief/neutraal 8
C. Sceptisch/neutraal 9
D. Negatief/ontmoedigend 2
E. Ongeloof/onbegrip 2
F. Verstoting/u bent gewoon gek 2
G. Onduidelijk (gemengde antwoorden) 7

Hier valt de onverschilligheid van de meeste mensen tegenover hun naasten op.

Ook het relatief grote aantal onzekere en soms ronduit tegenstrijdige antwoorden toont aan

dat niet iedereen de reacties van zijn (ex-)vrienden en familieleden kan interpreteren of

verstaan.

Vraag 19: het ondervinden van enige vorm van discriminatie (32-)

A. Ja, duidelijk 3
B. Neen, duidelijk niet 19
C. Niet zeker 10

De drie mensen die zich gediscrimineerd voelen zijn twee mannen en één vrouw, allen

tussen 30 en 40 jaar oud en leven op een ex- beroepschip tussen 16 en +25 meter lang.
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9 Zijvaren af en toe met hun schepen, hebben alle drie vast werk en geen moeilijkheden om in

hun levensonderhoud te voorzien.

- #NJ F3 HnY 28SNI RS (SONBRSYKS®B-R YSi RS
A. Beter 27
B. Minder goed 0
C. Niet zeker 6

9 Vande ‘niet zeker’ zijn er 3 mensen die minder dan 5 jaar aan boord wonen.

- Vraag 21: zal u het opnieuw doen? (33-)

A. Ja 32
B. Neen 0
C. Niet zeker 1

9 Elk commentaar overbodig. De cijfers spreken voor zichzelf.

2.2.4 De persoonlijkheid van bootbewoners

- Vraag 22: kies de twee gedragspatronen in welke u zich het meest herkent: (27-)
9 Ditis de hoofdvraag waar heel het onderzoek rond draait. Gezien dat er zo weinig van zijn,

kun je stellen dat de doorsnee bootbewoner niet helemaal ‘normaal’ is. In de ‘geciviliseerde

wereld’ wonen mensen in huizen, niet op boten. En zij varen nog veel minder met hun boten

de wereld rond. Bootbewoners tonen dus een zekere mate van ‘deviant gedrag’.

T Inde sociologie wordt het begrip ‘deviantie’ meestal met crimineel- of ander

probleemgedrag geassocieerd. In de context van bootbewoners kan daar natuurlijk geen

sprake van zijn. ‘Deviant’ betekent hier dan ook gewoon ‘ongewoon, abnormaal, niet-

conformistisch gedrag’, maar zonder de negatieve connotatie ervan.

T Ik wilde weten hoe ‘deviant’ bootbewoners zijn. Daarvoor heb ik de 5 gedragspatronen van

Robert Merton® in verband met de adaptatie van de mens aan de heersende maatschappij

geraadpleegd. Dan heb ik aan iedere bootbewoner gevraagd deze te rangschikken.

Maar dit leek voor vele mensen in spijt van mijn uitleg te moeilijk te zijn. Daarom heb ik

besloten alleen de twee het meest in aanmerking komende gedragspatronen te laten

selecteren. De al ontvangen resultaten heb ik dan zelf aangepast door de derde, vierde en

vijfde keuze gewoon weg te laten.

** Merton’s five types of adaptation: www.bolender.com 2010-05-14
James D. Orcutt, The Anomie Tradition : deviance.socprobs.net/2010-05-14
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Gedragspatronen 1. keuze(27-) 2. keuze(25-) Totaal
A. Conformiteit 7 5 12
B. Innovatie 4 5 9
C. Ritualisme 1 4 5
D. Retraitisme 1 7 8
E. Rebellie 14 4 18

Rangschikking: 1.keuze = nx2; 2. Keuze = nx1

1. Rebellie 32
2. Conformiteit 19
3. Innovatie 13
4. Retraitisme 9
5. Ritualisme 6

De enige verrassing is het grote overwicht van de rebellen. Ik had meer concurrentie van de
conformisten verwacht. Een dieper gaande studie met een grotere populatie zal dit
waarschijnlijk ook aantonen.

Rebellie op de eerste plaats combineert elk 3 keer met conformiteit, innovatie en ritualisme.
Er zijn 4 combinaties met retraitisme.

De combinatie van rebellie met conformiteit is in wezen een tegenspraak of een afzwakking.
Conformiteit op de eerste plaats gaat elk 2 keer met Innovatie, retraitisme en rebellie.

Eris geen verband tussen de keuze en combinaties van de verschillende gedragspatronen en
het al dan niet varen met de boot.

Er is ook geen verband tussen de verschillende combinaties van de gedragspatronen en de
sociaaleconomische situatie van bootbewoners.

Men kan stellen dat van de doorsnee bootbewoner niet meer gevaar voor de gemeenschap
uitgaat dan van de gewone burger. Velen onder hun zijn dan wel grote individualisten die af
en toe ook eens een grote bek durven opzetten, maar echte revolutionairen zijn het zeker
niet.

2.2.5 De toelomst

Vraag 23: hoe lang wil u nog aan boord blijven wonen? (33-)

A. Was het maar al over! 0
B. —1jaar 1
C. 1-3jaar 2
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D. 3-5jaar 1
E. 5-10jaar 5
F. 10-20 jaar 0
G. Levenslang 10
H. Ik weet niet 14
- Vraag 24: de mogelijkheid totre-I RF LJGF GAS 'y RS WpPENX¥I{ESQ YI
A. Ja, probleemloos 17
B. Ja, maar met moeite 9
C. Neen 1
D. Ik weet niet 5

9 Dit betekent nog eens dat de meeste bootbewoners zich als gewone leden van de
maatschappij beschouwen.

- Vraag 25: bent u van plan van boot te veranderen? (30-)

A. Neen 24
B. Ja 1. Meer dan 20% groter 2
2. Meer dan 20% kleiner 1
3. +/- dezelfde grote 3

Samen met de antwoorden op vraag 23 geeft dit nog eens de grote graad van tevredenheid
van de bootbewoners in verband met hun levenskeuze aan.
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3. Besluit

Om te eindigen kan ik alleen maar nog eens beklemtonen dat de meeste bootbewoners
tegenwoordig zeker geen ‘marginalen’ meer zijn, maar gewone ietwat individualistische mensen uit
alle sociale milieus en klassen. In Europa en de rest van de westerse wereld behoort de sedentaire
groep bootbewoners vandaag meestal tot de beter gestelde middenklasse, bij de nomadische groep
vind je meer uitzonderingen van die regel.

Het aantal bewoners van woonschepen is verwaarloosbaar klein vergeleken met die aan land, of het
nu over Belgié, Frankrijk, de Nederlanden of het Verenigde Koningrijk gaat. In de andere landen van
de E.U. zijn er vermoedelijk nog veel minder, op misschien Denemarken en Zweden na. Ik schat dat
de absolute cijfers nergens boven 0.1% van de totale bevolking uit komt, in Belgié leeft ongeveer
0.015% tot 0.018 % van de bevolking op een boot. Populair kun je het dus niet noemen.

In Belgié en de rest van de westerse wereld is het niet zoveel goedkoper op een boot te wonen dan
in een gewoon huis, tenzij dat je bereid bent om van een groot deel van het normale huiselijk
comfort af te zien. Alleen in de aanschaf is een woonboot gemiddeld goedkoper dan een huis. Maar
daartegenover staat het vermeerderde onderhoud van een schip, zeker als je ermee wilt gaan varen.
Daarenboven komen voor veel door de overheid gesteunde projecten zoals warmte-isolatie,
zonnepanelen en andere woonschepen niet in aanmerking. Wel worden in de nabije toekomst de
installatie van speciale voorzieningen in verband met de individuele zuivering van het afvalwater
vereist.

De door de beheerders van de Vlaamse en Brusselse waterwegen uitgereikte concessies van 3 tot 9
jaar zijn een grote vooruitgang op het gebied van rechtszekerheid voor woonbootbewoners, maar
daarmee zijn nog lang geen nieuwe ligplaatsen voor woonboten in zicht. Voor Vlaanderen en
Wallonié is er nu geen groot probleem, maar er is weinig ruimte voor een verdere uitbreiding van het
aanbod. Vroeg of laat geld dus ook hier zoals nu al in Brussel: vol is vol.

Voor bootbewoners buiten de Westerse wereld ziet het niet zo goed uit. De meesten leven nog altijd
in grote armoede, vervolgt en gediscrimineerd door de ‘normale’ bewoners en de overheden van
hun land van afkomst en het nieuwe gastland waar zij verblijven. Het merendeel van hen zijn
vroegere ‘boatpeople’, politieke en economische viuchtelingen, vooral uit Vietnam, die in Zuidoost
Azié over de buurlanden verspreidt zijn en niet naar hun thuisland terug kunnen of willen.

Voila. Dit onderzoek is hiermee afgerond. Op veel vragen is er geen echt sluitend antwoord, andere
zijn ver van compleet. Het kon niet anders. Voor een grondig onderzoek waren zowel de tijd als de
middelen veel te beperkt. Veel bronnen heb ik te laat ontdekt om ze te kunnen gebruiken, andere
waren misschien niet echt relevant. Over enkele thema’s zou een eigen studie kunnen gebeuren,
enkele antwoorden hebben dan weer nieuwe vragen naar voren geschoven. Ook mijn enquéte zou ik
nu niet meer op dezelfde manier opstellen, sommige vragen zou ik weglaten en daarvoor andere
toevoegen. Ik ben me wel bewust van de tekortkomingen van het geheel, maar dit noemt nu eens
‘leren’ en ik heb zeker geen spijt van het gekozen thema of mijn werk.
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4. Bronnen

Al mijn gebruikte bronnen zijn afkomstig uit het internet. De bron die ik nergens vermeld heb is de
schat aan informatie over het varen met en het wonen op een boot dat ik over de laatste 30 jaar in

mijn geheugen verzameld heb.

Picaro: geschiedenis: www.picaro.nl/ 2010-05-13

History of the British canal system: en.wikipedia.org/ 2010-05-13

Landelijke Woonboten Organisatie (LWO): jubileum nummer 25 jaar LWO WBM NR 1; 2001:
www.lwoorg.nl/ 2010-04-28

L'histoire de I'habitat flottant: www.habitat-fluvial.net/ 2010-05-13

Waar het leven rustig voortkabbelt: Stad Gent: bestuur/publicaties/februari 2007:
www.gent.be/2010-05-13

SchipperijDerbij: www.fokkelina.nl/2010-05-13

Brochure: Welkom in de ADM-Vrijhaven: www.varendewoonschepen.org/ 2010-05-13
Vrijhaven bedreigd: Internetartikel van 23.09.2009: www.nieuwsuitamsterdam.nl/2010-05-
13

Residential boat owners association (RBOA): www.rboa.org.uk/2010-05-13

Le pot de terre contre le pot de fer: VNF et les bateaux logement, 13 januari 2009:
www.chambrepeniche.fr/ 2010-05-13

Le stationnement : www.habitat-fluvial.net/ 2010-05-13

Wonen op het water steeds zeldzamer; internetartikel van 19 februari 2005:
www.brusselnieuws.be/artikels/ 2010-05-13

Federale Overheid Dienst Mobiliteit en vervoer: Wijzer op het water (brochure):
www.mobilit.fgov.be/2010-05-13

Antwerpen maakt ruimte voor meer woonboten; De Standaard 16.oktober 2009:
www.standaard.be/artikel/2010-05-13

Vr. en Antw. Kamer, 2007-2008, nr. 033 dd. 22.09.2008, blz. 8351-8353:
ccff02.minfin.fgov.be/KMWeb/document.2010-05-13

Bootbewoners moeten opkrassen uit jachthaven: Het Nieuwsblad 19 april 2005:
www.nieuwsblad.be/article/2010-05-13

Drinkwaterfonteinen voor bootbewoners afgeschaft: De Standaard 28 november 2005:
www.standaard.be/Artikel/2010-05-13

Vaste stek op het water; Het Nieuwsblad 20 februari 2008:
www.nieuwsblad.be/article/2010-05-13

Ondertekening eerste woonbootconcessie; Waterwegen en Zeekanaal NV: Nieuws: 13
februari 2009; www.wenz.be/2010-05-13

Hao-Nhien Vu: On the water, Not native soil (18 augustus 2007) Nguoi Viet, News Feature:
newsgroups.derkeiler.com/Archive/2010-05-13

Moeun Nhean (2006-2007): In floating villages, lives adrift; www.newsmekong.org/vietnam-
cambodia 2010-05-13

Jennings, Gayle Ruth (1999) Voyages from the centre to the margins: an ethnography of long
term ocean anisers.PhD thesis, Murdoch University:
researchrepository.murdoch.edu.au/2010-05-14

Merton’s five types of adaptation: www.bolender.com/ 2010-05-14

James D. Orcutt, The Anomie Tradition: deviance.socprobs.net/2010-05-14
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De gebruikte citaten zijn afkomstig van:

5.

Tom MacNaughton: living aboard (internetartikel): www.macnaughtongroup.com 2010-05-
14

Bernard Moitessier en Jacques Brel : Voile, mers lointaines, iles et lagons: Bernard
Moitessier&Véronique Lerebours Pigeonniére ; éditions Arthaud, Paris 1995

John Steinbeck : www.goodreads.com/ 2010-05-14

Bijlage

Resultaten van het onderzoek: de antwoorden op vraag 16 van de enquéte

S N e

= -4 0 —a -

=4 OV =4 =4 - U1 =4 -4 - b -a-a-aW=Aaa N A a e

Curiositeit, zien of de realiteit met mijn dromen strookte
Ruzie in de familie (over de boot!)
Goedkoop leven in relatieve vrijheid

Goedkope woonst
De charme van op een boot te wonen
Als muzikant geen geluidshinder voor buren

Attracted to the lifestyle
Wanted to travel with children, it’s much easier if you live on a boat,
Housing prices were too high

Freedom,
Being on the water
affordability

Affordable space of our own in central London
Diverse and tight knit community
Freedom to make the space ours and potentially to travel

We wanted to settle down after getting married, we'd had enough of nasty landlords but
couldn't afford a house

Husband had always wanted to live on a boat

We don't usually do things in an orthodox way!

Offers opportunity to sailing and learn about living on a boat while not fully committed to a
cruising

Continually working on outfitting my boat for longer cruising.

Something unique that excites me each time | get on the boat or wake up.

Returned from living a decade in Asia and had few possessions to move.
| wanted a boat but could not afford both a boat and house.
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12.
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18.

In five years, | want to sail back to Asia in this boat.

Dream
Choice
Lifestyle

Love the water. Soothing, calming great environment. Grew up on the bay my whole life and
it feels like home. It feels safe.

Like the slightly unusual lifestyle. Fun and different.

I'm a small-living enthusiast. I've always loved small-living in regards to good design and
environmental benefits and this allows me to maintain that.

Cost
Convenience
Not boring

We wanted to cruise long-distance independently;

The only way we could achieve that goal was to reduce our overhead/expenses by living
aboard & saving up;

The conscious choice to give up jobs & go cruising twice isn’t exactly a recipe for financial
growth — living aboard allows us a reasonable lifestyle at a low cost.

Geldbesparing

Veel tijd om te klussen aan de boot

Veel kans om stukjes te gaan zeilen en de boot te leren kennen (Alle redenen in het kader
van een aanstaande wereldreis)

Love the lifestyle,
Desire to cruise the world,
Affordable way to live in the heart of the city

Simplicity
Community
Location

We needed to move closer to work

We could not afford a house near where we work

We wanted to get back all the time we were losing by commuting 2 — 2.5 hours each work
day.

The desire to get a boat and see the world.
Wanted to adopt a slightly less formal lifestyle
It is very cheap to live on a boat

Liefde voor historische schepen / redden van de sloop
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=

20.

=

21.

22.

24,

25.

=

26.

=

27.

=

28.

=

29.

=

30.

Alternatief wonen spreekt mij aan, goedkoper dan een woning in bepaalde steden
Meer mogelijkheden, dichter bij de natuur leven

Cadre de vie
Economique
Sorties en mer

Hobby
Rustig avontuur, « thuisreizen »
Onafhankelijkheid

Avontuur

Voyager,
Naviguer,
Visiter

Mobilité (enfin je croyais)
Contact avec la nature
Indépendance

Mooiste plek op aarde, fantastisch schip

Vrijheid
Onafhankelijkheid
Levensstijl

Genieten van het leven,
Kosten,
Vrijheid

Idéal pour qui aime étre solitaire
Changer sans cesse de paysage et de voisins
Adieu les fous de la route!

Proximité de I'eau,
Espace,
Sentiment de liberté

Schip en huis is te duur
Vrijheid
Varen is belangrijker dan in een huis te wonen

Vieux réve (quand j’avais entre 20 et 25 ans) de tour du monde a la voile (voyage — aventure)



31.

= =4

=A =4 =4

Achat du bateau apres séjour de 4 ans en Amazonie m’ayant donné le go(t d’une vie plus en
contact avec la nature)

Choix alternatif de ne plus vouloir payer de loyer a quiconque, et de posséder ma propre
habitation. Vu manque de moyens pour acheter appartement ou maison, ai décidé de passer
a l'acte et d’acheter une péniche.

Vrijheid, niet te lang op 1 plek
Buiten leven op het water
Bezig zijn met het schip

Mobilité lente
Découvertes
Pouvoir changer de voisin
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